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Bijlagen

DAMES EN HEREN,

De algemene vervoerproblemen en het in de verschillende
vervoersectoren gevolgde beletd werden in de commissie ten
gronde besproken,

De overvloed van de ter zake gestelde vragen en van de
hierop verstrekte antwoorden wijst erop dat de cornmissie-
leden met grote belangstelling de evolutie van de verkeers-
problematiek volgen.

De uitvoerige nota's die door de Minister aan de leden
van de Commissie ter hand werden gesteld, werden hier en
daar enigszins ingekort. Aan het essentiéle ervan werd
evenwel niet qeraakt.

De indeling van de uiteenzetting van de Minister in de
traditionele vervoersruhrieken vergemakkelijkt de raadple-
ging van de vroeqere verslaqen over de begroting van Ver-
keerswezen alsmede het onderzoek van de begroting zelf.

Voor de groepering van de vragen en antwoorden werd
gebruik qemaakt van de rubrieken waarin de uiteenzettinq
van de Minister werd onderverdeeld.

I. ~ UITEENZETTING VAN DE MINISTER.

De behandeling van de begroting van het Ministerie van
Verkeerswezen in de connnissie, biedt ecu passendc qele-
genheid om een volledig overzicht te geven van het beleid
dat in de diverse sectoren van het departement word t ge-
voerd.

DEEL I.

Internationale vervoerpolitiek.

Verleden jaar, bij de behandeling van de begroting voor
het begrotingsjaar 1970 wercl het Parlement zeer omstandiq
voorgelicht over de internationale vervoerpolitie k die gelei-
delijk aan tot stand komt via maatrcqelen die genomen
worden inzake Iibcralisatie, orqanisatie en harruonisntie
van de vervoerrnarkt, in Benelux, de Europesc Gemeen-
schap, de Economische Commissie voor Europa in Geneve
en op vlak van de Europese Conferentie van de Minis-
ters van Verkeer.

De Minister meent zich derhalve te kunnen beperken tot
een uitcenzcttinq over wat op een [aar tijd is ~Jebeurd.
wclkc vooruitqanq cr is qeboekt en welke de belan qrijkste
knelpunren zijn.

Vooraf zij onderstreept dar rlr- Europcs« Gemeenschap

[ 2 ]

Blz, Page

42 II. ~ Discussion générale .. , .
42 Partie I. ~ Politique internationale de transport .
46 Partie II. - Politique nationale de transport... .

Partie III. ~ Aperçu des divers secteurs:
A. ~ Société National" des Chemins de fer belges

42
42
46

50
65
68
69
71
78
88
92

50
65 B. ~ Transport public urbain ..... , ...
68 C. - Société Nationale des Chemins de fer vicinaux
69 D. ~ Transport de personnes par route
71 E. - Marine et navigation intérieure
78 F. ,-. Aéronautique
88 G. - Tourisme " .
92 H. - Sécurité routière

96 III. ~ Discussion des articles et votes ... 96
9898 Annexes

MESDAMES, MESSIEURS,

Votre Commission a examiné de manière approfondie
la politique générale des transports ainsi que Ja politique
suivie dans les divers secteurs des transports.

L'abondance des questions posées et des réponses four-
nies à celles-ci montre que les membres de la Commission
suivent avec grand intérêt l'évolution des problèmes des
communications.

Les notes détaillées fournies par le Ministre aux membres
de ln Commission ont été abrégées quelque peu çà et là,
sans pour autant toucher à l'essentiel.

La subdivision de l'exposé du Ministre selon les rubriques
traditionnelles des transports facilite par la même occasion la
consultation des rapports antérieurs sur le budget des Com-
munications ainsi que l'examen du budget proprement dit.

Les questions et réponses ont été rcqroupées sous les
mêmes rubriques que celles qui ont été utilisées pour la
subdivision de l'exposé du Ministre.

1. ~ EXPOSE DU MINISTRE.

La discussion du budget du Ministère des Communi-
cations en commission est l'occasion propice de donner un
aperçu complet de la politique poursuivie clans les divers
secteurs du département.

PARTIE 1.

Politique internationale de transport.

L'an dernier, lors de la discussion du budget pour l'année
budgétaire 1970. le Ministre a informé Je Parlement de
façon très circonstanciée sur la politique internationale de
transport. qui s'établit progressivement à la faveur de mesu-
l'es prises en matière de libéralisation, dorqunisution et
d'harmonisation du marché du transport, au sein de Benelux.
de la Communauté européenne. de la Commission écono-
mique pour l'Europe à Genève ainsi qu'au niveau de la
Conférence européenne des Ministres des Transports.

Le Ministre croit, dès lors, pouvoir se limiter il un exposé:
se l'apportant à ce qui s'est passé depuis un an. aux
progrès réalises et aux problèmes cruciaux d'importance.

Soulignons tout d'abord que la Communauté euro-



wèrkelijk de motor is geworden voor de totstandkoming
van een internationaal vervoerbeleid.

Tijdens het eerste semester 1970 hebben onder Belgisch
voorzitterschap, twee belangrijke zittingen, van de E. G.-,
Ministerraad-Vervoer plaats gehad, namelijk op 27 januari
en 4 [uni, terwijl er vroeger hoogstens één zitting was, zoals
trouwcns ook tijdens het tweede semester 1970, onder Duits
voorzitter schnp.

1. ~ Maatregelen genomen
voor het geheel van de vervoermarkt.

1) Steunmeetreqelen in het vervoer.

Een eerste verordeninq, die verleden [aar in de E. G.
werd genomen betreft de steunmaatreqelen in het vervoer.

Nadat de Raad reeds op 27 januari 1970 de tekst van
deze verordening had vastgesteld, werd zij op 4 juni 1970
definitief goedgekeurd. Deze definitieve goedkeuring was
inderdaad afhankelijk gemaakt van een akkoord aangaande
de opheffinq van de discriminerende tariefmaatregeIen die
ten nadele van de Benelux-havens door de Deutsche Bun-
desbahn werden toegepast voor het containervervoer van en
naar de Duitse zeehavens. Op 4 juni 1970 heelt de Raad
kunnen vaststellen dat een bevredigende oplossing werd ge~
vonden die inhield dat de concurrentieverhoudinqen tussen
het Benelux-Duitse containervervoer per spoor, enerzijds,
en het binnenduitse containervervoer, andcrz ijds, vanaf
15 juni 1970 qenormaliseerd werden.

De verordcninq betreffende de steunmaatregelen is be-
langrijk want zij bepaalt welke de steun is die nog door
de Lld-Staten aan de vervoeronderneminqen mag worden
verstrekt, terwijl zij tevens preciseert welke steun op grond
van de artikelen 77 en 92 tot 94 van het Verdraq van
Rome verboden is,

Meer bepaald is deze verordening van groot belang
voor de spoorwegen omdat zij een nieuwe bijd raqe hete-
kent tot de verbetering van de concurrentievoorwaarden tus-
sen de drie traditionele vcrvoertakkcn.

2) De toerekenino {Jan de inlrestructuurkcsten,

De eenvormige aan rckenin q van de infrastructuurkosten
aan de verschillende cateqorieén van qebruikers is een
essentieel. primordiaal punt voor de verwezenlijkinq van
qelijke concurrentievoorwaarden tussen de verschillende
vcrvoertakken .

De E. G-Commissie is klaar qekorncn met ecn ontwerp
van verordeninq. Het is vanzelfsprekend dai de uiteindelijke
beslissin qen op basis van vaststaande wetenschappelijke
geo('vens zullen moelen \lenomen worden.

De Commissie hccft in dit vcrband recels cen cerste test-
studie verricht op de as Parijs-Lc Havre.

Hi.-rop aanslu itcn d heclt de Raad, in haar zittin q WII1

27 [anua ri J 970. een b('schikkin~1 nanqcnomen waa rdoor in
iedere Lid~St:lat. bchalvc in Lllxemhurq. ccn ande re C11<]11('-

te moct wordcn ve rrir hr in vcrband met hct qebl'llik van de
weqc1I in stcdelijkc fjebieden, België heeft bcsloten deze en-
uuète tijdens de periode J 971-1972 tc ondernemen in de
Brusselso <\CjCjlomefilthè.

Bovcndie~' heeft de Raid op 4 [uni 1970 ccn verordening
çjoedÇ1ckeurd tot invocrinq V,lU ecn permanente hor khou rlinq
van de uitqavcn voor de verkccrsm Irastructuren. Hel doel
erW\J1 is een voldocnde kennis te vcrkrijqen van de globale
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péenne est effectivement devenue l'élément moteur quant
à l'avènement d'une politique internationale de transport.

Durant le premier semestre de 1970 ont eu lieu, sous
la présidence de la Belgique, deux séances importantes du
Conseil des Ministres de la C. Ei-Transports ~ notamment
les 27 panvier et 4 juin ~ alors que précédemment, il y avait
tout au plus une séance, comme ce fut d'ailleurs encore le
cas pendant le second semestre de 19'10, sous la présidence
de l'Allemagne.

1. ~ Mesures prises
pour l'ensemble du marché du transport

1) Aides dans le transport.

Un premier règlement pris l'an dernier par la C. E.
est celui relatif aux aides dans le transport.

Après que le texte de ce règlement eut été arrêté par
le Conseil en date du 27 janvier 1970, il fut définitivement
approuvé le 4 juin 1970. Cette approbation définitive
était en effet subordonnée à un accord portant sur la
levée des mesures tarifaires discrirninatoires appliquées au
détriment des ports du Benelux par la Deutsche Bundesbahn
en ce qui concerne le transport par container en provenance
et à destination des ports de mer allemands. Le 4 juin
1970, le Conseil a pu consat er qu'une solution satis-
faisante avait été trouvée. aux termes de laquelle étaient
normalisées, à partir du 15 juin 1970, les conditions de
concurrence entre le transport ferroviaire par container
Benelux-Allemagne, d'une part, et Je transport par contai-
ner à J'intérieur de J'Allemagne. d'autre part.

Le règlement relatif aux aides est important, car il déter-
mine les aides pouvant encore être octroyées par les Etats
membres aux entreprises de transport, tout en précisant
celles interdites en vertu des articles 77 et 92 à 94 du Traité
de Rome.

C'est plus précisément pour les chemins de fer que ce
rèqlcment revête une qrnndc importance parce qu'f constitue
une nouvelle contribution à l'amélioration des conditions
de concurrence entre les trois modes de transport tradi-
tionnels.

2) l mpntntion des coûts d'inirestructnre.

L'imputation uniforme des coûts d'infrastructure aux dif-
Iérentes catêqories d'usacers constitue un point essentiel
et primordial pour la réalisation de conditions êqalcs de
concurrence entre les différents modes de transport.

A cet éqard, li'! Commission de la C. E. a préparé un
projet de règlement. Il est évident que les décisions finales
devront être prises sur base de données scientifiques êta-
blies,

Dans cet ordre d'idées, une première éfl1Cle-kst a déjà été
effectuée par la Commission sm l'axe Paris-Le Havre,

Consécurivcr-ient à cette Nude. le Conseil a approuvé, en
SH séance du 27 janvier 1970, une disooaition qui prescrit
dans chaque Etat mernhrc, sauf ml Gl'ilnd-Duché de Lu-
xembourg, d'effectuer une autre enquête au sujet de l'uti-
lisation des routes elans les ilqglomérations urbaines. La
Belqique a décidé de mener cette enquête elans l'<lg\llomé~
ration bruxelloise. pendant la période J 971-1972.

Le Conseil (1 en outre approuvé, le 4 juin 1970, un rèqle-
ment en vue de l'introduction d'une comptabilité permanente
des dépenses relatives aux infrastructures de transport.
Le but en est d'acquérir une connaissance suffisante des
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inlrastructuurkosten van de spoorwegen, de landwegen en
de waterwegen. Deze verordening moet eveneens toelaten
bepaalde gegevens te bekomen omtrent het gebruik van de
onderscheidene verkcersinfrastructuren door de verschil-
lende soorten van verkeersmiddelen.

De Raad van E. G., heeft op 27 januari 1970. een pro-
cedure goedgekeurd, die de Lid-Staten de verplichting op-
legt onmiddellijk de marginale gebruikskosten te berekenen
voor de diverse categorieën van bedrijfsvoertuigen. Het
doel ervan is eerste gefJevens te bekomen opdat de huidige
verkeersbelastingen zouden kunnen vervangen worden, zo-
als principieel gesteld, door een stelsel dat gebaseerd is op
de kesten die de bedrijfsvoertuigen veroorzaken aan de
collectiviteit door het gebruik van de weqcninfrastructuur.

II. -- Maatregelen in oetbend met het oeruoet over de weg.

Voor het vervoer over de weg is op internationaal vlak,
in 1970, heel wat vooruitgang gemaakt.

1) Liberelisetiemeetreqelen.

a) Benelux.

Men zal zich herinneren dat op de regeringsconferentie
van april 1969, inzake het goederenvervoer over de weg be-
sloten werd, ter voltooiing van de liberalisatie in Benelux,
bij wijze van proef, de tweede en derde liberalisatie-Fasen
voor een beperkt aantal vervoerders te verwezenlijken,
zodra met de betrokken derde landen hierover overeenstem-
ming zou zijn bereikt.

Benelux is, sedert loktober 1962, de eerste Europese
entiteit geweest waarbinnen het beroepsgoederenvervoer
over de weg tussen de Lid-Staten. zonder enige beperkinq,
is vrijgegeven, Een dergelijke liberalisatie van het wegver~
voer werd in een ruirner verband nog steeds niet bereikt.

Het Benelux.Verdrag voorz iet evenwel de verdere door-
voerinq van de liberalisatie, narnelijk hct vrijgeven van het
derde-landenvervoer door vervoerders uit de drie landen
zonder onderscheid van nationaliteit. en het dcelncmen aan
het nationaal vervoer door vervoerd ers uit de partner-
landen.

Vermits de bilaterale contingenten met derde landen sterk
uiteenlopend zijn en uit vrces voor een verstorinq van de
vervoerrnarkt, is deze uitbreidtnq van de liberalisatie lang
uitqebleven.

Op I januari 1969 werd dan toch een begin gemaakt
met het. vrijgeven van het clerde-landenvervoer. Van die
datum uf kan vervoer wordcn verricht door een vervoercler
van cen partner-land tussen een Benelux-land en een derdc
land, op voorwaarde nochtans dat dit vervoer verricht wordt
via het land van reqistratie van het voertuig en op het ver-
voercontingent van dat land.

Welnu, tot uitvocrinç; van de op de regeringsconferentie
van april 1969 getroffen bcslisslnq. hce lt op Il maart 1970.
het Benelux Comité van Mmisters ceri beschikkinq goed~
gekeurd waarblj een beperkt contingent van vervoerders uit
de drie landen. in de qeleqenheid ZOll ~ll~ste1dworden alle
vervoer te verrichtcn Yri1çl,tell~; de twec laat src libcrnlisatic-
fasen. Genoemde beschikking kan echter slechts worden
ondertekend zo de betrokken derde landen hun akkoord
zullen hebbcn betuiqd wat betreft het vervocr tussen die
landen en Benelux. ~
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coûts globaux d'infrastructure des chemins de fer, des rou-
tes et des voies navigables. Ce règlement doit également
permettre d'obtenir des données sur l'emploi des diverses
infrastructures de transport par les différents modes de
transport.

Le Conseil de la C. E. a approuvé, le 27 janvier 1970,
une procédure imposant aux Etats membres l'obligation
de calculer sans délai les coûts marginaux d'utilisation pour
les différentes catéqories de véhicules utilitaires. Ces dispo-
sitions ont pour but de réunir des renseignements de base,
en vue de permettre de remplacer, conformément au prin-
cipe retenu, les taxes actuelles en matière de transport, par
un système basé sur les frais occasionnés à la collectivité
par les véhicules utilitaires du fait de l'usage de l'Infra-
structure routière.

II, ,.....Mesures se rapportant au transport par:route.

En ce qui concerne le transport par route, des progrès
appréciables ont été réalisés, en 1970, sur le plan interna-
tional.

1) Mesures de libéralisation.

a) Benelux.

On se souviendra que, lors de la conférence gouverne·
mentale d'avril 1969, il fut dêcidê en vue de l'achèvement
de la libéralisation du transport de marchandises par route
au sein de Benelux, de réaliser, à titre d'essai, les deuxième
et troisième phases de la libéralisation pour un nombre
limité de transporteurs et ce, dès qu'un accord serait. inter-
venu à ce sujet avec les pays tiers intéressés.

Le Benelux a été, depuis le 1er octobre 1962, Ja première
entité européenne au sein de laquelle le transport profès-
sionel de marchandises par route entre les Etats membres
a été libéré sans aucune restriction, Pareille libéralisation
du transport routier n'a toujours pas été réalisée à une
plus grande échelle.

Le Traité Benelux prévoit cependant une application plus
poussée encore de cette libêralisation, notamment la Faculté
pour les transporteurs des trois pays, sans distinction de
nationalité, d'assurer le transport de ou vers des pays tiers
ainsi que la participation au transport national des trans-
porteurs des pays partenaires.

La grande divergence des contingents bilatéraux avec
des pays tiers et la crainte de troubler le marché de trans-
port ont retardé pendant longtemps cette extension de la
libéralisation.

Mais au 1cr janvier 1969. une certaine libéralisation du
transport avec les pays tiers devenait effective. Depuis
cette date. il est en effet, permis à un transporteur de
l'un des pays associés de faire du transport entre un pays
de Benelux et un pays tiers, à la condition toutefois gue
ce transport ait lieu via le pays d'immatriculation du véhi-
cule et soit à valoir sur le contingent de transport de ce
lJ<lV~.

Or, en exécution de la décision prise lors de la confè-
renee qouvernem enra!e d'avril 1969. le Comité des Minis-
tres de Benelux Cl approuvé. le Il mars 1970, une disposi-
tion aux termes de laquelle un contingent limité de trans-
porteurs des trois pays serait mis en mesure d'assurer t.out
transport en vertu des deux dernières phases de la libéra-
lisation. La siqnature de la disposition précitée ne POUlT<1

toutefois intervenir que lorsque les pays tiers intéressés
auront donné leur accord Dour ce qui concerne le transport
entre ("(~spays et le Benelux.



Alhoewel o.m. Frankrijk, Oostcnrijk en Zweden zich
in principe akkoord hebben verklaard, toch blijlt onder meer
de Duitse Bondsrepubliek - die het belangrijkste vervoer-
potentieel voor de j)enelux~landen vertegenwoorcligt -- wei-
geren de voorgenomen transporten te laten plaats vinden.

Om te vermijden dat de verdere Benclux-vrijmaking van
het wegvervoer aldus in het slop zou qeraken. worden
voortdurend stappen gedaan om de Duitse houding te doen
veranderen.

b) E. G. en C. E. M. T.

Sedert I jarruari 1969 werd, voor een proefperiode van
3 tot 4 jaar, een systeem van 1 200 communautaire vergun~
ningen voor het beroepsgoederenvervoer over de weg inge-
steld tussen de Lid-Staten van de Europese Gemeenschap.

Wclnu, de Europese Conferentie van Ministers van Ver··
keer (C, E. M. T.) is, zij het dan op zeer beperkte schaal.
ertoe gebracht geweest een gelijkaardig contingent - mul-
tilateraal contingend genoemd - in te voeren voor de
17 landen die de desbetreffende resolutie hebben aan-
vaard (met uitsluiting van Ierland dat er geen belanqstel-
ling voor had ).

Het multilateraal contingent bestaat uit 372 verqunnin-
gen. Het zal, naar verwacht wordt, met ingang van 1 [a-
nuari 1972 in voege treden.

Dit aantal vergunningen werd onder de betrokken lan-
den - Be1gH~ krijqt er 25 - verdeeld, rekening houdend
met de belangrijkheid van hun internationaal goederen-
vervoer over de weg en van hun buitenlandse handel.

2) Orqenisetiemeetreqelen.

Op het vlak van de organisatie van de vervoermarkt is
het volgende te zeggen over de margetarifering in hct inter-
naticmaol vervoer van [loederen.

In het in tra-Beneluxweqverkeer geldt, sarnen met de in
1962 verwezenlijkte liberalisatie, een margetarifering die
echter sindsdien niet meer is aangepast aan de inmiddels
ingetreden verhoging van de exploitat.iekosten.

Ook op E. G.-vlak bestaat reeds. sinds 1968, een veror-
dening die voorz iet in een margetariefsysteem (opening
23 %) voor het qoederenvcrvoer over de weg en in de
moqelijkheid, onder bepaalde voorwaarden, particuliere con-
tracten af te sluiten,

Na een voorafgaande bespreking door de Ministerraad-
vervoer van 27 [anuari 1970, werd door de Raad tijdens
haar zitting van 16 februari 1970 een wijziging gebracht
aan deze verordening. Deze wijziging houdt in dat hct
voortaan toegelaten is vervoerprijzen toe te passen die hoger
liggen clan het verplichte tarief. wanncer de kostprijs van
het vervoer. om technische redenen, aanz ienlijk hoger ligt
dan de gemiddelde kostprijs waarrnee rekening werd ge~
houden bij de opstelling van het tarief.

De rnarqe.tarieven worden opqesteld volgens bilaterale
overeenkomsten tussen de Lid-Sraten.

Welnu, op basis van de richtlijnen vervat in deze veror-
dening, werd voor het intra ..Beneluxverkeer een nieuw ont-
werp-tarief opgesteld dat onlangs in de drie landen aan
ecu consultatieprocedure werd onderworpen. In België wcrd
het advies van de Commissie voor de regeling cler prijzen
inqewonuen,

Deze aauqepaste tariefregeling werd door het Comité
van Minisrers van Benelux qoedqekeurd op 10 maar t 19'11
en komt drie maanden luter. d.i. op 10 juni a.s, in voege.
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Bien que notamment la France, l'Autriche et la Suisse
aient marqué leur accord de principe à ce sujet, la Répu-
blique fédérale allemande - qui représente le potentiel
de transport le plus important pour les pays du Benelux
- persiste cependant à refuser les transports envisagés

Pour éviter que la poursuite de la libéralisation du trans-
port routier de Benelux ne soit bloquée, des approches
sont continuellement tentées pour faire changer l'attitude
allemande.

b) C.E.~C.E.M. T.

Depuis le 1cr janvier 1969, il a été instauré, pour une
période d'essai de 3 à '1 ans, un système de 1 200 licences
communautaires pour le transport professionnel de mar-
chandises par route entre les Etats membres de la Corn-
munauté Européenne.

Or, la Conférence européenne des Ministres du Trans-
port (C, E. M. T.) a été amenée à instaurer fût-ce même
à une échelle très limitée, un contingent semblable _ appelé
contingent multilatéral _ à j'intention des 17 pays qui ont
adopté la résolution y relative (à l'exception de l'Irlande
qui n'y voyait aucun intérêt).

Le contingent multilatéral comporte 372 licences, Sui-
vant les prévisions, il entrera en vigueur à partir du 1Cl' jan-
vier 1972.

Ce nombre d'autorisations a été: réparti entre Jes pays
intéressés - la Belgique en reçoit 25 _ compte tenu de
l'importance de leur transport international de marchan-
dises par route et leur commerce extérieur.

2} Mesures d'organisation.

En ce qui concerne l'organisation du marché de trans-
port, il convient de signaler ce qui suit à propos de la tari-
fication à. fourchettes dans le transport internetionel de
marchandises par route,

Corrélativement à la réalisation de la libéralisation, en
1962, du transport routier à l'intérieur de Benelux, une tari-
fication à fourchettes avait été instaurée. Depuis lors, cette
tarification n'a plus été adaptée à l'accroissement intervenu
eritretemps des coûts dexploitatton.

Sur le plan de la e. E. également, il existe depuis 1968
déjà, un règlement qui prévoit. l'instauration d'une tarifica-
tion à fourchettes (éventail 23 %) pour le transport. de
marchandises par route ainsi que la possibilité de conclure
des contrats particuliers, sous certaines conditions.

Après avoir délibéré: préalablement le 27 janvier 1970,
le Conseil-Transport a modifié ce règlement en sa séance
du 16 février 1970. Cette modification dispose qu'il est
dorénavant permis d'appliquer des prix de transport plus
élevés que CCliX du tarif obliqatoire, lorsque pour des raisons
d'ordre technique, le prix de revient du transport. est sensi-
blement plus élevé que le prix de revient moyen entrant en
ligne de compte pour l'élaboration du tarif.

Les tarifs à fourchettes sont. établis d'après des conven-
tions bilatérales entre les Etats membres.

Or. sur base des directives contenues dans ce règlement.
un nouveau projet de tarif fut établi pour le transport à
l'intérieur de Benelux, et soumis récemment à la procédure
de consultation, En Belgique, l'avis de la Commission pour
la régulation des prix a été recueilli.

Ce tarif adapté il été finalement approuvé par le Comité
des Ministres de Bem'Jux le lOmars 1971 et entrera en
vigueur trois mois plus tard, à savoir le 10 juin prochain.
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3) Harmonisatiemaatregehn. 3) Mesures d'harmonisation.

a) Technische maatregelen genomen door de E'. G. a) Mesures techniques prises par la C. E.

De Raad heeft zes technische richtlijnen goedgekeurd
m.b.t. de onderlinge aanpassing van de wetgevingen
van de Lid-Statcn aangaande de motorvoertuiqen en hun
aanhangwagens:

~ de type-qoedkeurinq van motorvoertuiqen en aan-'
hangwagens (6 februari 1970);

~ toeqestaan geluidsniveau en uitlaatinrichting (6 fe-
bruari 1970);

- maatreqelen tegen de door uitlaatgassen veroorzaakte
luchthezoedeling (20 maart 1970);

- achterste kentekenplaten (20 maart 1970);
- brandstofreservoirs en beschermingsinrichtingen (20

maart 1970) en
~ stuurinrichtingen (8 juni 1970).

Benevens deze maatregelen werden op 27 juli 1970. nog
twee richtlijnen aangenomen inzake de onderlinge aanpas-
sing van de wetgevingen van de Lid-Statcn betreffende:

deuren van motorvoertuigen en aanhangwagens;

geluidssignaalinrichtingen van motorvoertuiqen.

b) Sociale hermonisatie in het intcrnetionnnl ocrooer ouer
de weg.

Deze harmonisatie is uiteraard van groter belang.

De verordeninq 513/69 van de Europese Gemeenschap
bet.reffende de sociale harmonisatie in het wegvervoer is
sedert loktober 1969 van toepassinq op het internationale
wegvervoer tussen de Lïd-Staren en scdert loktober 1970
op alle vervoer, Zij omvat hoofdzakelijk uniforme bepalin-
gen inzake de minimumleeftijd, de rij- en rusttijden, de
samenstelling del' bemanningen, alsmede het bijhouden van
ecn individueel controleboekje waarin de bemanningen hun
diverse activiteiten moeten optekenen.

Bij de goedkeuring van deze verorderunq heeft de Raad
de wens te kennen gegeven om zo vlug mogelijk over een
geogr<lfisch ruimer Europees akkoord met een analoge
inhoud te beschikken,

Hieromtrent werden besprekingen gevoerd in het kader
van de Economische Commissie van de U. N. O. te Geneve.
Maar in zitting van 27 januuri 1970 was de Raad er nog
nier volledig in \les];lagd ovcreensternrninq te bereiken over
lier ondr rhaud clin qsmnnrlaat van de Zes te Geneve,

Een volled iq ak koord wcid echter bekomen in de Railds-
zitling van 20 maa rt 1970 wuardoor hct vcrvolqens op
3 apri] )970 te Ccncve rnoqe lijk wnd hct A. E. T. R (Euro-
PCl';, uk koord hctrcf lcndc de ri]. en rusttij den ) af te slui.cn
met instcin mi Il~" van a lie vcrtcqcnwoordiqde Vv'e;;t- en
OostEuropcsc Stilten.

De Commissic van cie E. G. heeft duarop echter klacht
ncer[leknd hij het lId vo n [ustiuc orndat zij zelf niet als
woordvoerdcr werd aunqcclu id voor de onderhandelinqcn te
Gencvc.

Anderzijds, hi\d de E<tad ill zijn zittinqeu van 70 maart
en 3 j u n i 1970 de Cornmiss!« vcrz.ocht de nodiqe w ijz iq in q s-
voorstcl'cn aa n de verordenmqcn 534/69 in Ie dienen om

Le Conseil a approuvé six directives techniques concer-
nant les adaptations communes des législations des Etats
membres relatives aux: véhicules à moteur et leurs remor-
ques, à savoir:

- agréation des types de véhicules à moteur et de
remorques (6 février 1970);

- niveau de bruits admis et dispositif d'échappement
(6 février 1970);

- mesures contre la pollution de l'air par les gaz
d'échappement (20 mars 1970);

- plaques d'immatriculation à l'arrière (20 mars 1970);

- réservoirs à carburant et dispositifs de protection
(20 mars 1970);

- organes de direction (ß juin 1970).

Outre ces mesures. furent encore approuvées le 27 juil-
let 1970, deux directives au sujet de l'adaptation commune
des législations des Etats membres concernant:

les portières des véhicules à moteur et des remorques;

les avertisseurs sonores des véhicules à moteur.

b) Hetmonisetion sociale dans le transport international
pac route.

Cette harmonisation est évidemment plus importante.

Le règlement 543/69 de la Communauté européenne,
relatif à l'harmonisation sociale dans le transport par route
est d'application depuis le l'l'octobre 1969 pour ce qui con-
cerne le transport international par route entre les Etilts~
membres, et depuis le ] cr octobre 1970 pour tout transport.
Il comprend principalement des dispositions uniformes
quant à l'âqe minimum, il la durée des temps de conduite
et de repos, à la composition des équipages, ainsi qu'à la
tenue d'un livret individuel de contrôle dans lequel les
équipages doivent consiq ncr leurs diverses activités.

Lors de l'approbation de ce règlement. le Conseil a ex-
primé le désir de disposer aussi rapidement que possible
d'lm accord européen géoSJr<lphiquement plus large et d'un
contenu analoque.

Des pourparlers ont été engagéS à ce su iet dans k cadre
de la Commission économique de l'O. N. U. à Genève.
MClÎS en sa séance du 27 janvier 1970, le Conseil ele la
C. E, n'était pas encore parvenu à un accord complet sur

je mandat de négociiltion des six à Genève.
Un accord complet fut cependant obtenu à la séance du

Conseil du 70 mars 19'70, à la Faveur duquel il devint par la
suite possible, le 3 avril 1970. à Genève, de conclure
J'A. E. T. R. (Accord européen relatif au trnvail dei éqtli~·
pages cifcctuant des transports internationaux pm route)
il\'l~CLlssellliment cie lous les E(,I(S présents d'Europe occi-
dentale et orientale.

Par ln suite. Ja Commission de la C. E. a toutefois déposé
une plainte à ce sujet auprès de la COllI' de Justice parce
qncllc nnvait P,lS elle-même été désiqnée comme porte-pu-
rolc pour les pourparlers à Genève,

D',Hltre parr. Je Conseil avait invité la Commission, en ses
séilllces des 20 mars et. 4 juin 1970. ;) introduire des propo-
sitions de modiluarion au rèqlcrncnt 543/69 dans le but de :



1") ze verenigbaar te maken met het A. E. T. R.;
2°) sommige technische toepassingsmoei1ijkheden te kun-

nen oplossen in sommige sectoren, zoals de ophaal- en be.
steldiensten en bepaalde vervoeren op korte afstand.

Tijdens haar zitting van 7 december 1970, heeft de Corn-
missie daarop verklaard dat zi] nog niet bi] machte was ecn
wijzigingsvoorstel in te dienen voor de aanpassing van de
E. G .rverordening aan het A. E. T. R. Zi] ging evenwel de
verhintenis aan om onmiddellijk --- en rnits de Lid-Statcn
zich hunnerzijds verbonden er qeen gebruik van te maken
om de A. E. T. R.-kwestie te regelen - geen wijzigings-
voorstel van die verordening 543/69 in te dienen om aldus
het hoofd te kunncn bieden aan de praktische toepassinqs-
moeilijkheden die zich voordoen in sommige sectoren,

Dit is inmiddels gebeurd en het wijzigingsvoorstel is
thans aan de voorafgaandelijke procedure van advies onder-
worpen.

Wat betreft de aanpassinq van de E. G.-verordening
aan het A. E. T. R., heeft het Hof van [ustitie op 31 maart
1971 uitspraak gedaan over de klacht van de Comnussie,

Ten aanzien van het meningsverschil tussen de Raad en
de Commissie, stelt het Hof de Raad in het gelijk. Derhalve
kan he; probleem van de aanpassinq van de E. E. G.-veror-
dening verdet worden behandeld.

c) Controletoestel in het lVeglJervoer.

Een verordening tot invoerinq van een. controletocstel
werd op 20 jul. 1970 o lficieel goedgekeurd. Hierdoor wordt
het individueel controleboekje. voorgeschreven door de ver-
ordening betreffende de sociale harmonisatie, vollediq ver-
vangen door een controletoestel in het voertuiq zelf dar de
ti], rust- en arbeidstijden van de bemanning reqistreert.

Aangezien het tocstel dat aan deze eisen voldoet, thans
nog niet bestaat, wordt het slechts van 1 januari J 975 af
verplicht gesteld voor de nieuwe voertuigen en voor deze
die qevaarlijke stoffen vervoeren, en van I januari 1978 af
voor alle overige vocrtuiqen.

Icdere Lid-Staat heeft cchter hct recht deze data voor
de op z.i]n grondgebied inqcschreven voertuiqcn te vervroe-
gen.

Bovendien kan iedere Liel-Staat nog vóór deze data de
thans reeds in de handel verkrijgbare tachygrafen voor de
op zi]n grondgebied inqcschreven voertuigen, verplicht stel-
len. Deze tachygrafen mogen alsdan, mits inschrijving in
het individueel controleboekje van de door het toestel niet
\leregistreerde tijden, tot l januari 1980 wordcn qebruikt
om een normale afschrijving toe te laten.

Bel(lië heclt bcsloten de tuchyqraaf rceds in te voeren
voor bepaalde categorieën van voertuiqen. Het desbet ref-
lend koninklijk besluit is klaar en de Commissie van de
Europesc Gemeenschap h cefr er begin februari van dit
jaar advies over uit\lebracht. Hct zal dus eerlang kunnen
uirqevaardiqd worden.

d) At'metillwn en gewichten unn de bedriiîsuocrtuiocn.

1117<11'<' verVOCJ: ove r de weg is vcrder nO\l te vermelden
dat op Bclqlsch verz ock de Raad van de Epropese Gernecn-
schap, in haar zittiriq van 7 decernber 1970, aan het Comité
van Permanent Vertegenwoordigers opdracht heeft gege·
ven een ontwerp-vcrorderunq houderide uniforme maximale
nfrnetinqcn en qewichrcn van bcdriifsvocrtuiqen voor te
bereiden. De Commissie heeft beloofd spoedig een voorstcl
in te diencn,
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1") le rendre compatible avec l'A. E. T. R.:
2°) pouvoir résoudre certaines difficultés techniques

d'application dans des secteurs déterminés, comme les ser-
vices de prise et de remise à domicile ainsi que le transport
à courte distance,

En sa séance du 7 décembre 1970, la Commission a dé-
claré à ce propos qu'elle n'était pas encore en mesure d'rn-
traduire une proposition de modification pour l'adaptation
du règlement de la C. E. à l'A. E. T. R. Elle s'enga-
geait cependant _ pour autant que les Etats membres
marquent de leur côté, leur accord pour ne pas en faire état
dans le but de régler la question de l'A. E. T. R. - à présen-
ter nn projet de modification du règlement 543/69, de façon
à pouvoir faire face aux difficultés pratiques d'application
qui se présentent dans certains secteurs.

C'est ce qui a été fait entre-temps et le projet de modifi-
cation est soumis actuellement à la procédure d'avis.

Pour ce qui est de l'adaptation du règlement de la C. E.
à l'A. E. T. R., la Cour de Justice s'est prononcée le 31 mars
1971 au sujet de la plainte de la Commission.

Au regard de la divergence de vues entre le Conseil et la
Commission, la Cour a donné raison au Conseil. Aussi le
problème d'adaptation du règlement de la C. E. peut-il
être traité plus avant.

c) Appareil de contrôle dans le transport par roure.

Un règlement instaurant lin appareil cle contrôle il été
approuvé par le Conseille 20 juillet 1970. Par ce règlement,
le livret individuel de contrôle, prescrit par le réglement
relatif à l'harmonisation sociale, est complètement remplacé
par un appareil de contrôle placé à bord du véhicule même
et permettant l'enregistrement des temps de conduite, de
repos et de travail.

Etant donné que J'appareil répondant à ces exigences
n'existe pas encore, il ne sera obligatoire qu'à partir du
1"" janvier 1975 pour les nouveaux véhicules ainsi que pour
ceux trnn sporrant des matières danqereuses. et à partir du
l ,.1' janvier 1978 pOllI' tous les autres véhicules.

Chaque Etat membre a toutefois le droit d'avancer cette
date pour les véhicules immatriculés sur son territoire.

De plus. choque Etat membre a la faculté, en ce qui
concerne les véhicules immatriculés sur son territoire, de
rendre obligntoire, avant cette date encore, les tachygraphes
déjà disponibles actuellement dans le commerce. Pour per-
mettre leur amortissement normal, ces tachygraphes peuvent
être employés jusqu'au J"'. janvier 1980, moyennant con-
siqnarion dans le livret de contrôle individuel. des temps non
cnrcqistrès par l'appareil.

La Belgique a décidé d'instaurer dé, à présent le tachy-
graphe pour certaines catéqorics de véhicules. L'arrêté royal
y afférent est élaboré et la Commission de la Communauté
européenne a rendu son avis à ce sujet au début de février
de cette année. Il pourra donc être pris incessamment.

d) Dimensions ct poids des uéhicnlcs utilitnn cs,

En f,lit de transport routier. il convient enCOre de signaler
qu'à linvit.u ion de la Belgique, le Conseil de la C. E. il, en
sa séance du 7 décembre 1970, donné mission ill! Comité des
Représentants permanents de préparer un projet de rèDle.
nu-nt traitant dr l'uniformisation des dimension'; et ries poids
max ima des véhicules utilitaires. La Commission a promis
de déposer rapidement une proposition en ce sens.
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e) Gereqeld irttetruitionanl uervoer en internationale pen-
deldiensten met autobussen en autocars.

In dezelfde zitting van 7 decernber 1970, werden nog twee
ontwerpen behandeld met betrekking tot het internationaal
autobus- en autocarvervoer. het ene voor de geregelde
diensten, het andere voor de pcndeldiensten. Hierover kon
nog geen volledige overeenstemming worden bereikt,

III. Maatregelen in oerbend
met het veruoer ooer de binnenumteren,

Op gebied van het vervoer over de binnenwateren is
men, op E. G.-vlak, volop bezig met een harmonisatie die
genoemd wordt stillereqelinq in de binnenueert,

Op 27 [anuari 1970 werd door de Raad een resolutie
aan qenomen, waardoor de: door de Lid-Staten getroffen of
voorziene sloopmaatregelen zullen worden gecoördineerd en
zo vlug mogelijk een tijdelijke stillegregeling van vaartui-
gen op de Rijn moet worden uitqewerkt, in overleg met de
partners. van de Akte van Mannheim (Zwitserland en
Groot- Bdttannië).

De bedoeling is tot een beter evenwicht te komen tussen
vraag en aanbod en billijke vrachtprijzen te verzekeren. De
stillegregeling zal eveneens kunnen worden uitgebreid tot
andere bekkens die in nauw verband staan tot de Rijn. Ze
zal gedurende vijf jaar worden geëxperimenteerd en vervol-
gens worden vervariqen door een definitieve oplossinq, die
bovendien capaciteitsmaatregelen op lange termijn zal moe-
ten bevatten ter bestrijding van structurele overcapaciteit.

In haar zitting van 7 december 1970 heeft de Raad kennis
genomen van de stand der werkzaamheden en heeft zij op-
dracht gegeven de besprekingen voort te zetten. Het is
echter te verwachten clat de eigenlijke onderhandelingen
met Zwitserland en Groot-Brittannië voor het afsluiten
van een akkoord slcchts zullen kunnen qeofficialiseerd wor-
den in het licht van het zo pas uitqesproken arrest van het
Hof van Justitie over de A. E. T. H.-zaak. Hier ook stelt zich
immers het probleem van de instantie die als woordvoerder
van de Europese Gemeenschap dient op te treden.

IV. - Maatregelen betreffende liet vervoer pet speer,

a) Verledcn [aar is voor het vervoer per spoor, op inter-
nationaal vlak, eindelijk een beslissing gevallen betref Iende
de invoerinq van de eutometische koppeling van het riidend
spoorureqmeterieel, die in de V. S. A. en de U. S. S. R. recds
gebruikt wordt.

Die overeenkomst bepaalt dat de automatische koppeling,
in gans Wcst-Europa, in 1979 in qevoerd wordt voor de in-
ternationale trafiek en ten laatste, in 1981. voor het ganse
verkeer, dus met inbegrip van het binnenlandse verkcer.

De E. G.-Raad heeft op 4 juni 1970, beslist dat de Hnan-
ciêle last voortspruitende uit de invoerin q van de autorna-
tische koppeling volledig door de zes spoorwegrnaatschap-
pijen zelf zal moeten worden gedragen, ten einde geen con-
currentievcrvalsinq te veroorzuken tcn nadele van ander
ver keer.

b) In de Europese Gemecnschap is, vcrlcdcn [aar, ook
veel aandachr geschonken <lan een activerinq van de semen ..
urerlcinq der spoorweoondcrneminqen,

Op de Zitting van de Raad van 7 dcr ember 1970 werd
cen resolutie goedgekeurd waarbij de zes spoorwcqrnaat-
schappijen van de Cemeenschap worden uitgenodigd hun
samenwerkinq op commercieel, technlsch en cxploitatieqe-
bied te verbeteren en daarover jaar lijks verslao nit te bren-
gen bij de Raad.

[ 8 )

e) Transport internetional 'régulier et services de navette
par autobus et tuitocers.

Au cours de la même séance du 7 décembre 1970, deux
projets relatifs au transport international par autobus et
par autocars. l'un pour les services réguliers, l'autre pour les
services de navette, ont été examinés, mais ils n'ont pas en-
core pu reccuillir un accord unanime.

III. ,- Mesures relatives
au transport par voies neoiqebles,

Dans le domaine du transport par voies navigables, la
C.E. s'occupe activement d'une harmonisation appelée im-
mobilisation dans la naviqetion intérieure.

Le 27 janvier 1970. une résolution il été adoptée par le
Conseil, aux termes de laquelle il y avait lieu de coordonner
les mesures de démolition prises ou prévues par les Etats
membres, et d'élaborer aussitôt que possible une régle-
mentation temporaire d'immobilisation des bateaux sur le
Rhin, en acord avec les partenaires de l'Acte de Mannheim
(Suisse et Grande-Bretagne).

Le but est la réalisation d'un meilleur équilibre entre
1'0Ure et la demande et la pratique de prix de
transport équitables. La réglementation sur l'immobili-
sation pourra également être étendue à d'autres bassins
se trouvant en relation étroite avec le Rhin. Elle sera expé-
rimentée pendant cinq ans et, ensuite, remplacée par une
solution définitive, laquelle devra en outre comporter des
mesures ele capacité à long terme pour combattre la sur-
capacité structurelle.

En sa séance du 7 décembre: 1970, le Conseil a pris con-
naissance de l' état des travaux et a donné mission de pour-
suivre les pourparlers avec la Suisse et la Grande-Bretagne.
Il faut toutefois s'attendre à ce que les négociations pro-
prement dites avec ces pays ne puissent être officialisées
qu'à la lumière de l'arrêt récemment prononcé par la Cour
de Justice dans l'affaire de l'A. E. T. R. Ici également se
pose, en effet, le problème de l'instance qui doit agir en tant
que porte-parole: de la Communauté européenne.

IV. - Mesures relatives all transport [errooieire.

a) l'an dernier. une décision est finalement intervenue sur
le plan international à propos de I'instauration de l'attelage
automatique du matériel roulant, déjà utilisé aux Etats-Unis
et en U. R. S. S.

La convention réalisée stipule que l'attelage automatique
sera appliqué en 1979 au trafic international de l'ensemble
de l'Europe occidentale et ail plus ta rel en 1981 pour la tota-
lité du trafic, en ce compris donc le trafic Intérieur.

Le 4 juin 1970, le Conseil de la C. E. a décidé que la
charge financière résultant de l'instauration de l'attelage
automatique devra être supportée complètement par les six
sociétés ferroviaires elles-mêmes, afin de ne pas créer une
nouvelle forme de distorsion dans la concurrence au détri-
ment des autres modes de transport.

b) La Communauté européenne s'est également beau-
coup préoccupée, l'an dernier, d'activer la coopération des
entreprises de chemin de fer.

En sa séance du 7 décembre 1970, le Conseil a adopté
urie résolution invitant les six sociétés ferroviaires de la
Communauté à améliorer leur coopération dans le domaine
de la politique commerciale, de la technique et de l'exploita-
tion et à en faire rapport au Conseil chaque année.



V. ~< Samenwerking tussen Benelux-zeehuoens,

Reeds op de reqerinqsconferentic van april 1969 was be-
sloten dat, met hct oog op de harrnonische ontwikkeling
van en een aktieve samenwerking tussen de Benelux zee-
havens, de qemeenschappelijke elemenren in het beleid zou-
den verstrckt worden.

Ter uitvoering hiervan bleek het nochtans noodzakelijk
voorafgaandelijk een objectief onderzoek van de verschil-
punten en van de gemeenschappelijke elementen in het
havenbeleid van de betrokken landen in te stellen.

Besloten werd, met dit doel, de volgende vier studies
op ambtelijk vlak te doen verrichten:

~. de betrekkinqen tussen de diverse overheden en de
ha venbeh eerders ;

- de vergelijking van de exploitatierekeningen der drie
voornaarnste havens : Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam;

- de beschrijvinq van de industrialisatidactoren in de
zeehavenqebieden:

- een kwantitatieve illustratie van eerstgenoemde studie.

De studie betreffende de vergelijking van de exploitatie-
rekeningen der drie voornaarnste havens, die reeds aan de
Interparlementaire Beneluxraad is overqezonden. verdient
hierbij de bijzondere aandacht, Gebleken is onder andere
dat de al te vaak gemaakte bemerking dat de haven van
Antwerpen een oneerlijke concurrentie zou voeren teqcn-
over Je Nederlandse havens ten gevolge van het Ieit dat
Antwerpen van een sterke financiële steun van de centrale
overheid zou genieten, ongegrond is.

Verrnits de ecrste drie rapporten voltooid zijn en men het
vierde op korte terrnijn vcrwacht, werd, alvorens verder
op ministerieel niveau de kwestie te onderzoeken, besloten
eerst overleg te plegen met de zeehavenbeheerders, ten
einde ook hun inzichten over de qestelde problematiek te
kennen. Dit overleg had plauts op 8 maart 1971.

VI. - Samenwerking
iussen de nationale lnchtuenrtmentscheppijen,

Op de Benelux-regeringsconEerentie van april 1969 werd
overeengekomen deze samenwerking tussen de nationale
luchtvaartmaatschappijen te bevorderen. De Conferentie
van juli 1970 leidde tot de conclusie dat de inspanninqen
dienden te worden voortqezet.

Bij nader overleg is reeds gebleken clat zich in het intra-
Beneluxverkeer gccn moeilijkheden inzake samcnwerkinq
voordoen, maar dat, inte qeudee l. het mtra-Benelu xnet zich
goed heeft. ontwikkeld en de gemeenschappelijke cxploi-
tatie van deze lijnen voldoening schenkt.

Anders is het gesteld tcn aanz ien van de trafiek op rui-
mer geografisch vlak. Indien technische samenwerking tus-
sen de drie luchtvaartmaatschappijcn volstrekt noodzakelijk
is om de hoge kesten van onderhoud en herziening van
moderne vlicqtuiqen te drukken, dan is het echtcr zo dat,
globaal gezien. die maatschappijen gehruik maken van uit-
eenlopende vlieqtulqtypes. Dit is de reden waarom KL.M.
en Sabena tot twce verschillende technische qrocpen van
internationale samenwerkinq bchorcn, nnmelijk de K.U.S.S.-
en cle ATLAS-\)roep.

Maal' ook commercieel gezien, zijn de belanqcn van de
respectieve luchtvanrtrnnatschappijen niet complcmcntatr
omdat zij elk skchts over een beperkte binnenlandse markt
beschikken. Een commerciccl samengaan op B"nelux-vlak
zou op zichz el] dan ook geen verruiming van het globaal
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V. - Coopération entre les ports de met
de Benelux.

Déjà lors de la conférence gouvernementale du mois
d'avril 1969, il fut convenu qu'en vue d'assurer le dévelop-
pement harmonieux dune coopération active entre les ports
de mer de Benelux, les éléments communs de la gestion se-
raient renforcés.

L'exécution de cette conclusion faisait toutefois apparaî-
tre qu'il était indispensable de prescrire préalablement un
examen objectif des points litigieux et des éléments com-
muns dans la gestion portuaire des pays intéressés.

Dans ce but, il fut déci clé de faire exécuter d'abord les
quatre études suivantes:

~ les rapports entre les diverses autorités et les admi-
nistrateurs portuaires;

- la comparaison des comptes d'exploitation des trois
ports principaux: Anvers, Rotterdam, Amsterdam;

- les descriptions des facteurs d'industrialisation dans
les régions portuaires;

- une illustration quantitative de la première étude.

L'étude relative à la comparaison des comptes d'exploi-
tation des trois ports principaux, qui a déjà été transmise
au Conseil interparlementaire de Benelux, mérite une at-
tention spéciale. Il est apparu notamment que n'est pas fon-
dée l'observation qui est faite trop souvent et suivant la-
quelle le port d'Anvers ferait une concurrence déloyale aux
ports néerlandais, du fait qu'Anvers bénéficierait d'un puis-
sant appui financier du pouvoir central.

Etant donné que les trois premiers rapports sont termi-
nés et que le quatrième le sera à bref délai, il a été décidé,
avant de poursuivre l'examen de la question au niveau mi-
nistériel. de se concerter tout. d'abord avec les administra-
teurs portuaires, afin de connaître également leurs inten-
tions au sujet des problèmes posés. Cette concertation a
eu lieu le 8 mars 1971.

VI. - Coopération entre les sociétés nationales
de neoiqntion nérienne.

Lors de la conférence gouvernementûle de Benelux, en
avril 1969, il a été convenu de promouvoir la coopération
entre les sociétés nationales de navigation aérienne. La
Conférence du mois de juillet 1970 a abouti à Ja conclusion
que les efforts devaient être poursuivis.

Après concertation, il est apparu qu'il n'existe aucune
difficulté en matière de coopération dans le trafic intérieur
Benelux mais qu'au contraire le réseau intérieur Benelux
s'est bien développé, tandis que l'exploitation commune des
lignes donne satisfaction.

Il n'en est pas de même pour ce qui concerne le trafic
sur un plan géographique plus large. Si une coopération
technique entre les trois sociétés de navigation aérienne est
absolument nécessaire pour abaisser les frais élevés d'en-
tretien et de révision cles avions modernes, il faut d ire aussi
que, clans lem ensemble. ces sociétés font usage de types
d'avions très différents. C'est, en fait. la raison pour
laquelle la K L. M. et la Sabena appartiennent à deux
groupes techniques différents de coopération internationale,
notamment les woupes K U. S. S. et ATLAS.

Au point cic vue commercial é~1alement, les sociétés res,
pectives de navigation aérienne ont des intérêts non complé-
mentaires du fait qu'elles disposent chacune d'un marché in-
térieur limité. Dès lors, une colaboration commerciale sur le
plan de Benelux ne constituerait en soi aucun élargisse-
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aandeel op de markt van deze maatschappijen verteqen-
woordigen. Wel zou er gestreefd worden naar een sarnen-
werkinq in ruimer verband ten einde gebruik te kunnen
maken van een groter buitenlands potentieel. De oudervin-
ding met Air-Union is echter, op dat stuk nu niet bepaald
aanmoedigend gebleken,

* * .•

Uit dit overzicht van de internationale vervoerpolitiek
blijkt duidelijk de complexiteit en de diversiteit van de
op Europees vlak bestaande vervoerproblemen. Het mag
clan ook als een sucees worden aangezien dat zoveel vraag~
stukken in éên enkel jaar een concrete communautaire op-
lossing hebben gekregen.

Meer bepaald voor de Europese Gemeenschap kan wor-
den gesteld dat geen enkel land, op zichzelf genomen, er
zich kan op beroepen, zowel qua kwantiteit als qua kwali-
teit, evenveel wetgevend werk op vervoergebied te hebben
verricht. Zo men daarbij bedenkt toe moeilijk het is om
tussen de verantwoordelijken van zes verschillende landen
tot een akkoord te komen over eenzelfde qcmeenschappe-
lijke oplossing, dan blijken de verdiensten van de Europese
Gemeenschap des te groter te zijn, zelf indien de getroffen
beslissin qen niet steeds als volmaakt kunnen worden be-
schouwd.

Voor de toekomst liggen trouwens, voor dl'. Zes, nog een
aantal belangrijke ontwerpen ter tafel.

Ook de C. E. M. T. schijnt de zaken met meer doeltrcf-
fendheid en spocd te willen aanpakken.

~ ....
l l ituoerino (Jan de iuet IHlIl 18 [cbruari 1969

betreffende de meetreqelen ter uitooerin q
pail de internationale occdruqen en ekten

in zuke cervoer over de weg, de spoorweg of de iontcrtocq,

Bij Je besprekinq van de wet van 18 Iebruari 1969 werd
beloofd, jaarlijks, verslag uit te brengen over het gebruik
dat erWI!1 werd qemaakt.

Deze wet geeft aan de Koning de bevoegdheid orn blj ill
Ministerraad overlegde besluiten. alle vereictc maatregelen
te treHen op het gebied van het vervoer over de weu. de
spoorweg of de waterwcq. ter uitvoerinq van de verpllch-
tingen die voortvloeien uit de internatlonale vcrdraqen en
uit Je krachtens deze genomen internationale akren. Dez.e
maatrcqelen kunnen zo nodiq de ophef linq en de wijz iqin q
van wetsbepalingen inhouden,

Op grond van die wet werden volqcnde besluiteu geno-
men :

1) het koninklijk besluit van 26 novernber 1969 betref-
fende de toepassinq op cie binnenvaart V,l11 de E. G,over.o
ordening n' 11/60 aanqaandc de afschaffing V<1n d iscri-
minaties op hct gebied van vcrvocrprrjr en en -voorwanrrle n
(Belgisch Suuitsblcd van 16 jauuari 1970, p. '!(0);

2) het koninklijk besluit van 23 maart 1970 ter uitvoc-
ri119 van de E. G.-verordeninu nr 543/69 in zak e de socia'c
harrnonlsatie in hel \Ve~lv("rvoer (13clyisch S'tail/sb/ad van
I april 1970. p. 3136)

Een ancier ontwcrp van koninklijk hesluit tot uitvocrinq
van de verordening n r H63/70 van de R;el<ld van de Euro-
pese Gcmcenschap hctreffcnde de iuvoerinq V,Hl ('1'1] (011-

trolc-apparuat hi] her wcqvcrvocr. is in \oorbercidin(T,

[ la J

ment de la part globale de ces sociétés sur le marché ..Tou-
tefois, Oll s'efforcerait de réaliser une collaboration sur un
plan plus large de façon à pouvoir disposer d'un potentiel
étranger plus important. L'expérience faite en ce domaine
avec l'Air-Union n'a cependant pas été particulièrement
encourageante.

Cet aperçu de la politique internationale de transport fait
apparaître clairement la complexité et la diversité des pro-
blèmes abordés dans le contexte europêcn. On peut dès lors
considérer comme un succès que tant de problèmes aient pu
recevoir une solution communautaire concrète en une seule
année.

Plus précisément pour ce qui concerne la Communauté
européenne, on peut dire qu'aucun poys, pris isolément
ne peut prétendre avoir fourni un travail législatif aussi
important en matière de transport, tant en quantité qu'en
uualité. Si, de surcroît. l'on considère combien il est di Hi-
~ile de mettre d'accord les responsables de six pays diffé-
rents sur une solution commune, les mérites de la C. E. appa-
raissent d'autant plus grands, même si les décisions prises
ne peuvent pas toujours être considéráes comme parfaites.

D'ailleurs, pour l'avenir, un certain nombre de projets
importants sont à l'ordre elu jour des Six,

La C. E. M. T. aussi semble vouloir aborder les ques-
tions avec plus d'efficacité et de diligence.

~ * .•

Exéclllion de la loi du 18 téorier 1969,
concernant les mesures en execution des traités

ct actes internationaux en matière de transport
par roure. par chemin de {ct' ou par paie 11[lIJjgnble.

A l'occasion de la discussion de la loi du 18 février 1969,
il a été promis de présenter chaque année un rapport sur
l'utilisation qui en aurait été bite.'

Cette loi donne au Roi le pouvoir de prendre par
arrêté délibérés en Conseil des Ministres, toutes mesures
utiles en matière de transport par route, par chemin de fel'
ou pilr voie naviqable. en exécution des obllqations qui
découlent des traités intcruationaux et des actes pris en
vertu de ceux-ci. Ces mesures peuvent, si besoin en est,
englober la suppression et la modification de dispositions
légales.

Sur base de cette loi. ont été pus les arrêtes suivants

I) l'nrrèté royal du 26 novembre 1969 concernant l'ap-
plication à la navigation intérieure, du règlement C. E.
n" 11/60 relatif il la suppression des d iscriminations en
matière de prix et de conditions de transport (ll101/i!cur
bel oc dl! 16 [anvie r 1960, page 560):

2) l'arrêté royal du 23 mars 1970 en exécution du rtglE:-
ment C. E. n" 543/69, en matière d'harmonisation sociale
clans le tr.insport pi1\' route (fllfnnitellr belge du 1"1 avril
1970. p(1Sle~I36).

Un autre projet d'arrêté royal en exécution du rèqle-
ment n" 1463/70 clu Conseil de la Communauté européenne,
concernant l'instauration d'un appareil de contrôle en ma-
tière de transport roulier, est actuellement en cours cie pré-
para Hon.
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Dit ontwerp voorziet dat : Ce projet prévoit que:

- de Belgische bedrijfsvoertuiqcn moeten worden uit-
gerust met een controle-apparaat (tachygraaf), dat cie re-
pistratie mogelijk maakt van de afstand afgelegd door het
voertuig, cie snelheid van hel voertuiq, de r ijtijden, de
overige werktijden en de rusttijclen van he t lid of de leden
van de bernanninq:

- het model van cie tachygrafen moet erkeud zijn door
cie Minister van Economische Zaken;

- de overtredingen opgespoord en gestraft worden
overeenkomstig de bepalinqen van de wct van 18 Iebruari
1969;

- de Minister van Verkeerswezen cie datum vaststelt
waarop het besluit per categorie van voertuiqcn in werkinq
treedt.

Ten slotte zij nog vermcld dat ook voor de meeste natio-
nale uitvoeringsmaatregelen betreffende de acht ree.ds qoed-
qekeurde richtlijnen van de E. GRaaci m.b.t. de technischc
voorschriftcn voor motorvoertuigen en aanhanqwaqens.
evenals voor de uitvoerinq van analoqe beslissinqen qetrof-
fen door de Benelux Economische Unie en cioor de Econo-
mische Commissie voor Europa van de U. N. O., een ko-
ninklij k besluit VDn 14 januari 1971 werd qenornen (Belgisch
Stuutsblnd van 20 januari 19ï1. p. 714).

DEEL II.

Overûcht van het nationaal vervoer.

Het Parlement werd omstandig ingelicht over de natio-
nale vervoerpolitick met de acht beginselen die er aan ter
gronslag liggen.

Alvorens elke sector afzonderlijk te behandelen, kan men
zich thans heperken tot:

1) een bijzondere maatregel die op nationaal vlak werd
getroffen : de oprichtinq van een Nationaal Comité voor
de Coördinatie van het Vervoerbeleid:

2) een qlobaal overzlcht V3n de evolutie van het vervocr
in 1970 in vergelijking met 1969.

1) N ntionenl Comité
POOI' de Coördinatie Uil11 liet V erooetbcleid,

Bij koninklijk besluit van 14 scptcmber 1970 werd het
Nationaal Comité voor de Coördinatie van het Vcrvocr-
beleid opgericht.

Het is ruim opgevat. Het werd sarnen qesreld uit 64 a l-
gevaardigden van de ope nbare besturen. de econornische
raden, de havens, de verschillende vervoertakken. de qebrui-
kers en de syndikale organisaties. en, desondauks. wcrdcn
niet alle aanvraqen ingewilligd. Maar hct is voorz icn dat in
subcommissies en werkgroepen op an dcre vereniqinqc o en
orqauisaties ecu beroep zal wordcn fleclaan telken s zulks
wenselijk o] nodig voorkomt .

De opdracht van he: Comité: bestaat erin advies uit te
hrcnqen over de problcmcn gesteld binncn het ka der
van ee n gecoördineerd vervoerbcleid. zowel op het qcbicd
van de orqanisaties als V~\l1 de intrastrurtuur met de be-
doeling ccn evenwichU\le economische ontwikkelinq van
qans het land te vcrwezenhjkcu ,

Danrbi] is het cchtcr noodzakclijk gebleken om de op-
dracht te prer isercn in een zij hct niet exhaustievc lijst
van elcrnenten van het vervoerbeleid, en met name:

- les véhicules belges utilitaires doivent être équipés
d'un appareil de contrôle (tachygraphe), lequel permet
l'enregistrement de ln distance parcourue par le véhicule,
la .vitesse du véhicule, le temps cie conduite. le surplus
du temps de travail et le temps de repos du ou des mem-
bres de l'équipage;

- les tachygraphes doivent être d'un modèle reconnu
par le Ministre des Affaires économiques;

les infractions sont recherchées et punies conformé-
ment aux dispositions de la loi du 18 février 1969;

le Ministre des Communications fixe la date à laquelle
l'arrêté entre en vigueur, par catégorie de véhicules.

EnIin, il convient de signaler encore qu'un arrêté royal a
ég<llement été pris le 14 janvier 1971 (Moniteur Ix/ge du
20 janvier 1971. page 714) pour ce qui concerne la plupart
des mesures nationales cl'exècution. relatives aux huit direc-
tivcs déjà approuvées par le Conseil de la C. E., concer-
nant les prescriptions techniques pour véhicules à moteur
et remorques, ainsi que pour ce qui est de l'exécution de
décisions analogues de l'Llnion Economique Benelux et
de la Commission Economique pour l'Europe cie l'O. N. l.I.

PARTIE II.

Aperçu du transport national.

Le Parlement a été informé de façon détaillèe lors de la
discussion clu budget de 1970, de la politique nationale
de transport et des 8 principes qui en constituent le fon-
clement.

Ainsi et avant d'aborder chaque secteur séparément, on
peu t se limiter à :

1) une mesure spéciale prise sur le plan national : l'In-
stauration d'un Comité national de Coordination de la
Politique des Transports:

2) un aperçu global cie l'évolution du transport en 1970
par rapport à 1969.

1) Comité national de Coordination
de la Politiqm?: des Trnnsports.

Le Comité national cie Coordination de la Politique des
Transports a été créé par un arrêté royal du 11 septembre
J970.

11a été conçu très larqcment, car il est composé de 64 dé-
légués représentant les administrations publiques, les con-
seils économiques, les ports, les différentes branches de
transport, les usagers ainsi que les organisations syndicales
ct. néanmoins, toutes les demandes n'ont pu être honorées.
Mais il est prévu qu'au sein de sous-commissions et groupes
cie travail il sera fait appel à d'autres associations et orga-
nisations chaque fois qu'il apparaîtra nécessaire ou souhai-
table d'y recourir.

La mission du Comité consiste à donner des avis sur
les problèmes posés dans le cadre d'une politique de trans-
port coordonnée, tant en matière d'organisation que d'in-
Irastructure. en vue de la réalisation c1'un développement
économique équilibré du pays tout entier.

Toutefois, il a été necessaire de préciser sa mission dans
une liste non exhaustive d'éléments cie la politique de
transport, tels que:
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- de vervoerinvesterinqen in de verbindingen tussen de
havens en de handels- en industriële centra van het land;

- elke meerjaarlijksc programmatie inzake de transport-
infrastructuur:

- de kostprijs van de vervoerdiensten met het buitenland
als bestemming, in verband met de ontwikkeling van de
zeehavens en van het vervoer over de weg, per spoor, via
leidinqen, over zee, via de binncnvaart en via de Iucht:

_ de verdeling van de openbare investerinqen naar-
gelang zij ertoe strekken de nationale economie over het
algemeen ofwel de regionale ontwikkeling te bevorderen
en zulks op qrond van uitsluitend econornische criteria;

- de financiering van het vervoerapparaat in België.

Gelet op de nieuwe economische structuuropvattingen die
zich aftckenen, heeft de Minister, op de installatieverqa-
dering van het Comité op 19 februari 1971 gevraagd dat
in de eerste plaats aandacht zou worden geschonken aan
het vastleggen van criteria die de nationale investeringen
onderscheiden van deze van regionaal belang.

De regering verwacht en wenst dat het Comité zijn taak
in alle objectiviteit zal vervullen en tot een goed einde zal
brengen.

2) Globual ovetzichi (Jan de evolutie van het. uerooer
in 1970 ill uergelijking met 1969.

Het [aar 1970 is, vervoereconomisch gezien. voor de trans-
portscctor een goed jaar geweest.

Dit is. in cle eerste plaats, te danken aan de krachtige eco-
nomische opleving die einde 1967 in de Europese Gemeen-
schap ecn aanvang nam, in 1969 een hooqtcpunt kende en
in 1970 op en evenhoog niveau aanhield,

In België, bleef de situatie, vorig [aar, gekenmerkt door
het volledig qebruik van de producüefactorcn. De binnen-
landse vraag bleef groot en alhoewel de prijzen voelbaar
stegen, gebeurde dat, qlobaal. minder snel dan in de andere
landen van de Europcse Gemeenschap. Het uitvocrsaldo is
positic] gebleven en de aanz ienlijke qroei van de bedrij lsin-
vesteringen vorrnde eveneens een gunstige factor.

a) Die gunstige factoren zijn duidelijk te onderkennen
in het vervoer per spoor.

Hct door cie N. M. B. S. verzekerde transportvolume ken-
de cen nieuwc aanqroci in J 970 in vergelijking met 1969,
hoewel hct [aar 1969 recels ruime voldoening schonk op het
vla k van de spoorweqprcstaties.

Het ÇJoederenvervoer van de N. M. B. S. heeft met 7816
ruiljocn t/km wagenladingen in 1970 een nieuw record
cijfer bereikt dat sinds 1927 nier meer bchaald werd. Dit
betekent metcen een stijgin(] van 5,4 'li' t.o.v. 1969.

Voorts is de achteruitgang in hct reiz iqersverkeer van
rie N. M. B. S.. die tot 1968 werd waarqenomcn
innar die in 1969 reeds werd ilfçJeremd, tot stilstand ge-
hracht. Met circa 8 260 miljoen reiztqers-kru (zonder aan-
vullende autobusdienstcn l wordt het cij fer van 1969 zelfs
met hijna 0.4 'k overtroffen.

In 1970 verzckcrdc de N. M. B. S. dll~; in totaal 16076
miljoen verkecrseenhedcn, cijfer dat naH nooit wcrd bereikt.

Hct is mlssch ien nOÇ] voorbariq deze evolutie te willen
nanz icn als zijnde een t cndcns tot heroplcvinq van het open-
baa r vervoer.

De cij îcrs zijn evenwcl verhcuqend en sternmen lot vol-
doeninq voor cie grote inspanninqeu die sedert jaren werden
gedallll.
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- les investissements de transport se rapportant aux
relations entre les ports et les centres industriels et corn-
merciaux du pays;

- toute programmation pluriannuelle en matière d'in-
frastructure de transport;

- le prix de revient des services de transport à desti-
nation de l'étranger compte tenu du développement des
ports maritimes et du transport par route, par fer, par
canalisations, par Iller, par voie naviqable et par air;

- la répartition des investissements publics selon qu'ils
visent à promouvoir l'économie nationale en général ou
le développement régional et ce, sur la base de critères
exclusivement économiques;

- le financement de l'appareil de transport en Belgique.

Compte tenu des nouvelles conceptions qui se font jour
en matière de structure économique, le Ministre a demandé,
lors de la séance d'installation du Comité, le 19 février
1971. qu'il soit en premier lieu prêté attention à l'établis-
sement de critères permettant de distinguer les investisse-
ments d'intérêt national de ceux d'intérêt régional.

Le Gouvernement attend et souhaite que le Comité ac-
complisse sa tâche et la méne à bonne fin en toute objec-
tivité.

2) Aperçu global de l'évolution du transport ell 1970
par rapport à 1969.

Du point de vue de J'économie du transport, J'année 1970
a été bonnc pour le secteur des transports.

Ce fait doit être attribué, en premier lieu, à l'essor écono-
mique intense qui a débuté à la fin de 1967 dans 10 Com-
munauté européenne et qui, tout en connaissant un point
culrnin.mt en 1969, c'est maintenu il un même niveau en
1970.

En Belgique. la situation, Lm dernier, se caractérisait tou-
jours par le plein emploi des facteurs de production. La de-
mande intérieure restait forte et, bien que les prix aient
accusé une hausse sensible. cette manifestation fut globale-
ment moins rapide que dans les autres pays de la Commu-
nauté européenne. Le solde de l'exportation est resté posi-
tif ct l'accroissement considérable des investissements indus-
lriels constituait également un facteur favorable.

a) Ces facteurs favorables apparaissent nettcrnen t dans
le transport par chemin de fel'.

Le volume de transport assuré par la S. N. C. B. a connu
une nouvelle auq meutation en 1970 par raport il 1969, bien
que l'exercice J 969 eût été très satisfaisant en cc qui con-
cerne les prestations ferroviaires.

Le transport de marchandises de la S. N. C. B. a enre-
gistré en 1970 avec ses 7816 millions de tonnes/km en
charges complètes, un nouveau record qui n'avait plus été
atteint depuis 1927. L'augmentation est ainsi de 5,4 % par
rapport à 1969.

D'autre part, le recul enregistré jusqu'en 1968 dans le tra-
fic voyageurs de la S. N. C. B. a pli être arrêté non sans
avoir été préalablement enrayé en 1969. Avec environ
8 260 millions de voyaqcursz'km (en ce non compris les ser-
vices complémentaires d'autobus), le résultat de 1969 est
même dépassé de 0.4 ',:(.

En 1970, la S. N C. B. a assuré clone au total 16 076 mil-
lions d'unités de trafic, duHre jamuis atteint auparavant.

[I est peut-être encore prématuré cie vouloir considérer
celle evolution comme d<1ut l'avènement d'une relance du
transport public.

Mais les chiffres sont réconfortants pt susceptibles de
donner satisf<lCtion. eu ég~1l'claux Will1ds efforts déployés
depuis des années.



Wij moeren op de ingeslagen weg verder gaan, want
recds rijzen nieuwe, ernstiqe vraaqstukken die verband hou-
den met ons leefmilieu, met name op het gebied van het
stedelijk en interstedelijk vervoer.

b) Ten aanzien van he t weqvervocr. dient vooreerst te
worden opgemerkt dat het aantal nieuwe in het verkeer
gebrachte voertuigen in 1970 met circa 10 '% gedaald is
teqenover 1969, Men mag evenwel niet uit hct oog verlie-
zen dat 1969 een buitengewoon jaar was VOO1' de verkoop
van nieuwe personenwagens.

Het aantal nieuwe in het verkeer gebrachte bedrijfs-
voertuiqen vertoont in 1970 eveneens een dalinq, namelijk
5 0/0, tegenover het vorige jaar.

Wat het beroepsvervoer over de weg betreft. was 1970
globaal genomen gunstiger dan de voorqaande [aren. De
toenemende vraag naar vervoer, bevorderd door de gunstige
conjunctuur, zorgde voor een beter evenwicht tussen vraag
en aanbod op de transporrrnarkt. De dreigende crisistoe-
stand, die kenmerkend is voor bepualde sectoren van het
wegvervoer, handbaafde zich echter meestal in de loop van
het jaar. Op het vlak van de prijz en is er geen aan zien-
lijke verbetering inqetreden, terwijl de exploitatiekostcn
voortdurend stijqen.

Het internationaal wegvervoer nam in 1970 nog verder
toe. Zo stef':g in onze voornaamste betrekkingen zoals
Belqiê-Frankrijk en Belqtë-Bondsrepubltck Duitsland, de
vervoeromzet met la '/S, respectievelijk 6 0/0,

c) Met voldoening kan eveneens gewezen worden op
de ontwikkeling van het gemellgd ueruoer weg-spoor. Het
lijkt vast te staan dat dit soort vervoer, dat bijzonder past
voor internationale transportcn over lanqe alstand. toekomst
heeft. De officiële opening in novembcr 1970 te Antwerpen
van een station dat speciaal werd inqericht voor clat ge-
menqd vervocr vormt cen tastbaar bewijs van de sarnen-
werking tussen spoorweg en weg op dit qebied.

d) Hct oet ooer auel' de bïnnetuuotcren vertoont volqcns
de tot nu toe gekende cij fers voor 1970 een lichtc dalinq
van onqevcer 290 tegenover 1969, Dit is in hoofdzaak
te wijten aan de stakinqcn die bij het begin van het jaar
plaatshaddcn, Maar men mag niettemin veronderstellen
dat de binnenvaart in 1970 cijfers zal boeken die deze van
J 969 sterk zullen benadcren,

Op technisch qebied dient te worden vcrrncld dat bene-
vens de duwvaart nu ook het « kanqoeroeschlp ») in de
vaart werd gebracht waarrncde een rechtstreckse en orion-
derhroken verbinding tussen zeevaart en binnenvaart kan
verzekerd worden. Op 4 september j.l. liep de cerste een-
heid van dit type, de Arcadia Forest, te Antwerpen binnen.

e) Onze linoens steldcn het goed in 1970. Alle vroegere
records werden gebroken. Te Antwerpen liepen ] 9 150
schepcn binnen en het globale goederenverkeer bedroeg
er lB à 79 miljoen ton te qcnover 73 miljoen in 1969. Ook
voor ZeeoruÇJge en Gent zijn de resultarc n uitstekcnd: zij
doen nu hun voordeel op uit de aan qepaste en betere toc-
nan~)swe8en over zee.

f) Wat hcue lt de conttnncrtruîick, werden in 1970 op-
nicuw opzicnbarcnde resu ltutcn geboekt.

In de Antwcrpse haven werdcn 1G7 789 beladen con-
tainers Wr:lillH1eld tew~n skchts 100 422 in 1969, terwijl
het gewicht qecontninerisecrde \)Oel!eren zelfs toenarn mel
I)) '>.

In de contuinerterminal van Zee:oruS1ge die. zoals bekend.
~Jeëxploiteerd wordt voor rckeninq van de N. M. B. S. en
\,00r;1Is1l0\1 hoold znk elijk ilf\leslemd is op het verkecr tus-
sen Groot-ßritti)nnië en het Vnstcland. ve rtoont hct aantal
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Il faut continuer dans la voie tracée, d'autant plus que dès
maintenant surgissent de nouveaux et sérieux problèmes de
l'environnement, notamment en matière de transport urbain
et interurbain.

b) En CP qui concerne Je transport par route, il y a lieu
de remarquer tout d'abord que le nombre de nouveaux véhi-
cules mis en circulation en 1970 a diminué d'environ la 0/0
par rapport à 1969, mais à cet égard, il ne peut être perdu
de vue que 1969 a été une année exceptionnelle pour li)
vente de nouvelles voitures automobiles,

Le nombre de nouveaux véhicules utilitaires mis en circu-
lation en 1970 accuse également une baisse par rapport à
l'année précédente, qui est de 5 %'

Pour ce qui est du transport professionnel par route,
l'année 1970 a été, globalement, plus favorable que les
années précédentes. La demande croissante de transport,
stimulée par la conjoncture favorable, a assuré un meilleur
équilibre entre l'offre et la demande sur le marché du trans-
port. La menace de crise qui est caractéristique pour cer-
tains secteurs du transport routier, s'est cependant main-
tenue d'une façon g~nérale dans le courant de l'année.
Dans le domaine des prix aucune amélioration sensible n'est
intervenue, alors que les frais cl'cxploîtation s'accroissent
con tin uellement.

Le transport international routier a continué à progres-
ser en 1970. C'est ainsi que dans nos relations les plus
importantes, Belgique-France et Belqique-Allemaqne fé-
dérale, le chiffre d'affaires a augmenté respectivement de
10% et de 6%.

c ) Une autre constatation satisfaisante est le développe-
ment du transport mixte rail-route. Il semble établi que ce
genre de transport, qui est particulièrement indiqué pour les
transports internationaux à longue distance, a des chances
d'avenir. L'ouverture officielle en novembre 1970 à Anvers
d'une gare spécialement conçue pour ce transport mixte
est la preuve tanqib'e de 1<1 collaboration entre Ie chemin
de fer et la route dans ce domaine.

d) Le transport par ooie navigable présente, d'après les
chiffres connus il ce jour pour J 970, till léger recul d'envi"
ron 2 S;ó par rapport il 1969, dû. aux grèves du début de
l'année, Mais il est permis de supposer néanmoins que la
navigation intérieure atteindra en 1970 des chiffres qui,
sans doute, s'approcheront de ceux de 1969.

Dans Je domaine technique il convient de signaler qu'ou-
tre le poussage, le «navire ka nqourou » est ég<l1ement en
service; grâce à celul-ci une relation directe ininterrompue
peut être assurée entre la navigation maritime et la nuvi-
\Jation intérieure. Le 4 septembre dernier, la première unité
de ce type. l' Arcaclia Forest, est arrivée à Anvers.

e ) Nos paris ont bien marché en 1970. Tous les records
précédents ont été battus. Anvers a reçu 19 150 navires et
le trafic glohal a atteint de 79 à 79 millions de tonnes de
marc handises contre 7.3 millions en 1969. Pour Zeebrugge
et Gand, les résultats ont également ét.é excellents; ils pro-
fitent à présent des possibilités accrues des voies d'accès
ptll' mer.

f) En ce qui concerne le trafic {Jilr conuiiner, de nouveaux
résultats surprenants ont été enrqJistrés en J 970.

Au port d'Anvers 167789 containers chargés furent
trilités contre 100422 seulement en 1969, "lors que le
poids des marchandises containerisées s'est même accru
de 8'5 ~(.

Dans le cont.iinerterrninal de Zeebrl1mJe, exploité pour
compte cie la. S. N. C. B. et jusqu'à présent pr incipale rnent
destiné au trafie entre la Grandc-ßrctaqne el le continent,
le nombre de containers est aussi en auqmen tat ion consi-
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containers eveneens een opmerkelijke stijging. De N.M.B.S.
die het grootste qedcelte van dat vervoer voor haar reke-
ninq neernt. heett in 1970 vanuit of met bestemming Zee.
brugge 881 930 ton vervocrd, teqen 755662 in 1969 dit is
een aangroei met 16,7 %'

* * *

Hierbij zij nog aangestipt dat op de Oostende-Dover-
lijn en op onze luchthavens, stijgingspercentages wcrden
genoteerd die, van het ene jaar op liet andere. liggen tus-
sen 8 % en Il 0/0. De vervoecsector, in 1970, heeft dus
ongetwijfeld het hoofd kunnen bieden aan een verkeer
met een omvang zoals er voordien nooit éên is geweest.

DERDE DEEL.

Overzicht van de verschillende sectoren.

A .• - Nationale Maatschappi] der Belgische Spoorwegen.

I. ~ Algemene analyse pan het vet'IJoet'
pel' SpOOl' in het dienst iaar 1970.

In het globaaloverzicht over het nationale vervoer, werd
gesignaleerd dat het vervoer per spoor, in 1970. met
16076 miljoen verkeerseenheden een record bad qevcstiqd.

Bij het onderzoek van dit alleszins opvallend resultaat,
zijn er enkele opvallende verschijnselen.

a) Terwijl voor het qeheel van het reiziqersverkeer een
stijging wordt genoteerd van bijna 0,4 %, bedroeg voor de
categorie « reizigers met btljetten » (alle biljetten ) de aan-
groei 2,7 % en voor de ondercateqorie « biljetten tegen
normaal tarief» 1,8 %'

b) In het goederenvervoer waar het resultant met een
stijging van 5:'1 % werkelijk verheugend is, doet zich een
zelfde verschijnsel voor, maar dan in nog sterkere mate.

Het binnenlands verkeer daalt in 1970 met 7,6 % t.o.v.
1969 en het vertegenwoordigt nu nog amper 15,2 % van het
totale goederenvervoer. Meer dan de helft van die achteruit-
gang is te wijten aan de sector van de vaste brandstoffen.

Het internattonaal goederenvervoer. daarentegen. groeit
aan met 8,1 % en vertcqenwoordiqd nu bijna 85 % van
het totale verkeer.

c ) In vergelijking met 1967, dit is het jaar vóór de eco-
nomische opbloei, is het aantal verkeersccnheden gestegen
met meer dan 12 !jó, en het aantal verkeerseenheden in het
qoederenvervoer zelf met meer dan 28 %'

II. ~ Besluiten uit de nnslsts« pan hct t-erkecr in 1970.

Deze nualysc laar duide lijk het volgende uitsclujncn .

10
) Het gemeenschappelijk vcrvoer per spoor heeft non

toekornst. en zelfs cen wate toekomsr, Automatisatie waar-
voor het spoor uitermate geschikt is, zet die meninq nog
meer kracht bij.

2°) Maur dat vervoer kr ijqt ecn oriëntering die anders
ligt dan vroeqer. Het SpOOl' wordt meer en meer de ver-
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dérable. La S. N. C. B .. qui prend la majeure partie pour
son compte, CI transporté en J 970 de ou vers Zeebrugge
881.930 tonnes. contre 755.662 en 1969, soit une auqmcn-
tatien de 16,70/0.

* • *

Il convient de signaler encore que sur la ligne Ostende-
Douvres et sur nos aérodromes des pourcentages de hausse
de 8 % à Il % d'une année à l'autre ont été enregistrés.
Le secteur du transport a donc incontestablement été en
mesure de faire face eri 1970 à un trafic d'un volume jamais
atteint auparavant.

PARTIE III.

Aperçu des divers secteurs,

A. - Société Nationale des Chemins de Fer Belges,

1. ~ Analyse générale dl! transport pal' chemin de fer
au cours de l'exercice 1970.

Dans l'aperçu global concernant le transport national il
est signalé que le: transport p<11'fer avait, en 1970, atteint un
record avec 16076 millions d'unités de trafic.

A l'examen de ce résultat spectaculaire. certains faits
sautent aux yeux,

a) Alors qu'il est enregistré une augmentation de près de
0,4% pour l'ensemble du trafic voyageurs, la catégorie
« voyageurs avec billets» (tous billets) cannait un accroisse-
ment de 2,7 %, tandis que pour la subdivision «billets à
prix normal» l'augmentation est de 1,8 %'

b) Dans le trafic marchandises où la majoration de
5.4 ~;iJ est réellement réjouissante. le même phénomène se
présente. mais dans une plus large mesure encore.

Le trafic intérieur est en baisse de 7,6 % pal' l'apport à

1969 et il ne représente plus que 15,2 % du trafic total de
marchandises. Plus de la moitié de cette rêqression est. due
au secteur des combustibles solides.

Par contre. le trafic international est en augmentation de
8,1 % et représente actuellement près de 85 % du trafic
total.

c ) Comparativement à 1967, année précédant l'essor éco-
nomique, Je nombre d'unités de trafic a auqmentè de plus
de 12 % et même de plus de 28 % pour ce qui concerne le
seul transport de marchandises.

II. -' Calle/usions de t'anDlysc du trafic (.'/1 1970.

Cette analyse fait en effet appraltre clairement ce qui
suit:

l ,,) Il est evident que le transport en commun pm chemin
de fer a encore un avenir et mèrne un grand avenir. L'au-
tornatisation qui est particulièrement bien indiquée pour
l'exploitation ferroviaire renforce davantage encore cette
option.

2°) Mais ce transport s'oriente dans un autre sens que
dans le passé. Le chemin de fel' devient de plus en plus le



voerder van reizigers en goederen. op langere afstanden, in
relatics waar zich massaal transport aanbiedt.

Deze optie betekent nu precies niet dat vervoer per spoor
op kortere afstand geen economische betekenis meer zou
hebben. Als verlenging van vervoer ovcr lanqerc afstanden,
kan het spoor, voor massaal reizigersverkeer, een niet te
onderschatten bijdrage leveren voor de oplossing van de
steeds toenemende verkeersmoeilijkheden op de weg, in de
Hrote agglomeraties. Het spoor zou trouwens zelfs inqescha-
keld kunnen wordcn voor louter stedelijk verkeer,

3°) Zonder aanwending van bijkomende middelen ook
op gebied van infrastructuur. heeft het spoor het hoofd ge~
boden aan een sterke toename van het globaal verkeers-
volume.

Dit bevestigt dat in het vervoercapacitcitcn voorhanden
zijn die niet optimaal worden aangewend hetgeen ons moet
aanzetten tot omzichtigheid bi] de conceptie van het toe-
komstig globaal verkeersnet.

Daarbij moet nochtans worden opgemerkt dat niettemin
in somrniqe relaties of voor bepaaldc exploitatiernlddclen
zoals tractievoertuiqen, de saturatiegraad is bereikt en er
zich spanninqen voordoen.

4") Wij moete'n ons eigen verkeersnet benaderen en uit-
bouwen in functie van wel uitqekozen. econornisch renda-
bele vervoerrelaties met het buitenland, nict alleen te land,
maar ook over zee (het doorvoerverkeer over zee van goe~
deren verstuurd per spoor steeg in 1970 met 19,1 % t.o. v.
1969).

5") Tcn slotte, opdat het gemeenschappelijk vervoer per
spoor de 1'01 zou kunnen vervullen die het, op grond van
cie voorgaande opties. in de moderne sociaal-econornische
context, toegewezen krijgt, moet het voldoende attr actic]
worden gemaakt op ~Jebied van aangeboden dienst en kost-
prijs.

lIl. -, Hu niolwe modevnlserinqspvooremme
!Jan de N. M. B. S. !JOOl' dl' periodes 1970-1975~1979.

De Raad van Beheer van de N. M. B. S. heeft, in de
loopt van 1970, na grondig voorbereidend werk en ruime
beraadslaging, een nieuw modernisennqsproqrnrnma aan qe-
nomen dar over 10 jaar loopt.

Dit proqramrna is inqcdceld in twee periodes 1970~ 1975
en J976.-1979, omdat het dcrdeEconomisch Plan voorbercid
door het M. c:. E. S. C, en waarin het geheel van de over-
heidsinvesteringen wordt opgenomen - met inbegrip dus
van deze van het spoor - cen vijfjarenprogramma is dat
ten einde loopt in 1975. Hcr is dus om haar l O-jarenpro-
Çjl'ilmm<l te latcn overeenntenunen met het derde plan van de
Regering. dar de N. M. B. S. twee periodes heeft voorzien.

Hct N. M. 13.S.-progr<lmma is geen strak budgettair
programma. Dat is trouwens onmogelijk. De kredicten op
welke begroting zif ook worden inqcschreven of de Ilnau-
eiële middelen nodiq vnor de uitvoering van werken, wor-
den inuners jaarl ijks vastqestcld en hct hnnqt uiteindelijk
van die jaarlijkse voorzie.ning nf welke werken worrlen uit-
,]cvocrci en tcqcn wclk rvthrcc z ij kuuner worden verwc-
zc:nlijkt en voltooid.

Her proqr amrna geeft dus niee r de te verwezcnlijken
doelstellingen aan, Illet strce ldata, die in cie mate van het
moqclijke zoudcn moelen Heeerbicdi$)d worden. Het is ove-
ri~F~ns vatbunr voor wijziqingen in de tijcl naar Belang van
de omstandig hedcu.

Het proqrauuna znl <11 dan met in zijn totaliteit wordcn
op~)enonlcn in hct derde Plein dar door cie Regering bij het
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transporteur de voyageurs et de marchandises à grandes
distances, dans des relations où un transport de masse se
présente.

Cette option ne signifie toutefois pas que le transport de
masse pat' chemin de fer n'aurait plus aucune signification
économique. En tant que prolongation du transport à plus
longues distances, Je chemin de fer peut, pour le transport
de masse « voyageurs» contribuer dans une mesure appré-
ciable à la solution des difficultés toujours croissantes de
circulation dans les grandes agglomérations et même être
intégré au trafic purement urbain,

3°) Sans devoir recourir à des moyens complémentaires,
aussi dans le domaine de l'infrastructure, le chemin de fer
a fait face à une forte auqrnentation du volume global du
trafic.

Cela confirme qu'il existe dans letransport des capacités
qui ne sont pas utilisées de façon optimale, ce qui doit nous
inciter à la prudence dans la conception d'un réseau de
transport global pour l'avenir.

Il y a lieu de remarquer que la saturation est
néanmoins atteinte dans certaines relations ou pour certains
moyens d'exploitation, tels les engins de traction. et que des
points de tension se manifestent.

4") Nous devons envisager et étendre notre pro-
pre réseau de trafic en fonction cie relations étrangères
bien choisies et économiquement rentables. non seulement
pour le transport terrestre, mais aussi pour le transport mari-
time (le transport en transit par mer de marchandises expé-
diées par chemin de fer a augmenté en 1970 de 19.1 % pal'
rapport à 1969).

5°) Enfin, pour que le transport en commun par chemin
de fer puisse remplir dans le contexte socle-économique
moderne le rôle qui lui est dévolu sur base des options précê-
dentes. il doit être rendu suffisamment attrayant quant
aux services offerts et au pix de revient.

III. - Le 710lwcall programme de modernisation
de la S. N. C. B. pour les périodes 1970~1975-1979.

Le Conseil d'Administration de la S. N. C. B. a approuvé
en 1970 lin nouveau programme de modernisation s'étalant
SUl' l O ans.

Ce programme est subdivisé en deux périodes. 1970~ 1975
ct 1976-1979. pour 1<1 bonne raison que le troisième Plan
economique préparé par le C. M, C. E. S. et reprenant tous
les investissements publics - dont ceux du chemin de fer -
constitue un programme quinquennal se terminant en 1975.
En vue de faire coïncider son programme décennal avec le
troisième plan du Gouvernement. la S. N. C. B. a donc pré-
vu deux périodes.

Le programme de la S. N. C. B. n'est pas un programme
budgétaire rigide. Cela n'est d'ailleurs pas possible. Les
crédits. sur quelque budget qu'ils soient inscrits, ou les
moyens financiers nécessaires à l'exécution de travaux sont,
en effet, fixés annuellement et ce sont finalement ces prêvi-
siens qui permettent de déterminer quels travaux seront
exécutés et Je rythme auquel ils pourront être réalisés et ter"
mines.

Le programme fixe elonc plutôt les objectifs à réaliser
avec les dates envisagées. qui devraient être respectées dans
la mesure Ju possible. Il est d'ailleurs susceptible de modi-
fications dans le temps. d'après les circonstances.

Le programme sera repris en tout Oll en partie, au troi-
sième Plan qui sera soumis au Parlement par le Gouverne-
ment.
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Parlement zal worden ingediend. Alsdan zal het Parlement
het in een totaal kader kunnen onderzoeken.

De volgende ruhrieken geven een inzicht in het nieuw
investeringsprogramma:

de inf castructuur:
de overwegen:
de uitrusting van de stations en van de spoorlijnen:
de werkplaatsen:

het rijdend materieel.

I. Inirestructuur,

a) Blectrificaties (Jan spoorliinen,

1") In september van vorig jaar werden de spoorbaan-
vakken Namen-Luik en, via de Kennedy tunnel, Antwerpen-
St.-Niklaas en op 24 Iebruari van dit jaar, het baanvak
Brussel Centraal-Nationale Luchthaven voor de elect.rische
tractie operiqesteld. Daarmede is dan zowat 28,5 % van het
ganse spoorwegnet qeëlectrificecrd, waarover zich 60 J('
van het verkeer ontwikkelt.

De eerste twee geciteerde baanvakken zijn schakels van
de 91'Ote aslijnen Parijs-Keulen en Antwerpen-Gent.

Begrijpelijkerwijze, voorziet het nieuwe moderniserinqs-
programma dan ook in de eerste plants. in de voltooiing
van de electrificatie :

- van de antennelijnen in het Luikse : Pepinster-Spa,
Flémalle- Kinkempois-Bressoux, Luik -Liers- Ans;

- van het baanvak St. Niklaas-Gent.

2") De aanleq en de electrificatie van een spoorbaanvak
naar de universitaire campus van Ottignies, mits aftakking
van de hoofdlijn te Ottignies. werd in het programma 0pDe-
nomen,

3") Llirqaan de van het geëlectri£iceerd basisspoorweqnet
dat aldus tot stand is gekomen, komen thans een aantal
noodzakelijke, prioritaire aanvullingen en verbcterinqen aan
de bcurt.

In antwoord op de interpellatie, die onlanqs wcrd gehou-
den door de heer Mundeleer, werd daarover reeds uit-
voeriq qchandcld. Aangezien de dieseltractie aan de clién-
teel evenveel voordeel geeft als de elcct nsc he tractie en de
ex ploitatiekostprtjs ongeveer dezelfde is. dicnt noqmaals
onderstrcept dar nieuwe electriticerinqen in de toekomst
alleen nOH kunncn vcrantwoord worden op grond van dwin-
gende verkccrstechnischc of bcdrijfscconomische exploitaue-
redenen en voor zovcr naruurhjk. het vervoervolurne de
Iinanciéle investerinq draaqliik maakt.

Dit is het geval met de lijnen die in het nieuw programma
werden weerhoudcn. Zo dienen bij prioriteit de volgende
electrificaties te worden doorqcvocrd :

de lijn Antwerpen-Baarn-Mechelen:
de nieuwe verbmdinq Hasselt-Genk;
de qocrlerenrelswe q Bressoux- Visé-Montzen:

hct korte baanvak Hollogne- Jemeppe-sur-Meuse:
hct baanvak Hcnnuyères-Is Grnvenbrakel-Luttre:
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A ce moment, le Parlement pourra l'examiner dans un cadre
globaL

Les rubriques suivantes donnent un aperçu du nouveau
programme cl 'investissements:

l'infrastructure:
les passages à niveau;
l'équipement des gares et des lignes ferroviaires:
les ateliers;
le matériel roulant.

1. l nirestructure,

a) Electrification de lignes [ecroouáres

1°) Au mois de septembre de l'année passée. les tronçons
Namur-Lièqe et Anvers-Saint-Nicolas via le tunnel Ken-
nedy ont été ouverts à la traction électrique et le 24 février
dernier, la ligne Bruxelles Central-Aéroport National l'était
à son tour. Ainsi près de 28,5 'Jó de l'ensemble du réseau
sont électrifiés, avec un trafic atteignant cependant 60 0/0
du trafic total.

Les deux premiers tronçons sont des chaînons des grands
axes Paris-Coloqne et Anvers-Gand.

Pour des raisons compréhensibles, le nouveau pro~
gramme de modernisation prévoit en premier lieu, l'achè-
vement de l'électrification:

~ des antennes dans le pays de Liège, Pepinster-Spa,
Flémalle. Kmkern pois- Bressoux, Liège. Liers- Ans:

--' du tronçon Saint-Nicolas-Gand.

2") La pose et l'électrification d'un tronçon Ferroviaire
vers le campus universitaire d'Ottignies, par une déviation
à partir de la ligne principale il Ottignies, sont reprises au
programme.

3") Dès lors, étant donné que l'électrification du réseau
de base est chose faite, le moment est venu de réaliser un
certain nombre de travaux complérnentaires et d'améliora.
tions indispensables et prioritaires,

Cette question fut largement développée lors de la ré-
ponse à l'interpellation récente de M. Munde/eer. Consi-
dérant que la traction diesel donne à la clientèle autant
cl' avantages que la traction électrique et que, par ailleurs,
les prix de revient d'exploitation sont sensiblement iden-
tiques, il importe une fois encore d'insister sur le fait que
de nouvelles électrifications ne pourront être justifiées à
l'avenir que sur la base de motifs impérieux d'exploitation
technique ou d'économie dentreprise et pour autant que
le volume de transport rende supportable l'investissement
Iinancier.

Les lignes retenues au noveau programme se trouvent
dans ce cas. C'est ainsi que les électrifications suivantes
sont à exécuter par priorité:

la ligne Anvers-Boom-Malines:
la nouvelle liaison Hasselt-Genk:
l'itinéraire pour marchandises Bressoux- Visé- Mont-

zen:

le court tronçon Hollogne-Jemeppe-sur ..Meuse:
le tronçon Henlluyeres-Braine-le-Comte-Luttre:



4") In het volgende stadium zijn dan nog voorzien, de
electrlficaties van:

- de lijn Antwerpen- Visé voor de belangrijke qoederen-
trafiek Antwerpen-Duitsland;

_ het baanvak Manage-La Louvière-Bergen clat aan-
sluit op de electrificatie van Hennuyères-Luttre.:

- de lijn St-Ghislain-Doornik om de uitrustinq van de
dwarse aslijn van Wallonië volledig te maken.

b) Lijn met zeer hoge snelheid en Gent-Kortrijk (Rijsel).

Met haar nieuwe moderniseringsprogramma gaat de
N. M. B. S. de weg op. van een aan onze behoeften aange-
past programma van zeer hoge snelheden.

Om aan dat ohjectie] concrète vorm te geven, wordt uit-
gegaan van de verrnocdelijke aanleg van een spoorwcqtun-
riel onder het Kanaal.

Er is een oriëntatie om drie secties van nieuwe lij nen aan
te leggen waarop met een snelheid van 300 km per uur
kan worden gereden. Die secties zijn : Parijs-Rijscl. Rijsel-
Calais en Rijsel-Brussel.

Rijsel wordt dus in dat geheel het knooppunt.

In België zal de sectie Rijsel-Brussel, wisselsecties orn-
vatten, waarrnede in binnenverkeer snelle diensten kunnen
worden verzekerd.

Bovendien zou de N. M. B. S. in overleg met de
S. N. C. F., de lijn RijseJ-Kortrijk-Gent moderniseren. elec-
trificeren en beriidbaar maken vaal' een snelheid van 160
km/h. .

c) VcrhoginlJ uen dr: snclheid op de andcre liinen.

Het betreft :

,-' de dwarslijnen Oostende-Brussel-Luik, Antwerpen-
Brussel, Brussel-Berqcn-Franse grens die op 160 km/h wor-
den gebracht;

~ de lijn Gent-Antwerpen waarop de tocqclatcn snel-
heid tot 140 km/h wordt opqevoerd:

Kortrij k- Moeskroen -Doorruk- Bergen-Charleroi en
Antwerpen-Visé-Montzen met Aarschot-Leuven. die op 120
km/h worden gebracht.

d) Grote agglomeraties.

Het spoor kan eveneens bijdwgen tot cie oplossing van
cie verkeersproblcrncn in de grote agglomeraties.

Daarorn. werden in het nieuw moderniserinqspro-
qrarnrna oriënterinqen opgenomen voor de agglomeraties
van Brussel. Antwerpen, Charleroi en Gent die ertoe strek-
ken de spoorweginfrastructuur te versterkeu. Dit dient te ge-
heur en in coord inatic met de moderniserlnq van her stedelijk
vervocr in die a\)glomer<\ties.

De unanicrue wcns om cie veiliqh eid zowel van het spoor-
wegverkeer nls van het wcqverkeer te verhoqcn. komt in het
programmi1 tot uiting door :

l "] cie urtrustm q van overweqen met automatische seinen
en halve sluithamen ;
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4°) Au stade suivant les électrifications ci-après sont
encore prévues :

~ la ligne Anvers-Visé destinée au trafic important de
marchandises Anvers-Allemagne;

~ le tronçon Manage-La Louvière-Mons, branché sur
l'électrification de Hcnnuyères-Luttre:

- la ligne Saint-Ghislain- Tournai appelée à compléter
l'équipement de l'axe transversal de la Wallonie.

b) Ligne à très grande uitesse et Gend-Courtrei (Lille).

Le nouveau programme cie modernisation de la S.N.C.B.
comporte un plan de ligne à très grande vitesse. adaptée à
nos besoins.

Le point de départ en est constitué par la construction
probable d'un tunnel sous la Manche.

On s' oriente vers rétablissement de trois sections de
lignes nouvelles permettant une vitesse de 300 km/h. Ces
sections son t : Paris-Lille, Lille-Calais et Lille-Bruxelles.

Dans cel ensemble, Lille devient donc le nœud ferro-
viaire.

En Belgique, la section Lille-Bruxelles comportera des
échangeurs, permettant d'assurer des services accélérés en
trafic intérieur.

En outre. en accord avec la S. N. C. F., la Société Natio-
nale des Chemins de Fel' belges moderniserait et électrifie-
rait la ligne Lille-Courtrai-Gand de manière à pouvoir la
taire parcourir il une vitesse de 160 km/h.

c ) Augmentation de la vitesse sur les autres lignes.

Il s' agit :

~ des lignes transversales Ostende-Bruxelles-Liège,
Anvers-Bruxelles, Bruxelles-Mons·frontière française qui
seront portées à 160 km/h.;

~ de la liqne Gand-Anvers sur laquelle la vitesse aurori-
sée sera portée il J 40 km/h.;

- cie Courtrai-Mouscron- Tournai-Mons-Charleroi et
Anvers-Vtsè-Monr acn, y compris Aarschot-Louvain, qui
seron t portées à 120 km/h.

d) Grandes armlo17lérations.

Le chemin de fer peut également contribuer à la solution
des problèmes de circulation dans les grandes aggloméra"
tians.

Dans le nouveau proqramme de moderuisuuon ont, dès
lors. l'lé reprises des orientations tendant à renforcer l'infra-
strucrure ferroviaire dans les aqqlomérations de Bruxelles,
Anvers, Charleroi et Ganci et ce. en coordination avec la
modcrriisation du transport urbain de ces agglomérations.

2. Passages ,i nipeClu.

Le vo-u unanime d',mgmcnter tant la sécurité du trafic
Ierïovlatrc que de la circulation routière, se manifeste dans
le proqranunc pm :

l "] l'équipement de passages il niveau au moyen de
signiHlx cl semi-barrières automatiques:
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2") de herziening, de vernieuwing en de modernisering
VRn de bestaande overwegen met autornatische seininrîch-
ting;

3") de a lscha lfinq. op het einde van de tweede periode
(in 1979) van zowat 340 overwegen met druk verkeer, door
de bouw van kunstwerken.

3. LIitrusting van stations en liinen.

Onder deze rubriek moeren een groot aantal modernise-
rinqs- en aanpassinqswerken worden qcklasseerd :

in de havens:
de industriezones:
de vormingsstations;
con tainerterminals:
nieuwe stationgebouwen;
autobusstations parkings;
allerlei moderniserinqen en uitrustingswerken in vele

stations, enz.

4. \Verkplaatscn en ioerocn.

In het programma is voorzien :

- de modernisering van het gereedschap, de hefwe~k-
tuiqen, de onderhouds- en vernieuwinqsmachines voor de
spoorbanen, het vrachtwagenpark;

- verbeterinqswerken aan de gebouwen om ze aan te
passcn aan de sociale evolutie inzake hyqiéne en sanitaire
installaties,

5. Rijdend meterieel,

Een laatste zeer belangrijk punt van het programma is de
verdere moderniserinq van het rijdend spoorwegrnaterieel.

a) Trectiemeterieel.

Het volgende rnoet worden voorzien:

- een uitbreiding met 60 dieselrangecrlocomotieven
waarvan de besrellmq zeer binnenkort zal worden geplaatst;

- 10 clecr rische locomotrevcn met groot vermogen --
7 000 p, K. ~J voor de lijn met zcer grote snelhcid:

- 15 electrische locomotieven met cen vermogen van
5500 P, K., wat echter nog hcel wat meer is dan hct ver-
mogen van de huidige locomotieven (3 500 P. K.) ;

- 40 andere electrrsche en diesellocomotievcn, te voor-
zien in de tweede periode van het proqrarnrna, naast de
15 waarvan de construr tie thans in uitvoerinq is.

b) V erooet meteriecl (Joar rci ziqers.

Enkele weken qelcden is bij de Belgische nijverheid
een hestelling geplaatst van 30 dubhele elcctrische auto-
motrices.

Een andcrc bcstelliuo. maa r dan van vierle.dige automo-
trices, opgevat met inachtneming van de lantstc technischc
verbeterinqcu. is in voorbereiding.

Verder is voor de gewone rijtuiqcn de const ructie voor ..
zicn van 170 intcruutionnle rijtui[]en. 40 ligrijtuifJen en ecn
duizendtal rijtuiqen voor hct binnenverkeer.
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2") la revision, le renouvellement et la modernisation de
passages ô niveau à signalisation automatique existants:

.3°) la suppression, à la fin de la deuxième période (1979),
d'environ 340 passaqes à niveau à trafic intense, par la
construction douvraqes d'art.

3. Equipement de gates et de lignes.

Il faut classer sous cette rubrique un grand nombre cle
travaux de modernisation et d'adaptation

des ports;
des zonings industriels:
des gares de formation;
des terminais pour containers:
des bâtiments de gare;
des qares d'autobus et des parkings;
ainsi que divers travaux de moderniaation et. d'équi-

pement dans bon nombre de qares, etc.

4. Ateliers et chantiers.

Le programme prévoit

- la modernisation de J'outillage, des engins de levage,
des machines pour l'entretien et le renouvellement des voies,
du parc des camions;

- des travaux d'amélioration aux bâtiments afin de les
adapter à l'évolution sociale en ce qui concerne les instal-
lations hygiéniques et sanirair es.

5. Matériel roulant.

Un dernier point très important du programme est
la poursuite de la modernisation du matérie] roulant ferro-
viaire.

a) Matériel de traction.

Voici Cl uelles son t les prévisions

- l'extension elu parc de locomotives diesel de ma-
nœuvres, par l'achat ~le 60 unités, dont 1<1 commande sera
passée bientôt;

10 locomotives électriques à grande puissance _
7 000 C. V. - pour la ligne à très grande vitesse:

- 15 locomotives électrique.s à plus faible puissance
-- 5 500 C. V. - mais de beaucoup supérieure encore il

celle des locomotives actuelles (3500 C, V.);
- 40 autres locomotives électriques ou diesel, à acqué-

rir clans le courant de la deuxième période du programme.
en plus des 15 dont la construction est en cours.

h ) Materiel de transport pOll1" lJOyageal's.

Il y a quelques semaines une commande de 30 automo-
trices électriques doubles a été passée à l'industrie belge.

Une autre commande. cette fois d'automotrices quadru-
pies, conçues en tenant compte des derniers progrès tcc h-
niques est en prèparation.

D'autre part. en ce qui concerne les voitures ordinaires,
il est prévu la construction de 170 voitures pour le ser-
vice International. cie 40 voitures-couchettes et d'lin millier
de voitures pour lP service intérieur.
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c) Vervoermateriaal voor goederen. c ) Matériel de transport pour marchandises.

Reeds eerder werd uitvoerig gehandeld over het plan
voor de vernieuwing van circa 25 500 goederenwagens
waarvan het park sterk verouderd is.

Het aan zienlijkste deel van deze 25 500 wagens zou door
de privè-sector dieuen te worden gebouwd.

d ) De toestend van de Belgische constructieniioerheid .

De uit het vijfjurenprogramma 1967-1971 voortvloeiend e
bestellingen voor 1970 en 1971 werden overeenkomstiq de
wet van 6 januari 1969, in opdracht gegeven aan onze con-
structiebedrijven tegen de normale Belgische prijz en.

Maar, het is bekend dat die prijzen veel hoger liggen
dan deze van hct buitenland.

Voor de nieuwe bestellingen, namelijk 4 510 wagens voor
de periode 1971-1972 en gemiddeld 2000 voor elk van de
jaren 1973 tot en met 19'19, die door de privè-nijverheid
zouden worden gebouwd, heeft de Raad van Beheer als
standpunt ingenomen dat de N. M. B. S. niets mèér zou
betalen dan de laagste prijs bekomen op de internationale
markt,

De Minister heeft zich met dat standpunt vereruqd en
het als dusdanig hij de Minister van Economische Zaken
ingeleid.

Een contactcommissie Economische Zaken ~ de twee
Mlnisters voor Streekeconomie ,- Verkeerswezen
N. M, B. S., onderzoekt thans met de betrokkene construc-
tleouderneminqen, welke maatregelen op terrnijn moeren
worden genomen orn de Belgische bedrijven, mits rationali-
satie en modernis'ering cornpetitief te maken met de buiten-
landse Hrma's,

Op 19 maart LI. werd een voorlopig globaal akkoord op
het vlak van de contactcornmissie bereikt.

Dit akkoord sluit in dat de N. M. B. S. voortaan teqcn
de laagste prijs haar vervoermatcrieel zal kunnen aanschaf-
fen.

Het zal in zijn definitieve formulering aan het M.CE,S,C
worden voorgelegd.

e ) Autometische IroppdinfJ ell contninecschip.

Het nieuwe moderniserinqsproqramma van de N .M.B.s.
omvat, ten slotte, noq :

- de uitrustinq van het rijdend materieel met de auto"
matische koppeling, overeenkomstig de beslissing van de
C. E. M. T.;

~- de aankoop van een containerschip voor het vcrkcer
mel Groot-Brittannié.

IV, ,- Finnncierinq ('all het programma 1970,1975-1979.

Het l û-jarcnproqranunu wordt tegen constante prijzcn
geschat op circa 102 rniljard frank. waarvan 52 miljard
voor de ecrste periode die ten cinde Ioopt in 1975. Gemid,
deld komt hel dus neer op 1 (1 miljard per jaar.

Er is rceds een voorziening gemaakt voor de finèll1ciering
van deze 52 miljard , daarbi] ulrqaandc van de criteria die
in het verlcden stced s werden in aanmo kinq srenomen

infrastrucruurwerkcn tcn lastc V,111 de Stanl : 11 mil-
jard;

een klein gedeelte (3,5 mlljard ) ten lastc van andere
openbare best uren:

Le plan de renouvellement d'environ 25500 wagons de
marchandises, dont le parc est très ancien. a déjà été évo-
qué en détail précédemment.

La plus grande partie de ces 25 500 wagons serait
construite par le secteur privé.

d) La situation de l'industrie belge de la consrrucrion,

Les commandes de 1970 et de 1971 découlant du pro-
gramme quinquennal 1967-1971. ont, conformément à la
loi du 6 janvier 1969, déjà été passées à nos entreprises
de construction aux prix normaux en Belgique.

Mais il est notoire que ces prix sont de loin supérieurs
à ceux de l'étranqer.

Pour les nouvelles commandes - notamment '1:510 wa-
gons pour la période 1971-1972 ainsi qu'une moyenne de
2 000 wagons pour chacune des années 1973 à 1979 inclu-
sivement et qui seraient construits pal' l'industrie privée, ~
le Conseil d'Administration a admis le principe que la
S. N. C. B. ne payerait pas plus que le prix le plus avan-
tageux obtenu sur le marché international.

Le Ministre s'est rallié à ce principe: et en a informé
le Ministre des Affaires économiques,

Une commission de contact Affaires économiques - les
deux Ministres de l'Economie régionale - Communications
~ S, N. C, H, examine actuellement avec les entreprises de
construction concernées quelles mesures devraient être pri-
ses à l'avenir pOli!' rendre. après rationalisation et moder-
nisation, ces entreprises compétitives par rapport aux firmes
étrangères.

Le 19 mars dernier. un accord provisoire a pli être conclu
à ce sujet au niveau de la commission de contact.

Cet accord prévoit que la S. N. C. B. pourra dorénavant
s'approvisionner en matériel de transport au prix le plus
bas.

L'accord sera soumis au C. M, C. E. S. dès que sa forme
définitive sem arrêtée.

e ) Attelage automatique ct neoire-cont ainer,

Enfin, le nouveau programme de modernisation de la
S. N. C. B. comporte encore:

- l'équipement du matériel roulant d'attelage automati-
que, conformément à la décision de la C. E. M. T,;

~_. l'achat d'un navire-container pour le trafic avec la
Grande-Bretagne.

IV, - Fineruemcnt du programme 1970-1975-1979.

SUI' base de prix constants. Je plan décennal est évalué
à quelque 102 milliards de francs, dont 52 milliards pour la
première période qui se termine en 1975. La moyenne revient
donc à 10 milliards par an.

Compte tenu des critères retenus dans le passe. des prè
visions ont déjà Hé établies en cc qui concerne Je finance-
ment de ces 52 milliards:

!es travaux d'infrastructure à eharge de l'Etat: 14
nulliards:

~ une petite partie (3.5 milliards) it charge dautrea
adrn inist rat ions publiques;
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- het overige teri laste van de N. M. B. S., hetzij op
rekening eerste aanleg, hetzij -- en dit is met meer dan
JO miljard de grootste post - teri laste van het vernieu-
wingsfonds.

Dit toont meteen aan dat dît programma in ruime mate
een programma is van vernieuwing, van aanpassing, van
moderniseririq van wat reeds bestaat.

Dit stelt onverrniidelijk het probleem van een voldoende
dotatie van hel vernieuwingsfonds, dat met ingang van dit
dienstjaar gemiddeld op circa 55 miljard zou moeren wor-
den bepaald.

v, - Productiviteit van de inoesterinqen
in het spoot weqoerkeer,

Gelet op de enorme kapitalen die de vervoersector op-
slorpr, is het steeds de grote bekommernis van de Minister
slechts de investeringen in anmerking te nemen die werk e-
lijk productief zijn,

De spoorweginvesteringen, samen met de rationalisatie-
rnaatreqelen die sedert 1950 werden qen omen en met nog
meer kracht werden doorgevoerd met ingang van 1959,
hebben tot een effectieve, opmerkelijke productiviteit geleid.

De cijfers van 1970 vergeleken met deze van 1950,
tonen imrners het volgende aan dat het aantal verkeers-
eenheden gestegen is met bijna 29 % en het aantal ton/km
zelfs met 4J %'

Niettegenstaande die opvallende aangroei van het ver~
keer is :

- het aantal locomotieven gedaald met 60 0/0;
- het aantal rijtuiqeu, e1ectrische automotrices en die-

selmotorwagens verminderd met 35 %;
het aantal goederenwagens teruqqelopen met 48 %;

en het aantal personeelsleden per miljoen verkecrs-
eenheden verminderd met 51 %'

Dit laatste resultant vooral is opmerkelijk. In 1950 waren
er 6 spoorwegagenten voor 1 miljoen verkeerseenheden: in
1970 nog slechts 2,9.

Alhoewel de moqelijkhcden tot verbetering van die resul-
taten met de tijd steeds klelncr worden, geven deze cijfers
dan toch een voldoende aanduidinq om te besluitcn dat de
uitvoering van het nieuwe programma de productiviteit van
het spoorweqappnraat nog verdet zalopvoeren en, in alqe-
mene zin , dat het dringend noodzakelijk is om de nodige
financiële middelen ter beschikking te stcllen ten einde het
gemeenschappelijk vervoer volwaardig te moderniseren.

il) Op 1 januari 1970 warcn er 55 578 personeelsleden.
Op 1 januari 1971 was dat cij fel' eniqsz ins opqclopen tot

57 776 (dil is ecn verrneerderiu q van 2 198 man}.

Deze cijfe rs omvaucn niet allecn de persorieelsleden be-
nuttigd voor de explottarie maar ook deze aangewend voor
de rekeninqeu vcrnieuwin q, ecrste aanleg en andere: die
niets te maken hebben met de cx ploitnticrekcniuq.

Wat deze laatste betrdt. is hel personecl slechts verhoogd
met 710 in ver qclijkinq met 1969 (47309 tegen 46 599).
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- le reste à l'barge de la S. N. C. B., soit à imputer au
compte de premier établissement, soit - et ee poste avec
ses .30 milliards est le plus important _ à charge du fonds
de renouvellement.

Le détail du financement repris ci-dessus indique ainsi
que le programme porte principalement sur le renouvelle-
ment. l'adaptation, la modernisation de ce qui existe déjà.

Mais le problème d'une dotation suffisante du fonds de
renouvellement est ainsi inéluctablement posé. Cette dota-
tion devrait être portée, à partir de eet exercice. à une
moyenne annuelle de 5.5 milliards de francs.

V. - Productioité des investissements el! trafic fel'l'Oviaire.

Eu égard aux capitaux énormes absorbés par le secteur
des transports, le plus grand souci du Ministre a toujours
été de retenir les investissements réellement productifs.

Les investissements ferroviaires, de même que les mesu-
res de rationalisation, prises depuis 1950 et poursuivies avec
plus de vigueur encore depuis 1959, ont conduit à une
productivité effective et remarquable,

Les chiffres de 1970, comparés à ceux de 1950, font, en
effet. ressortir ce gui suit;

,- le nombre d'unités de trafic a augmenté de près de
29 %; le nombre de tonnes/km, de -13 %'

En dépit de cet accroissement spectaculaire du trafic:

- le nombre de locomotives a diminué de 60 %;
_ le nombre de voitures, d'automotrices électriques et

d'autorails a été réduit de J5 (Ic,:
- le nombre de wagons de marchandises est en réduc-

tion de 18 %;
_ le nombre d'aqents par million d'unités de trafic a

diminué de 51 %'

Ce dernier résultat surtout est remarquable. En 1950, il
Y avait 6 cheminots pour 1 million d'unités de trafic; en 1970
il n'yen avait plus que 2,9.

Bien que les possibilités d'amélioration de ces résultats
diminuent au fil du temps, les chiffres cités sont suffisam-
ment éloquents pour conclure que la réalisation du nouveau
programme augmentera davantaqe encore la productivité
de l'appareil Eerroviaire ct, dans un sens plus général, qu'il
est absolument nécessaire: de rendre disponible les moyens
financiers requis pour moderniser complètement les trans-
ports en commun.

VI. - Politique du personnel.

a) Au l '" janvier 1970 le personnel s'élevait il 55 571\
membres, Au 1or janvier 1971. eet effectif s'était quelque
peu accru et se composait de 57 '776 unités (soit une aug-
mentation de 2198 personnes).

Ces chiffres comprennent non seulement les membres du
personne! affectés à l'exploitation, mais aussi l'effectif
utilisé aux comptes de renouvellement, de premier établisse-
ment et autres. lesquels n'ont rien de commun avec Je compte
d' exploitation.

Si l'on se réfère à ce dernier, le personnel n'a augmenté
que de 710 unités comparativement à 1969 (47309 contre
16599) .



De vermeerderinq van het effectief in 1970 was trouwens
onvermijdelijk om twee belangrijke redenen nl. :

1c - De vermindering, op 1 september a.s., van de
wekelijkse arbeidsduur van 43 u. tot 41 u, 30 zoals bepaald
in de collectieve arbeidsovereenkomst 1970-1971 voor de
openbare sector.

Die maatreqel betekent voor de N. M, B. S. een uitbrei-
ding van I 500 man en om aan een deel van dat nieuw
personeel, o.rn. aan de treinbestuurders, de vereiste oplei-
ding en scholing te geven, is de Maatschappij verplicht ge-
weest reeds een [aar vroeqer tot aanwervingen over te gaan.

2° - De invoering van de B. T. W. op 1 januari, waar-
aan de N, M. B. S., als vcrvoeronderneminq. ook onder-
worpen is. De B. T. W. brengt een bijkomende hocvcel-
heid werk mede dat een personeelsuitbreidinq met 300 man
noodz akelijk maakt.

b) Dezelfde collectieve arbeidsovereenkomst 1970-1971,
voorziet dat sectoriêle of categorië:le barema herzieningen
konden worden toegestaan.

Voor het spoorwegpersoneel werd dergelij ke herziening
eveneens aanvaard en zo pas werd over een aantal concrete
maatregelen overeenstemming bereikt. Zij zullen met ingang
van 1 januart 1971 worden toegepast en vertegenwoordigen
een uitgave welke geraamd wordt op circa 300 miljoen voor
1971. Deze uitgave wordt verhaald lastens het provisioneel
krediet dat, te dien einde, voor het qeheel van de openbare
scctor werd uitqetrokken.

VI. - Finencieel beleid.

Alvorens deze uiteenzettinq betreffende de N. M. B. S. te
besluiten, dienen nog twee aspecten van het financiecl beleid
te worden belichten.

1, Finenciëie resultaten »an 1970.

De aangroei van het verkeer, sarnen met de doorqevoerde
ranefaanpassinqcn. hebben de opbrcnqsten van 1970 gun-
stig beïnvloed.

De trafiekontvangsten zijn: op weiniq na, gelijk aan
16 miljard. Zij overschrijden de bcqrotiriqsvooraicninqen
met meer dan 1 100 miljoen.

Deze gunstine factor heeft volgende weerslaq :

~ in weerwil van twee inde xaanpassinqen voor bezoldi-
gingen en pensioenen in 1970 en van rneerdere andere so-
dale maarrcqclen, diende de qloba'c Staatscompcnsarie.
via de bijkrediete n, slechts te worden ver hongd met.
283 miljoen:

- de ciotatie 1970 voor het vernicuwinqsfonds kon door
de N. M. B. S. zelf met 550 miljoeri verhooqd wordcn: zij
werd aldus gebracht van 3 GOO miljoen op ·1150 miljoen:

~ hcr cxploitatiernali voor 1970 hedraaqt. zelfs daar
mede, slechts g miljoen leÇjenover 3R miljoen in 1969.

2, Norm ilfis ilti,' der relccrunqcn .

Vanaf hel. jaar 1971 wordt unrnc rs. eindelijk. de norrna-
hsarie van de rckeninqen toeqcpast op IP'olld van de door
de E. G.-Road qcnomen verordeninqcn :

~ de vcrordeninq « openbarc dicnstvcrplichnuqe n '» die
intcqrna]. de verplichteudc compcusarie voorschrrj l't:
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L'accroissement de l'effectif en 1970 était d'ailleurs iné-
vitable pour deux raisons importantes:

l" - la réduction, au 1p, septembre prochain, de la
durée hebdomadaire du travail de 43 h. à 41 h. 30, comme
le prévoit la convention collective 1970-1971 pour le secteur
public,

Cette mesure se traduit à la S. N, C. B. par une exten-
sion de 1 500 unités et, afin de pourvoir à la formation et à
l'écolage d'une partie de ce personnel nouveau, notamment
des conducteurs de trains, la S. N. C. B, s'est vue contrainte
de procéder au recrutement un an plus tôt.

20 ~ L'instauration en date du l'' janvier dernier de
la T. V. A" à laquelle la S, N. C. B. est également soumise
en tant qu'entreprise de transport. La T. V. A. amène un
surcroît de travail qui nécessite une extension de personnel
de 300 unités.

b) La même convention collective 1970-1971 prévoit que
des revisions barémiques sectorielles ou catéqorielles pour-
rent être accordées.

Pour les cheminots, une telle revision il également été
acceptée et un accord vient d'être obtenu sur un certain nom-
bre de mesures concrètes, Elles seront appliquées avec
effet au l ", janvier 1971 et représentent une dépense qui est
estimée à environ 300 millions pour 1971, Cette dépense est
à imputer au crédit provisionnel prévu à cette fin pour l'en-
semble du secteur public.

VII, -~ Gestion financière.

Pour terminer cet exposé concernant la S, N, C. B" deux
aspects de la gestion financière doivent encore être déve-
Jappés.

l . Résultats financiers de 1970,

a) L'accroissement du trafic et les adaptations tarifaires
qui ont été appliquées ont influencé favorablement les
recettes de 1970,

Les recettes du trafic atteignent à peu de chose près,
16 milliards, Elles dépassent les prévisions budgétaires de
plus de 1 100 millions.

Ce facteur favorable a eu les répercussions suivantes :

- en dépit de deux adaptations à l'index des rèrnunè-
rations et pensions en 1970, ainsi que de plusieurs autres
mesures sociales, la compensation globale de l'Etat, par le
truchement des crédits supplémentaires, n'a dît être rnajo-
rée que de 283 millions;

- la dotation en 1970 du fonds de renouvellement a pu
être majorée de 550 millions pm la S. N. C. B. elle-même
et être portée ainsi de 3 600 millions à 4 lSO millions:

- même si l'on tient compte de ce fait, le déficit dexploi-
tation pour 1970 n'atteint que 8 millions de francs contre
38 millions en 1969.

2, Normalisation des comptes,

A partir de l'année 19'11. 1<:\normalisation des comptes
est enfin appliquée sur la base des trois 1'È':}jlements pris
par le Conseil des C. E.

~ le rèqlcment relatif aux « ohliqatlon-, de service pu-
blic » qui prescrit la compensation obligatoire intéqrale:
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~-, de verordening «normalisatie van de rcke ninqcn ».
die betrckkinq heeft op de lasten die eenzijdiq hct vervocr
pel' spoor hczwaren. Zij schrijft, voor sonuniqe lasten , de
verplichte compensatie voor, terwi]l voor andere de corn-
pensatie slechts cen facultatief karakter heeft. Dit laatste
belet evenwel niet clat. in cen bepaald land. die lasten ook
een verplicht karakter kunnen krijgen;

-- de verordenlnq « steunmaatreqelen » is \'001' een groot
deel Iacultatief en slechts van tijdelijke aard. Ze zal imrners
grotendeels moeten vervanqen worden door twee verord e-
ningen die nog moeren worden getroffen : deze tot reg'':-
ling van de financlële betrekkinqen tussen de Staat en de
spoorweqonderneminqen en deze betreffende de aanrekc-
ning van de in lru-structunrkosten.

Uit wat voorafgaat blijkt dat de bestaande drie E. G,-
verordeninqen nog altijd geen volledig sluitend geheel vor-
men.

Maar cie basis voor cen concrete norrnalisatie van cie
spoorwegrekeningen bestaat en moet overcenkomstiq de
verordeninqen met ingang van 1 januari 1971 worden toe-
gepast.

Op het practisclie vlak, heeft de N. M. B. S" zoals voor-
geschreven, door het indierien van haar aanvraqen en haar
voorstellen, de procedure op gang gebracht. .

Op grond hiervan heeft het M. C E. S. C, tijdens haar
zitting van 17 juni 1970, opdracht gegeven aan een Werk-
groep Verkeerswezen-Fimmciën-N. M, B. S, orn te bepalen
welke verplichtingen en lasten onder toepassing vallcn van
de communautaire verordeninqen. op welkc wijze. stccds in
hct kader van E. G.-voorschriften, de compensaties moeten
worden berekcnd. wat het bedrag van de compensaties is
en welke speciIieke beslissinqen de Belgische reqerinq nog
ZOll mocten nemen.

De werkgroep kon daarbij steunen op een verslag van
1965 dat werd ingediend na een eerste omvan qr ijk studie-
werk - over 3 jaar - betreffende het qestelde probleem
en dat reeds eerder aan de leden van de Kamer .. en Se-
naatscommissie werd medeqedceld.

De werkqroep is met zijn werkzaamhedcn gestart op 20
juli 1970 en zal eerlanq het eindverslaq bestcmd voor het
M. C. E, S. C, neerleggen.

Volgens de richtlijncn van het Ministerieel Comité
voor Budgettail: behcer en openbaar ambt mocht het finan-
cieel kader van de uit te werken normalisatie een hedr aq
van 13051,2 miljoen nict overschrijden.

Dit Hnancicel kader werd in de begroting opqenomen:
het worelt gevormd door 3 artikelen :

Gewone begroting :

Artikel 32.01 a) voor
Artikel 32.01 b) voor

8 773.2 miljoen
478.0 miljoen

Buitengewone begroting
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- le règlement relatif à la « normalisation des comptes »,
qui a trait aux charges grevant unilatéralement le trans-
port par chemin de fer. Il prescrit pour certaines charges
la compensation obligatoire alors que pour d'autres la com-
pensation n'a qu'un caractère facultatif. Cela n'exclut toute-
fois pas que, dans certains pays, ces charqes puissent éga-
lement revêtir un caractère obligatoire;

- le règlement sur les « aides» est en majeure partie
facultatif et de nature temporaire. 11 devra en effet être
remplacé dans une larDe' mesure par deux règlements
qui doivent encore être pris: celui sur le règlement des rela-
tians financières entre t'Etat et les entreprises ferroviaires et
celui sur l'imputation des charqes d'in Irastructure,

De ce qui précède, il résulte que les trois règlements des
C. E. existants ne constituent pas encore un tout homogène.

Mais la base pour une normalisation concrète des comptes
ferroviaires existe et conformément aux règlements elle doit
être appliquée à partir du l ' janvier 1971.

En fait, la S, N. C B, a entamé la procédure prescrite
en introduisant ses demandes et ses propositions,

Sur base de ces documents, le C. M. C. E. S. a, en sa
séance du 17 juin 1970, donné mission à un groupe de tra-
vail Communications-Finances-S. N. CB. de définir les
obligations et charges tombant sous l'application des règle-
ments communautaires, d'arrêter - toujours dans le cadre
des prescriptions des C E, ~- le mode de calcul des com-
pensations, d'établir le montant des compensations et de
proposer les décisions spécifiques que le Gouvernement
belge devrait encore prendre,

Le groupe de travail pouvait en l'occurrence s'appuyer
sur un rapport de 1965 introduit ti l'issue d'une première
étude approfondie d'une durée de 3 ans portant sur ce
problème. Ce rapport <1 déjà été comm uniq ué antérieure-
ment aux membres de la Commission de la Chambre et du
Sénat

Le groupe de travail il entamé ses travaux le 20 juillet
1970 et déposera sous peu le rapport final destiné au
CM. CE. S.

Suivant les directives du Comité ministériel de la gestion
budgétaire et de la fonction publique, Je cadre financier
de la normalisation ne pouvait dépasser un montant de
13051,2 millions de francs.

Le cadre financier figure dans le budget; il est formé
pm' trois articles

Budget ordinaire

Article 32,01 a)
Article 32.01 b)

8 773,2 millions
478,0 millions

Bud qet extraordinaire

Totaal 1.3 05 1,2 mi l ioc n

3800.0 miljoen Article 32,11

13 051.2 millions

Artikel 32.11 voor ...

Betreffcndc die splitsing moet er in eerste plaats worcle n
aanqestipt clat het bedraq van '}lij miljoen niet bestemd is
om te worden verrekend in de ex ploit.uierckonin.: van de
N. M, B. S. Het is de cornpensatie die toeqek end wordt aan
de Kas voor de Gezonclheidszorgen die Iunqe ert a ls feite~
lijke mutualitcit voor het spoorweqpersonccl, de gepensio-
necrden en hun familieleden. Dit beomg hcc lt dan ook
niets te zien met het eigenlijke ohject van de norrn aliserin q
van de e xploitatierekcninq.

3 800,0 millions

Tolal

Pour ce qui est de cette réparatition, il convient tout
d'abord de noter que le montant de 478 millions n'est pas
destiné ti être imputé au compte d'exploitation de la
S. N, C B. Il saqit de la compensation accordée ti la
Caisse des Soins cle Santé qui pour les cheminots. les
pensionnés et les membres de leur famille, fonctionne
comme une mutuelle de fait. Aussi. ce montant n'a-t-il rien
de comrnun avec l'objectif réel de la norrualisation du
compte d'exploitation,



De andere twee artikelen 32.01 a) en 32.11 voor een
totaal van 12573,2 miljoen hcbben betrekking op de eigen-
lijke normalisatie.

Het was noodzakelijk dit bedrag te splitsen in twee dclen,
waarvan éèn op de gewone en een and er van 3800 miljoen
op de buitengewone begroting.

Men zal zich inderdaad herinneren dat, tijdens de voor-
gaande jaren, er altijd een bepaald bedrag (de laatste jare n
3300 miljoen ) op de buitengewone begroting werd voor-
zien als bijdrage van de Staat voor het vernieuwingsfonds
van de N. M. B. S.

Deze bijdraqe mag nu met de norrnalisatie der spoor-
wegrekeningen niet meer toegekend worden.

In afwachting dat de andere E. G.-verordeningen wor-
den genomen, werd beslist het principe van de inschrij-
ving van een bedrag op de buitengewone begroting te be-
houden.

Het is trouwens zo dat voor sommiqe norrnalisatiecorn-
pensaties en met name deze berekcnd op grond van de
totale kostprijs, de vernieuwingsuitgave een onderdeel is
van die kostprijs.

Met het nodige voorbehoud kan ten slotte, in de bijlage I
van dit verslag een eerste overzicht worden gegeven van de
cornpensaties zoals zij door de werkgroep voor 1971 wei»
den berekend.

B. ~ Openbaar stcdclilk vervoer,

De evolutie van de bedrijfsverliezen voor de zes Maat-
schappijen voor Ïnterkommnnaal Vervocr is bepaald on-
gunstig.

Terwijl het globaal verlies in 1969 ongeveer 592 miljoen
bedroeg, is dit deficit in 1970 aangegroeid tot meer dan
900 rniljoen.

Die ongunstige evolutie is te wijten aan een verminderinq
van de ontvangsten met 2 % en aan de stijging van de uit-
gaven met ongeveer la %'

De exploitatietekorten voor 1969 en voor 1970 worden
per maatschappij in bijlage Il weerqcqeven.

Gelet op dit deficit werd op de begroting 1970 een kre-
diet uitgetrokken van 675 miljoen en een bijkrediet van
225 miljoen.

VoO( 1971 wijst thans alles er op dat de Mautschappijen
voor Inrerkommunaal Vervoer een globaal verlies zullen
kermen van I 324 miljoen. Hct op de beqrotiuq uitqct rokkcn
krediet bedraagt I rniljard en dit probleem zal dan ook
bij de bespreking van de bijkredieten worden behandeld.. ..

In de loop van het dienstjaar 1970, hebben ook de finan-
ciële lasten, verhonden aan de leningen, die door sornmiqe
maatschappijen werden aangegaan om het rollcnd matericcl
en de: vaste installaties te moderniseren. het exploitatie-
deficit beïnvloed. Dit geldt namelijk voor de M. I. V, A., de
M.I.V. G. en de S. T.l.V. en vanaf 1971 zal dit ook het
qeval zijn voor de M.I.V. B.

Nochrans komt het de Ministcr voor dat deze invcste-
rinqen, alsmede deze die gedaan worden 0111hct opcnbaar
vervoer van hct privévervocr te scheiden. van aard zijn orn
de hierbovcnvermelde situatie in cen qunstiqc zin te hern-
vloeden.

Er kan niet \Jenoeg onderstreept worden dat hct openbaar
vr rvoer opnieuw uantrekke lijk moet gemaakt worden door
ceri vcrhoqinq van de sncl heid. de frckwentie. de reqel-
matigheid en het comfort. Aldus kan een qedcelte van hct
publiek teruggewonnen worden dat het openbaar vervocr
verlnten heelt 0111 van eigen vervoermiddelen qebruik te
maken.
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Les deux autres articles 32.01 ,I) et 32.11, représen-
tant un total de 12753,2 millions, ont trait à la norma-
lisation proprement dite.

Il s'est avéré nécessaire de scinder ce montant en deux
parties, dont l'un figure au budget ordinaire et J'autre _
3 sao millions - au budget extraordinaire.

On se rappellera, en effet, qu'antérieurement lin certain
montant (3 300 millions, les dernières années) figllrait
chaque fois au budget extraordinaire en tant que contribu-
tion de l'Etat au fonds de renouvellement de la S. N. C. B.

Cette contribution ne peut plus être: accordée dans le
cadre de la normalisation des comptes ferroviaires.

En attendant que d'autres règlements des C. E. inter-
viennent, il a Hé décidé de maintenir le principe de l'in-
scription d'un montant au budget extraordinaire.

IJ est d'ailleurs vrai que pour certaines compensations de
normalisation, et notamment pour celles qui sont calculées
sur la base du prix de revient total. la dépense de renouvel-
lement constitue une partie de ce prix de revient.

Pour clore ce chapitre se rapportant aux chemins de fer,
un aperçu des compensations telles qu'elles ont été calculées
jusqu'à présent par le Groupe de travail pour 1971 est
annexé au rapport. avec les réserves d'usage (annexe I).

B. - Transports publics urbains.

L'évolution des déficits d'exploitation des six Sociétés des
Transports Intercommunaux est franchement défavorable.

Si le dèficit global pour 1969 s'élevait à quelque 592
millions, il a atteint, pour 1970, plus de 900 millions.

Cette évolution défavorable doit être attribuée à une dimi-
nution des recettes se chiHrant à 2 % et au fait que les
dépenses ont augmenté d'environ la %'

Les déficits d'exploitation pour 1969 et pour 1970 figu-
rent à l'annexe Il.

Pour compenser ces deficits, un crédit de 675 millions a
été inscrit au budget 1970 ainsi qu'un crédit supplémentaire
de 225 millions.

Pour 1971, les Sociétés des Transports Intercommunaux
accuseront un déficit total de I 324 millions. Le crédit prévu
au budget sèlève à I milliard et ce problème sera traité à
l'occasion de la discussion des crédits supplémentaires.

...
Dans le courant de l'exercice 1970, les deficits d'exploi-

tation ont étè influencés par les charges financières décou-
lant des emprunts qui ont été contractés par certaines sodé-
tes en vue de la modernisation el de la rationalisation du
materiel Ioulant et des installations fixes. C'est notamment
le cas pour la M. 1. V, A., la M.!. V. G. et la S, T.l.V.
et ce le sera é})alement pour la S. T. 1. B. à partir de 1971,

De l'avis du Ministre ce sont cependant des investisse-
ments de cette nature, ainsi que ceux destinés à réaliser la
séparation des transports publics et des transports privés,
qui peuve-nt in llucncer [avorahlement la situation décrite ci,
dessus.

On ne petit assez souhqner que les transpor ts publics
doivent à nouveau être renelus attwyants par une augmen-
tation de leur vitesse, de lem frequence. de leur réHularité
et de leur confort. De cette façon, tine partie du public qui
avait abundouné cc 1110dede transport au profit des moyens
de iransports individuels, pourra être récupérée.
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Die politiek zal een tweevoudig gunstig resultaat hebben:
in de eerste plaats zullen de ontvangsten van de maatschap-
pijen verhoogd worden door een hogere benuttiging van
de ingezette middelen en door het feit dat de tarieven beter
in verhouding zullen zijn met een bcterc dienstverlening.
Anderzijds zal op die wijze een begin van oplossing gege-
ven worden aan het verkeersprobleern in de agglomeraties.

* * *

Men kan zich geen gezonde oplossing van het gestelde
probleem indenken, zonder een afdoende revalorisatie van
het openbaar vervoer.

Die revalorîsatie kan bereikt worden, indien het openbaar
vervoer gescheiden wordt van het privé-vervoer, door het
aanleggen hetzij van eigen bedding, hetzij van tunnels of
viadukten.

Die scheiding werd reeds gedeeltelijk doorgevoerd in
de vijf grote stcden. Sinds 1965 werden meer dan 50 km
eigen bedding voor tram- en buslijnen aangelegd en er
bestaan ontwerpen voor verd ere uitbreiding.

Daar waar de scheiding te verantwoorden is, gelet op
de vervoerstrornen en de verkeersmoeilijkheden en waar
de wegen niet voldoende breed zijn om eigen beddingen
aan te leggen, worden tunnels qebouwd. Te Brussel werd
een eerste lijn van de toekomstige metro in december 1969
als pre-metro in dienst gesteld. Wij stcllcn vast dat de
pre-metro een stijgend sukses heeft bij het publiek. Het
aantal reizigers op die lijnen is toeqenomen met gemiddeld
39 % en met 85 % tijdens de middaguren.

Aldus, is het bewijs geleverd dat die werken ten volle aan
de verwachtingen heantwoord hebhcn.

Een tweede tunnel, dccl van de Ringlijn, met cen lengte
van 2 km, wercl op 21 deccmber 1970 in dienst gesteld.

Andere belangrijke werven zij n geopend op de Grote
Ringlaan, namelijk op de Montgomerysquare en de
A, Reyerslaan. Voorts wercl een aanvanq gemaakt met
cie bouw van een belangrijk krmxstation op het Rogierplein.

Te Antwerpen startten de werken op het kruispunt De
Keyserlei-Frunkrijklei begin 1970; zi] verlopen norrnaal.

Te Luik wordt langs cie Linker Maasoever ecn eigen
bedcling aangelegd voor bussen, over 2 800 rn vanaf" de
Maghinbrug tot Coronmeuse; de bouw van een tunnel in
de verlenging ervan zal in cie loop van 1971 aauqevat wor-
den,

Te Charleroi wordt vóór het spoorwegstation cen belanq-
rijk tram- en busstauon aangelegd.

* * *

Voor het budgettair jaar 1971 is een kredie! voorzien van
3166 miljoen, De verdelin q van dit krediet wordt in hij-
lage (lIl) weergegeven.

Indien het krcdiet voor de bevordering van het stcdelijk
vervoer voor 1971 gevoelig werd verhoogd (het bedroeg
I 600 miljocn in 1970), dan \]ebeurde dit in de eerste plaats
orn een norrunal bouwritrue te verzekeren voor de werken
die absolute voorrang verdienen. maar ook om de financie-
ring mogelijk te maken van sorn miqe kunstwerken die geen
prioritair karakter draqcn maar die, om ce met an dere wer-
ken te kunnen coördineren. voortiidiq dienen te worrlen vere"
wezenlijkt.

Het vij ljarenplan 1971-1975 voor het stedelijk vervoer
voorziet in cen [aarlijkse Hnancierin q. bij konstante prijzen,
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Cette politique aura une double incidence favorable: en
premier lieu, les recettes des sociétés augmenteront grâce
à une utilisation accrue des moyens mis en Œuvre et à une
tarification qui correspondra davantage à l'amélioration du
trafic; en outre, un début de solution sera ainsi donnée au
problème de la circulation dans les agglomérations.

* * *

Il n'est pas possible de concevoir, sans revalorisation
efficace des transports publics, une solution saine du pro-
blème qui se pose.

Cette revalorisation peut être obtenue à condition de
séparer les transports publics du trafic général, soit en
leur réservant un site propre soit en recourant à des viaducs
ou tunnels,

Ce principe de la sèparation a déjà reçu une application
partielle dans les cinq agglomérations du pays. Plus de
50 km de sites propres pour tramways et autobus ont été
réalisés depuis 1965 et des projets existent pour des exten-
sions futures,

Là où cette séparation se justifie, en raison de J'impor-
tance des débits à assurer et des difficultés de la circulation
et lorsque les voiries ne sont pas suffisamment larges pour
y aménager des sites propres, on est amené à placer les
lignes en souterrain. A Bruxelles, un premier tronçon de
futur métro a été mis en exploitation en décembre 1969
sous forme de pré-métro. Celui-ci rencontre un succès
croissant; actuellement. le gain en voyageurs est, en moyen-
ne, de 39 'i<) et cie 85 % à l'heure de midi.

La preuve est ainsi faite que ces ouvrages ont répondu
pleinement aux espérances.

Un deuxième tunnel, élément de la Petite Ceinture, d'une
longueur cie 2 km, Cl été mis en service Je 2 I décembre 1970.

D'autres chantiers importants ont été ouverts sur le
Boulevard de Grande Ceinture, notamment au Square
Montgomery et au Boulevard A, Reyers, En outre, des
travaux de construction d'une importante gare de corres-
pondance ont été entamés à la Place Rogier.

A Anvers, les travaux de la gare de correspondance au
carrefour De Keyserlei-Frankrtjklei, commencés au début
de 1970, se déroulent normalement.

A Liège, la rêal isution d'un site propre pour autobus.
sur une longueur' de 2800 ill est en cours le long de la rive
gauche de la Meuse, depuis le Pont Maghin jusqu'à Coron-
meuse et la construction d'un tronçon de tunnel en prolon-
gement de ce site propre sera entamée au début de 1971.

A Charleroi, une importante station pour trams et autobus
est prévue devant la gare de Charleroi Sud,

* * *

Pour l'exercice budgétaire 1971, till crédit qlobal de
3 166 millions est prévu. La rópartttlon de ce crédit. figure
en annexe (I][).

Si le crédit de 1971 a été augmenté d'une façon substan-
tielle (il était de 1600 millions en 1970), c'est, d'une part,
pour assurer un rythme de construction norrnal aux ouvra-
ges dont Je caractère prioritaire est reconnu mais aussi pour
permettre de financer la réalisation de certains ouvraq es
non ptioritair es. mais dont la construction anticipée résulte
dirnpèratits de coordination.

I.e plan quinquennal 1971-1975, relatif aux transports
urbains. prévoit un financement annuel de l'ordre de 4 mil-



van oneveer 4 miljard, wat het mogelijk zal maken de »rei-
ken in de vijf grote aqqlorneruties gelijktijdig te verwezen-
lijken.

Hierbi] komt nog dat hct volstrekt noodzakelijk is de
aankopen van nieuw rijdend materieel en de modernisering
van de depots en werkplaatsen gelijke tred te Iaten haliden
met de indienststelling van de kunstwerken, indien men wil
verrnijden dat zcer kostelijke infrastrukturen gedurende on"
bepaalde tijd ongebruikt zouden blijven, wat econornisch
onverantwoord zou zl]n.

c. ~ Nationale Maatschappij van Buurtspoorweqen.

Uit de gegevells voor 1970 blijkt dat het totaal aantal rei-
zigers met 1,5 % teruqliep tegenover de cijfers van 1969.

Opvallend is wel dat deze achteruitgang het grootst is
voor de gewone abonnernenten (11 %) en voor de week-
abonnemen ten (6 0/0).

In het raam van een verdere rationalisatie heeft de
N, M, V. B. in 1970 zowat 10 km elektrische spoorexploi-
tatie opgegeven. Anderzijds, werden een 100 km n ieuwe
autobuslijnen ter beschikking van de reizigers gesteld.

Expicitetieuitslaq.

De exploitatieuîtslagen bij de N. M. V. B. zijn deficitair
sedert 1965.

Het deficit dat toen ongeveer 1 miljoen bereikte, bedraagt
323 miljoen voor 1970 .. Voor 1971 verwacht men dat het
tekort 650 miljoen zal overschrijden.

De Ïinanctële toestand van de N. M, V. B, kornt aldus
in een critische faze. De nieuwe loonlasten die niet meer
kunnen gecompenseerd wordcn door een verhoging van de
produktiviteit, zullen in de toekomst een zeer nadelige weer-
slag hebben.

Aanqezien de beschlkbare en omzetbare aktiva om die te-
korten te dekken praknsch uitqeput zijn, zal de N. M. V. B.
binnen zeer afzienbare tijd, het hoofd moeren bieden aan
ernstige thesauriernoeilijkheden. Derhalve zal de aankoop
van rollcnd materieel, in de toe kornst, door middel van lenin-
gen moeten gefinancierd worelen. Aldus zul deze maat-
schappij in dezelfde situatie terechtkomen als deze waarin
de maatsch appijen voor stedelijk gemeenschappelijk vervoer
zich sedert uieerdere jaren bevinden,

De voorzieninq van een toelagekrediet ten gunste van
de N. M. V. B. schijnt dan ook voor de toekomst onafwcnd-
baar te zijn.

D. Personcnvcrvocr ovcr de WC~J'

1. ,-.• Alltocars.

De sccior autocars heeft op dit of)enblik met be paalcle
problemen ilf te rckencn die, zonls voor de and cre scctoren
van het Slemeenschappelijk vervocr. hocfdzukclij k te wijten
zijn <lan de sieeds zwaarder worcle nde exploitatiekosten.
de verminderinq van hct aa ntal reiz iqers en een overcapa-
citeit van het voertuigenpark.

Htcrbij kornt nog dat het autocarbcdrijf gebonclen is
<tan de scizoe nbe drijviqbc id en daurdoor vrij qevoelio is
voor ecnnonuschc. sociale en Iinanclële qebcurtenissen.

Een positief punt is we] dur stccds meer vervocrprcsta-
tics verric ht worclcn voor de sect or onderwijs clie aldus in
een belanqrijkc mate tot de werkversr haffin q voor de auto-
care xploitantcn hijdran qt.
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liards à prix constants, pour assurer la réalisation simultanee
des travaux dans les cinq grandes agglomerations,

Il faut cependant souligner une fois encore qu'il est de la
plus haute importance que l'acquisition de matériel roulant
neuf et la modernisation des dépôts et ateliers aillent de
pair avec la mise en service des ouvrages d'art si l'ont veut
éviter que des infrastructures très coûteuses restent inem-
ployées durant un certain temps, ce qui ne pourrait se justi-
fier du point de vue économique.

c. .- Société Nationale des Chemins de Fer Vicinaux.

Sur la base des données relatives à 1970, il apparaît que
le nombre total de voyageurs a diminue de 1,5 % pal' rap-
port aux chiffres de 1969.

Mais il est symptomatique cie constater que la régression
est plus forte pour les abonnements ordinaires (II %) et
pour les abonnements hebdomadaires (6 %).

Dans le cadre d'une rationalisation plus poussée, la
S. N. C. V. a cessé d'exploiter quelque 10 km de lignes
électriques. En revanche, une centaine de kilomètres de nou-
veaux services d'autobus ont été mis à la disposition des
voyageurs.

Résultat d'exploitation.

Depuis 1965, les résultats d'exploitation enregistrés par
la S. N, C. V. sont déficitaires.

Alors que le déficit était de I million à cette époque, il est
de 323 millions pour 1970 et il faut s'attendre à ce que, pour
l 971, il dépasse les 650 millions.

La situation financière de la S. N. C. V, est entrée dans
une phase critique. Le poids des nouvelles charges salaria-
les, qUJ ne paraît plus pouvoir être compensé par un accrois-
sement de la productivltè. se fera lourdement sentir à l'ave-
nir,

Dans ces conditions et attendu que les avoirs disponibles
et réalisables pour couvrir ces déficits sont pratiquement
épuisés, la S. N. C. V. aura à faire face, à plus ou moins
brève échéance, à de sérieuses difficultés de trésorerie,
L'achat futur de matériel roulant devra, dès lors, être finan-
cé au moyen d'emprunts, ce qui signifie que ladite société
se trouvera clans la même situation que celle que connaissent
les societes urbaines depuis plusieurs années déjà,

La nécessité de prévoir des crédits de subventionnement
en faveur de la S. N. C. V. semble, dés lors, inéluctable pour
I'avenir.

D. ,- 'Transport de personnes par route.

I. - Alltoulr5.

En ce moment, le secteur des « Autocars» doit faire face
il des problèmes spécifiques qui, comme clans les autres sec-
t cur-, des transport s en commun, sont à attribuer, en ordre
principal. à laccrorssernent constant des frais d'exploitation,
a la réduction du nombre cle voyageurs et à une certaine
surcapucité du parc de vehicules.

Ajoutons à cela que l'exploitation de l'autocar est liée
à l'activité saisonnière et est, partant, très sensible aux flue-
tuations économiques. sociales et lin ancières.

Eo revanche, on Ilote Lill point positif: le secteur de l'en-
seiqneme nt exige plus de prestations cie transport et
contribue ainsi d'une façon considérable à donner du tra-
vail aux exploitants d'autocars.
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Maar juist daar ziet de autocarist. die qespecialiseerd is
in de uit.bating van toeristische diensten en die met vol-
doening vaststelt dat de lange inactieve winterperiodes
.gevuld worden door ophaaldlensten voor leerllnqen, zijn
hoofdactiviteit bedreiqd. Het aantal nieuwe bijzonderc auto-
busexploitaties die bijkomend materieel op de markt bren-
gen, stijgt imrners gestadig.

Daarom werden onlangs nieuwe economische criteria
voor de toelating tot en de promotie in het beroep van
autocarexploitant ingevoerd.

Voortaan zal hct eerste in dienst te nemen voertuiq met
ouder mogen zijn dan 3 jaar en zal het in qebrulk nernen
van bijkomende voertuigen geconditioneerd worden door
het bewijs dat een [aarlijkse rninimum-ontvanqst van
10 000 F per aangeboden zitplaats werd qeboekt.

Ten slotte werd een aanvang gemaakt met de herzieninq
van de wetgeving op het beroepspersonenvervoer.

In het raam van deze studie zullen passende bepalingen
uitqewerkt worden die de toelating tot het beroep statutair
zullen reqelen,

II. - Openbere eutobusdieristen.

De belanqrtjkste problemen die in deze sector bestaan
zijn:

_ de exploitatiebelcmmertnqen in de agglomeraties inge-
volge de blijvende stijging van het aantal privé-waqens:

- de verrninderinq aan belangstelling voor het open-
baar vervoer butten de piekuren en op de dagen waarop
niet gewerkt wordt;

_ het verbeteren van de samenwerking tussen het stede-
lijk vervoer en het « streekvervoer »;

- het prohleern van de rentabiliteit van de openbare
autobuslijnen die verpacht waren aan privé-onderneminqen.

Om dit laatste probleern te regelen werden de aan privé-
exploitanten toegekende openbare autobuslijrien in de auto-
busnetten van de N. M. B. S. of van de N. M. V. B. geïnte-
qreerd. Bovendien werden sommige verpachtinqsovereen-
komsten herzien.

Het is de bedoeling in een volgende Iaze het gehele net
van openbare autohusdiensten, dat. zich mede door een
overdreven cultus van het « verworven recht », niet in lune-
tie van de evolutie van de verkeersstrorninqen hee lt kun-
nen ontplooien, volledig te herdenken.

In dit verband zal een herziening van de besluitwet van
30 december J 946, evenals de studie van een algemene her-
strukturering der openbare personenvervoerdiensten, moe-
ten worden doorqevoerd.

Dit omvangrijk en delikaut werk zal echter meerdere [aren
in beslag nemen.

Aangezien echtcr de geldigheidsduur van de op basis van
de huidige wet gemachtigde openbare autobusdienstcn. op
31 december 1971 verstrijkt. zal de Minister, in afwachting
van het resu ltaa t der zopas bedoclde werkzuamheden, in de
loop van [971 een wetsontwerp neerleggen met het oog op
hel verlengen van de geldigheidsduur van deze machuqin-
qen, tot 31 decernber 1975.

Ill. - Biizonderc nutobusdiensten,

Hier ook hebben tal van ondernemers, inzonderh eid wat
het werklicdenvervoer betreft, met moeilijkheden te kampen.

Het problecm heeft gaandeweg een scherpere vorm aan-
genomen omdat het totnogtoe volstond, een bewijs van
Hoed zedelijk qedraq voor te leggen, een voertuiq te hezit-
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Mais c'est là précisément que le transporteur spécialisé
dans l'exploitation de services touristiques qui a vu avec
satisfaction se combler par des services de ramassage
scolaire ses longues périodes d'inactivités hivernale se sent
menacé dans son activité principale. Le nombre d'exploita-
tions nouvelles de services spéciaux, qui mettent. sur le mar-
ché du matériel supplémentaire. est en augmentation cons-
tante,

C'est pourquoi de nouveaux critères économiques vien"
nent d'être arrêtés en ce qui concerne l'accès à la profes-
sion d'exploitant d'autocar et la promotion dans cette pro-
fession.

Désormais le premier véhicule à mettre en service ne
pourra avoir plus de 3 ans d'âge et la mise en service de
véhicules supplémentaires sera conditionnée par la preuve
de la comptabilisation dune recette annuelle d'au moins
10 000 F par place offerte.

Enfin, la révision de la législation en matière de transport
professionnel de personnes a été entamée.

Dans le cadre de cette étude des dispositions appropriée,
seront élaborées qui règleront d'une façon statutaire l'accès
à la profession.

11. - Seroices publics d'autobus,

Les problèmes les plus importants qui se posent dans ce
secteur sont

- les entraves à l'exploitation dans les agglomérations,
en raison de l'accroissement continu du parc automobiles
privés:

- la désaffection pour les transports publics en dehors
des heures de pointe et les jours non ouvrables;

- J'amélioration de la coopèration entre les transports
urbains et les transports «régionaux »:

- le problème de la rentabilité des lignes publiques d'au-
tobus affermées à des entreprises privées,

Aux fins de régler ce dernier problème des lignes publi-
ques d'autobus, attribuées à des exploitants privés, ont été
intégrées dans les réseaux d'autobus de la S. N. C. B. et de
la S. N. C. V. En outre, certains contrats d'affermage ont
été revus,

On a l'intention, dans une phase ultérieure, de « repen-
ser» complètement l'ensemble du réseau des services publics
d'autobus, qui en raison notamment du respect exagéré des
« droits acquis », n'a pu se développer en fonction de J'évo-
lution des courants de la circulation,

A cet égard, il faudra entamer la revision de l'arrêté-loi
du 30 décembre J 946, ainsi que l'étude d'une restructuration
complète des services de transports publics de personnes.

Ce travail considérable et délicat durera toutefois plu"
sieurs années.

Comme la durée de validité des services publics d'auto-
hus autorisés sur la base de cet arrêté-loi expire le 31 dé-
cembre 1971, le Ministre déposera dans le courant de
l'année 1971, en attendant le résultat des travaux précités.
un projet de loi en vue de la prolongation de la durée de
validité de ces autorisations jusqu'au 31 décembre 1975,

Ill. - Services spéciaux d'autobus.

Dans ce domaine également, hon nombre de transpor-
teurs ont à faire face à des difficultés, notamment en ct>

qui concerne le transport d'ouvriers.
Ce problème s'est qraduellernent aggravé, puisqu'il suf-

fisait, jusqu'à présent, de présenter un certificat de hannes
vie et mœurs, de posséder un vélucule et de projeter la



ten en een dienst te ontwerpen die: door het departement
opportuun werd geacht om als exploitant te mogen optre-
den.

Dergelijke «outsiders» hebben vaak de normale tarief-
vorming in de war qestuurd en de goede faam van de be-
roepsvervoerders in het qedranq gebracht.

De Minister heeft dan ook onlangs, in verband met het
geregelde werkliedenvervoer, een beslissing getroffen waar-
bij de: volgende objectieven worden nage:streefd:

a) een betere integratie van de bijzondere diensten in
het openbaar autobusnet:

b) een grotere beroepsstabiliteit door :

het indijken van de mogelijkheid om exploitant van
bijzondere: autobusdiensten te worden door de invoering
van een cascadeverpachting onder de machtiginghouders:

- het invoeren in de: verpachtmgsovereenkomsten van
een op basis van een kostprijsformule vast te stellen tarifi-
catie.

In dit verband wenst de Minister andermaal het expert-
ment te verrnelden dat voor het personeelsvervoer met bij-
zondere autobusdiensten naar het Antwerpse aan de: gang
is.

Dit experimenr komt hierop neer dat elke vraag om mach-
tiging door een speciale werkgroep wordt onderzocht.

Bij gunstig advies wordt de exploitant in de verpachtinqs-
overeenkomst verplicht ecn vaste tarificatie te aanvaarden.

De Minister overweegt dit experiment dat vooralsnog
voldoening gegeven heeft, geleidelijk aan uit te breiden tot
het gehele land.

IV. -- Tuxi's,

Het Departement volgt op dit ogenblik de praktische uit-
voering van de nieuwe bepalingen vervat in de wet van
23 juni 1969 en van de in uitvoèrinq van die wet genomen
hesluitcn.

Ingevolge een in de Paritaire Vervoercommissie op
22 juni 1970 bereikt akkoord. wordt de arbeidsduur van het
personeel van 45 tot 43 u. teruqqebracht en de wedde der
chauffeurs verhoogd van 20 tot 25 'ié der ontvangsten,

Een tanefverhoqinq van 15 'If" inclustcf B. T. W., werd
toeqestaan vana] 15 november 1970 met moqelijkheid van
een bijkomcnde verhoqin q van 5 r;;., vanaf maart 1971.

E. -~ Gocdercnvervocr over de wcq.

1. Hcrcieninq (tan de wet (jiln 1 augustus 1960
betcellcnde het verooer pan :akcn met motoruocrtuiqcn .

De sanerinq van de vervoermarkt moct nog meer door-
gedreven worden en de fundamentele herziening van de
wet van I auqustus 1960 blijft. éèn der bijzonderste mid-
delen daartoe.

Aan de tcksren van het nieuwe wetsontwerp en van de
uitvoeringsbesluiten wordt t hans de laarstc hand qeleqd.

De voorgestelde regeling heeft betrekking op de criteria

vakbekwaamhcid:
kred ietwnardiq heid:
cerbaarheid. '
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mise sur pied d'un service jugé opportun par le Départe-
ment, pour pouvoir devenir exploitant.

Ces « outsiders » ont bien souvent perturbé la tarification
normale et compromis le bon renom des transporteurs pro-
fessionnels.

Au sujet du transport régulier d'ouvrier, le Ministre a.
dès lors, pris récemment une décision qui a pour objet
d'assurer:

a) une meilleure intégration des services spéciaux dans le
réseau des autobus publics;

b) une plus grande stabilité professionnelle par:

la limitation de la possibilité de deve:nir exploitant de
services spéciaux d'autobus en instaurant un affermage,
selon un système de priorités en cascade, entre les déten-
teurs d'autorisations;

-< l'introduction, par la voie des contrats d'affermage,
d'une tarification basée sur la formule du prix de revient.

A ce sujet. le Ministre évoque à nouveau l'expérience
en cours dans la région anversoise en matière de transport
du personnel par services spéciaux d'autobus.

Dans cette expérience chaque demande d'autorisation
est examinée par un groupe de travail spécial.

Sur avis favorable de ce groupe, l'exploitant est tenu, par
convention d'affermage, d'appliquer une tarification prééta-
blie.

Le: Ministre envisage d'étendre progressivement à l'en-
semble du pays cette expérience qui a donné satisfaction
jusqu'à présent:

IV. ~ Taxis.

Le Département veille actuellement à l'exécution pratique
des dispositions nouvelles contenues dans la loi du 23 juin
1969 et les arrêtés d'exécution y afférents,

A la suite d'un accord intervenu en Commission paritaire
du Transport, le 22 juin 1970, le temps de travail du person-
nel est réduit de 45 à 43 heures et Je salaire des conduc ..
te urs passe de 20 à 25 % de la recette.

Llne hausse des tarifs de 15 %, T. V. A. comprise, a été
accordée ail 15 novembre: i 970, avec possibilité d'une
auqrnentation supplémentaire de 5 % à partir de mars 1971,

E. ~ Transport de marchandises par route.

I. Rel!ision de la loi du l " août 1960
relative ail transport rémunéré de choses

par oéhicules automobiles

L'assainissement du marché des transports doit encore
se poursuivre et la revision fondamentale de la loi du
1er août 1960 est un des principaux moyens pout" y parve-
nir.

Les textes du nouveau projet de loi et des arrêtés d'exé-
cution sont actuellement mis au point.

La réglementation proposée est basée sur les critères
suivants :

compétence professionnelle
solvabilité
moralité
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1) Vakbewaamheid.

Een aangepaste vakopleidmq moet de vervoerders de
nodige kennis bijbrengen voor het leiden van hun onder-
neming.

Het bezit van de vereiste vakkennis zal moeren blijken
uit een getuigschrift dat door de bevoegde in stanties zal
worden uitgereikt na het slagen in een examen.

2) Krediettoeerdiqlieid,

De vervoerders zullen rnoeten bewijzen dat zij in orde zijn
met de wet van 27 [uni 1969 betreffende de maatschap-
pelijke zekerheid. Bovendien zullen zij het bewijs moeren
leveren dat zij een bepaalde borgtocht hebben gesteld.

3) Eerbeerheid.

De vervoerders zal zijn eerbaarheid moeten aantonen
<lan de hand van een bewijs van goed zcdelijk gedrag.

Bepaalde mlsdrijven en overtrcdinqen zullen de toelating
tot het beroep in de weg staan.

2. Samenwerking tussen de Nationale Federatie
(Jan Beenuerooerders en de Administratie.

De rnedewerkinq van de Nationale Federatie met de ad-
ministratie komt vooral tot uiting op het vlak van het Ïnsti-
tuut voor Baantransport, dat samengesteld is uit leden van
het bedrij lsleven en vertegenwoordigers van het Ministerie
van \!erkeers\vezen.

Aldus oefent het 1. B. T. een controle uit op de naleving
van de tarieven voor het vervoer van E. G. K. S.-goederen,
in samenwerkinq met de controlediensten van het Bestuur
van het Vervoer.

Door het orqaniseren van speciale cursussen voor de
vervoerders, heelt het 1. B. T. ceri belangrijke rol gespeeld
bij de voorbercidinq van de examens voor de afgifte van
de getuigschriften van vakbekwaamheid voor internationaa l
vervoer.

Dit experiment was ongetwijfeld waard evol en blijft zijn
betekenis behouden, aangezien de nieuwe wet ook in vakbe-
kwaarnheidseisen zal voorzien voor het na tionaal vervoer.

3. Algcmcne oet qunnirtqen POOl' internetionenl uervoer.

Tot nog tee werden meer dan 17000 algemene verqun-
ninqen voor internationaal vervoer, waarvan 1 000 uitslui-
tend geldig voor Nederland, afgeleverd, na overlegging
van een getuigschrift van vakbe kwaamheid voor interna-
tionaal vervoer.

Een jaarlijkse examenzittijd voor de afgifte van deze
getuigschriften maakt het moqclijk geleidelijk aan het aan-
tal onderneminqen die internationaal goederenvervoer kun-
nen verz ekercn, op te voeren.

4. Bilaterale vergunningen.

België hecft met 21 landen bilaterale akkoorden of be-
stuursrechtelijke overeenkomsten afgesloten.

\! oor drie van deze landen overtreffen de aanvragen
van de Belgische vervoerders de mogelijkheden van de
overeengekomen contingenten van vergunningen.
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1) Compétence professionnelle.

Les transporteurs devront acquerrr par une formation
professionnelle adéquate les connaissances requises pour
la gestion de leur entreprise.

La connnaissance professionnelle devra être attestée par
un certificat délivré par les autorités compétentes, après
réussite d'un examen.

2) Solvabilité.

Les transporteurs devront établir qu'ils sont en règle au
regard des dispositions de la loi du 27 juin 1969 relative
à la sécurité sociale; au surplus, ils devront attester du
dépôt d'une caution déterminée.

3) Moralité.

Le transporteur devra faire la preuve de son honora-
bilité à l'aide d'un certificat de bonne vie et mœurs.

Certains délits et contraventions constitueront un obsta-
cle pour l' accès à la profession.

2. Collaboration entre la Fédération nationale belge
des Transporteurs routiers et l'Administration.

La collaboration de la Fédération nationale avec I'Admi-
nlstration se manifeste spécialement au niveau de l'Institut
du Transport routier, qui est composé de représentants des
milieux professionnels et du Ministère des Communications.

Ainsi 1'1. T. R. exerce Uil contrôle en ce qui concerne
le respect des tarifs dans le domaine des transports des mar-
chandises de la C. E. C. A., en collaboration avec les servi-
ces de contrôle de l'Aclministration des Transports.

En organisant des cours spéciaux pour transporteurs,
l'I. T. R. il joué un rôle important dans la préparation aux
examens institués pour la délivrance des certificats d'apti-
tude professionnelle pour le transport international.

Cette procédure a indubitablement été bénéfique et garde
toute sa valeur puisque la nouvelle loi prévoira également
des critères de compétence professionnelle pour les trans-
ports nationaux.

3. Autorisation génér<11ede transport international,

A ce jour plus de 17000 autorisations générales de
transport in terriational on t été délivrées, clont 1 000 vala-
bles exclusivement pour les Pays-Bas, sur production d'un
certificat d'aptitude professionnelle pour le transport inter-
national.

Une session annuelle dexamen pour la délivrance de
ces certificats permet dauqrnenter qraduellcment le nom-
bre d'entreprises autorisées it participer au trafic interna-
tional de marchandises.

4, AlItol'isations bilatérales.

La Belgique a conclu des accords bilatéraux ou des con-
ventions administratives avec 21 pays.

Pour trois de ces pays la demande des transporteurs
belges excède encore les con tinqents d'autorisations bila~
térales fixés. A ce point de vue, la situation s'est cepen-



In 1970 is op dit stuk evenwel een gevoelige verbetering
in qetreden, met naine wat de tussen België en Duitsland
toepasselijke regeling betreft.

Met ingang van I januari 1971 werd een stelsel inge-
voerd dat uitsluitend voorziet in ritvergunningen, waardoor
het Belgisch-Duits verkeer nu heel wat soepeler verloopt.

5. Gemeenscheppelijke cn multilaterale continqenten

De toepassing van de E. G.-verordening voor het goe-
derenvervoer over de weg tussen Lid-Staten verloopt zon-
der noemenswaardige moeilijkheden en het experiment is nu
reeds bevredigend te noemen.

6. Bilaterale tariel'en.

In uüvoerin q van de E. G.-verordening n" 1174/68 van
30 juli 1968, betreffende de invoering van een stelsel van
margetarieven voor het goederenvervoer over de weg tussen
de Lid-Staten, werden de besprekingen op ambtelijk vlak
met al de landen van de E. E. G. afgesloten.

Het herziene Beneluxtarief, dat wcrd aanqepast aan voor-
noemde Verordening, werd rceds goedgekeurd door het
Benelux Comité van Ministers op 10maart en zal in wer-
king treden op 10 juni 1971.

Het Belgisch-Italiaans en het Belqiscb-Duits tarief werd
reeds aan de Commissie voor de regeling der prijzen voor-
gelegd. Dezellde procedure zal weldra worden gevolgd voor
het Frans-Belqisch tarief,

Dit alles sluit in dat nieuwe bepalingen in de nationale
reqlementcrinq zullcn moeren worden ingevoerd.

Zoals vorig [aar werd medegedeeld. zullcn de bespre-
kingen betreffende het invoer cn van een binnenlands tarief,
hervat worden na de definitleve goedkeuring van de bila-
terale tarieven,

De toepassinq van deze verschillende ï ariefstelsels zal
ongetwijfeld leiden tot een harrnonisermq van de vervoer-
prijzen van de verschillende vervoertakken en dit op een
verantwoorde economische basis.

F. ,~ Zccwczen en binncnvaart.

K copoeardii.

Op 1 [anuari 1970 bestond onze koopvaardijvloot uit
98 schepen met 965 250 brt.

Op 31 deccmher 1970 waren er nog 91 schcpcn met
986 889 brt, waarvan het tot aal laadve nnoqcn 1 544 273 ton
bedroeq,

De Belgische red ers hebben echter op ReI~]ische werf
nier mind er dan 15 sch epc n in aanbouw waarvan het draaq-
verrnoqen sarnen 623 362 ton zal bcdraqen.

Deze spectaculaire uirbre idinq en modcrniserinq van de
vloot was slcchts moqclijk dank z i] de wet Vi1l1 23 auqus-
tus 1948 op het schcepskredict.

Noort, scdcrt de wet in 1948 werd gestemd, ging de
StLlélt op één [aar tijd zulke he lauqrijkc vcrbintcnissen aan
als tijdcns 1970. Er werden 15 schcepskrcdicten verlecnd
voor een bcdraq van 3265 145 000 F. Daill'Vill1 kwam
1 091 400300 F' tot stand via de Nationale Maatschappij
voor Krcdict i\i1n de Nitverheid. terwijl 2 173 744 700 F
werd tocqekcnd via het Fonds voor het Llitredcn en Aan-
bouwcn van Zecschcpen.
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dont sensiblement améliorée en 1970 et plus spécialement
en ce qui concerne la réglementation en vigueur entre la
Belgigue et l'Allemagne,

A partir du l'''' janvier 1971, un nouveau système pré-
voyant exclusivement des autorisations au voyage a été
instauré: il permet au t.rafic belqo-allemand se s'effectuer
avec plus de souplesse ..

5. Contingents communautaire et multilatéral.

L'application du règlement des C. E., relatif à l'instau-
ration d'un contingent communautaire pour le transport de
marchandises par route entre les Etats membres se fait
sans difficultés majeures et l'expérience semble dès main-
tenant concluante,

6. Les tarifs bilatéraux,

En exécution du règlement des C. E. n'' 1 [74/68 du
30 juillet 1968, relatif à l'instauration d'un système de ta-
rifs il fourchette applicables aux transports de marchan-
dises par route entre les Etats membres, les pourparlers
sur le plan administratif entre tous les Etats membres ont
été clôturés.

Le tarif Benelux l'l'visé conformément au règlement sus-
visé vient d'être approuvé par le Comité de Ministres du
Benelux en date du 10mars et entrera en vigueur le 10 juin
1971.

Les tarifs belqo-italien et bel go-allemand ont déjà été
soumis à la Commission des Prix, La même procédure sera
suivie en ce qui concerne le tarif franco-belge.

Tout ceci implique de nouvelles dispositions gui devront
compléter la réglementation nationale.

Comme il a été dit J'année dernière, les négociations au
sujet de l'instauration d'un tarif national reprendront dès
l'approbation définitive des tarifs bilatéraux,

L'application de ces différentes tarifications conduira, à
coup sûr, à une harmonisation des prix dans les différents
modes de transports, et ce sur une base qui se justifie du
point de vile économique.

F. ----Marine ct navigation intérieure.

Marine marchande.

Le 10
\ janvier 1970, notre marine marchande se composait

de 98 navires, jaugeant 965 250 rrb,
Le 31 décembre 1970, il y avait encore 91 navires, jau-

qeant» 9861\1\9 trh, dont la capacité de charge totale était
de l '144 273 tonnes.

Toutefois, les armateurs belges n'ont pHS moins de 15
navires en construction sur des chantiers belges: ils totali-
sent une portée en lourd de 623 362 tonnes.

Si cette extension et cette modernisation spectaculaires de
la flotte ont été rendues possibles. c'est grâce à la loi du
23 août 1948 sur le crédit maritime,

Jamais. depuis que la loi il été votée en 1948. l'Etat n'a
pris en un an de temps autant d'engagements importants
qu'ml cours de l'année 1970. Quinze crédits maritimes ont
dé consentis pour un montant de 3 265 145 000 F, dont
l 091 400300 F par la Société Nationale de Crédit à J'In"
dustrie et 2 173 744 700 F par le Fonds de l'Armement et
des Constructions maritimes.
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Ingevolge deze belangrijke kredietverleningen is een aan·
passing van de in de wet van 23 augustus 1948 vast-
qestelde plafonds onverm ijdelijk. Daumm werd dan ook ecn
wetsontwerp bij de Senaat neerqeleqd dat een verhoging tot
6 miljard voorziet voor de Staatswaarborgen en tot 8 mil-
jard voor het Fonds voor het Llitreden en Aanbouwen van
Zeeschepen.

In verband met de koopvaardij dient ook speciaal de aan·
dacht te worden gevestigd op het feit dat onu vloot - die
als een der [onqste en rnodernste ter wereld moet worden
beschouwd - niet aileen regelmatig nieuwe eenheden in
de vaart brengt, doch dat die eenheden ook aanqepast zijn
aan de meest moderne en meest voorultstrevende vervoer-
technieken.

Zo bljvoorbeeld wat de containerschepen betreft, heeft
een Belgische rederl], in samenwerking met vreemde rede-
rijen, op 19 november 1970, het grootste containerschip
ter wereld in de vaart gebracht. Met Iierheid mag worden
onderstreept dat dit schip de Belgische vlaq voert.

Zeevisseri].

In 1970 verminderde de vloot anderrnaal met enkele een-
heden zodat zi] thans nog 332 vaartuigen telt.

De modernisering ervan ligt practisch stil alhoewel alle
voordelen zoals de slooppremie en het scheepskredieten be-
houden werden.

Zo werd in 1970 geen enkele prernie aangevraagd voor
het slopen van oude vaartuiqen, terwijl slechts 6 scheeps-
kredieten werden verleend voor het bouwen van evenveel
nieuwe schepen.

Dit betekent een gevoelige vermindering in vergelijking
met vorige [aren, zoals blijkt uit de in bijlage IV gevoegde
cijfers.

Zo deze vermindering in de moderniserinq van de vis-
sersvloot in zckere mate kan te wijten zijn aan de kostprijs
der schepen, dan dient roch ook gewez:en te worden op het
tekort aan bemanning. wat de exploitatternoqelijkheden van
de bestaande vloot reeds voor bepaalde moeilijkheden
plaatst.

In het kader van de toenernende concurrentie in E. G.-
verband is deze stilstand in de aanpassinq van de vloot
nochtans een kwestie die bijzondere aandacht verdient.
Daarom wordt op dit ogenblik overleq gepleegd tussen de
onderscheiden betrokken departernenten orn de meest pas-
sende maatreqelen te overwegen ten voordele van onze
visseri].

Oostende-Doperlijn.

Her jaar 1970 werd voor onze Staatslijneri een qunstiq
jaar. In vergelijking Illet 1969 steeq het aantal passaqiers
op de pakketboten met 85 778 en hij de carferries met
80679. In totaal werden 2 116946 personcn vervoerd. dit
is 166457 meer dan in 1969.

Ook het aantal vervoerde personenwagens steeg met
12 068 en bedroeg 232 560 in 1970.

Dez:e uitslagen zijn niet slecht vooralomdat bij de be-
oordeling ervan rekening moet worden gehouden met de
steeds groter wordende concurrentie tusson de Oostende-
Doverlijn en de Brirse Townsendlijn tussen Dover en Zee-
brugge,

Deze laatste lijn boekt inderdaad het qrootste ,ledeelte
van de trafiekstijqinq . zoals maf} blijken uit de in bijlage V
opqenomen cij lers.

Herhaaldelijk kondigde de Minbtel' éWH dat liet in zijn
bedoeling lilg onze meer dan 125 jaar oude lijn een meer
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Par suite de ces importants octrois .de crédits, il s'impose
de procéder à une adaptation des plafonds prévus par la
loi du 23 août 1948. C'est pourquoi, un projet,
de loi a été déposé au Sénat prévoyant une augmentation,
à concurrence de 6 milliards. des garanties de l'Etat et, à
concurrence de 8 milliards. du Fonds de l'Armement et
des Constructions maritimes.

En ce qui concerne la marine marchande, il convient éga-
lement d'attirer tout spécialement J'attention SUI' le fait que
notre flotte - qui peut être considérée comme J'une des
plus jeunes et des plus modernes du monde ~ met non
seulement régulièrement de nouvelles unités en service, mais
s'efforce. en outre, d'adapter celles-ci aux techniques de
transport les plus modernes et les VIus avancées.

Pour ce qui est des navires conteneurs, par exemple, un
armement belge a, le 19 novembre 1970, mis en service en
collaborateurs avec des armements étrangers le plus grand
navire conteneur mondial. Notons avec fierté que ce navire
bat pavillon belge.

Pêche maritime.

En 1970. la flotte a encore diminué de quelques unités.
de sorte qu'elle comte encore 332 navires.

Sa modernisation s'est pratiquement arrêtée, bien que tous
les avantages, tels que primes de déchiraqe et crédits mari-
times, aient été maintenus.

Ainsi aucune prime pour la démolition de vieux bâtiments
n'a été demandé en 1970 tandis que 6 crédits maritimes
seulement ont été consentis pour la construction d'autant
de navires nouveaux.

Cela signifie une réduction sensible par rapport aux
années précédentes, ainsi qu'il ressort des chiffres Iiqurant
à l'annexe IV.

Si ce ralentissement dans la modernisation de la flotte
de pêche est. dans une certaine mesure, imputable au prix
de revient des navires. il convient toutefois d'attirer égale.
ment l'attention sur la pénurie de personnel. de sorte que
les possibilités d'exploitation de Iii flotte existante s'en
trouvent réduites,

Dans le cadre de la concurrence croissante au sein des
C. E., celte stagnation dans la modernisation de la flotte
est une question qui mérite toutefois une attention parti-
culière, C'est d'ailleurs pourquoi une concertation est actuel.
lement en cours entre les divers départements intéressés
en vue d'envisaqer les mesures les plus appropriées en
faveur du secteur de la pêche, qui est particulièrement
important.

Ligne Ost('nc12-Dmwres.

L'année 1970 a été une année favorable pour nos lignes
d'Etat. Le nombre de passaqer« transporté par les paquc-
hots a, par rapport à 1969. augmenté de 85778 unités.
ceux qui l'ont été par les car Ferries de 80679 unités. Au
total, 2 116945 personnes ont été transportées, soit 166457
de plus qu'en 1969.

Le nombre de voitures transportées a êqaleutcnt aug-
menté: de 12 068 unités : il s'est élevé à 232 560 unités
en 1970.

Ces résultats sont satisfaisants, surtout parce qu'ils sont
considérés dans le cadre de la concurrence sans cesse crois-
sante entre la ligne Ostende-Douvres et la liqne britan-
nique Townsend Douvres-Zcebruqqe.

Cette dernière ligne enregistre la majeure partie de l'auq-
mentation du trafic. ainsi que le prouvent les chiffres figu-
rant à l'annexe V.

A plusieurs reprises. le Ministre il annoncé qu'il entrait
dans ses intentions de donner à notre liqne, créée depuis



commerciële soepclheid te bieden door de cx ploitatievorrn
ervan aan te passen.

Bij de Kamer werd een wetsontwerp ingediend tot
oprichting van een Regie voor Maritiern Transport. Dit
ontwerp zou zo vlug moqelijk door de Kamer en de Senaat
dienen te worden besprokcn.

De nicuwe Regie zal. dank zij haar soepelheid van han-
delen, aan elke concurrentie het hoofd kunnen bieden.
Economisch. toertstisch en sociaal zijn aan de Oostende-
Doverlijn en haar vertakkingen zodanige belangrijke aspec-
ten verbonden dat deze dienst zijn taak moet kunnen vol-
brenqen volgens moderne en r ornrnerciële norrnen.

Wat het vlottend materieel van de dienst betreft. werd
einde 1970 overgegaan tot de bestelling van een nieuwe
eenheid. Voor de eerste maal gebeurd dit na een aanbeste-
dingswedstrijd. zodat de concurrentie niet alleen speelde
op de prijzen doch revens over de opvatting zelf van het
schip. Oridertussen werd begin 1971 een tweede eenheid
besteld zodat de Regie van 1973 af. meteen ovcr modern
aangepast materieel zal kunnen beschikken

Voor de eerste maalook werden prijzen qcvraaqd aan
Belgische en Nederlandse werven, maar deze laatsten heb-
ben geen offerten ingediend.

Dit laatste schip zal door zijn nieuwe opvatting zowel
in carferry-dienst als in pakketbotendienst kunnen worden
inqezet terwijl het dank zij zijn qrotere afmetingen en rui-
mere garages, het qrootst moqelijk aantal autocars en
vrachtwagens met aanhanqwaqcns zal kunnen ,vervoeren.

Binnenonart.

Het [aar 1970 kende een gunstige evolutie van vrachtprij-
zen en te vervocren tonnernaat zoals mag blijken uit de in
bijlage V opgenomen cijfers

Na de aanslepende criais die de binnenvaart kende, had
deze gelukkige heropflakkering onmiddellijk cen gunstige
invloed op de soms al te lang uitgestelde herstellingen van
de vloot.

Toch wordt nog nier aan nicuwbouw gedaan - de no-
dige investeringen lopen ook zeer hoog op ~ zodat de mo-
dernisering en de verjonging van de vloot voor de toekomst
steeds scherpere problernen zal doen rijz en .

Deze prohlernen kunnen in een totaal geëvolueerde we-
reld slechts benaderd wordcn aan de hund van diepgaand
wetenschappelijk studiewerk.

De huidiqe structuur van het binnenvaartbedrijf maakt dit
echter niet mogelijk. Daarom is het gelukkig dat het « Insti-
tuut voor het Transport langs de Binnenwateren» werd op-
~]ericht. Het verenigt de meest uiteenlopende en soms tegen ..
strijdiqc belangen en het beschikt over de nodige financiële
middelen om zijn opdruch t ten bate van de binn envaart naar
behoren te kunne n vervullen.

Zeep;zartolldcrwijs.

Cange omvaart. ~ Op het gebied van het zcevaartonder-
wijs, volgt hel departement ecn gedragslijn die afgestemd
IS op de evolutie vau de moderne technieken aan boord van
de schepen en gesteund is op de overweqinq dat de sterk
gespecialiseerde scheepsofficier een diplome in handen moet
krijqen dat hem toclaat, na een normale loopbaan op zee.
zich op verantwoorde wijze te intcqreren ill ecn aanqepaste
betrekkiuq aan wal.

In deze optiek werd reeds een ill\)l'Jjpende hervorrnin q in-
gevoerd war de opleidinq hetreft der of hcter-wer-ktuiqkundt-
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plus de 125 ans, une souplesse plus commerciale en adap ..
tant son mode d'e"ploitation.

Un projet de loi a été déposé sur le bureau de la Cham-
bre portant création d'une Régie des transports maritimes.
Ce projet devrait être examiné le plus rapidement possible
par la Chambre et le Sénat.

Grâce il sa souplesse d'action la Régie nouvelle pourra
affronter toute concurrence. Des points de vue écono-
mique, touristique et social, la ligne Ostende-Douvres et
les lignes connexes présentent des aspects d'une importance
telle que ce service doit être en mesure de remplir couve-
nablement sa mission, selon des normes modernes et com-
merciales.

En ce qui concerne le matériel flottant du service, ij a été
passé commande d'une nouvelle unité à la fin de 1970.
Cela s'est fait pour la première fois après un concours
d'adjudication, de sorte que la concurrence ne jouait plus
uniquement sur les prix, mais également sur la conception
même du navire. Une deuxième unité a été commandée en-
tre-temps, au début de 1971. ce qui permettra à la Régie de
disposer, dès J 973, d'un matériel moderne adéquat.

Pour la première fois également, des prix ont été deman-
dés à des chantiers belges et hollandais. mais ces derniers
11 'ont introduit aucune offre,

Par leur nouvelle conception, ces nouveaux navires pour-
ront ètre utilisés aussi bien comme car ferries que comme pa-
quebots. Ils permettront, en outre, par leurs plus grandes di ..
mensions et leurs garages plus spacieux, d'assurer le trans-
port du plus grand nombre possible d'autocars et de camions
avec remorque.

Navigation intérieur»,

L'année 1970 a été marquée par une évolution favorable
des Frêts et du tonnage transporté, ce qui apparaît à la lee-
ture des chiffres reproduits à l'annexe V.

Après la longue crise qu'elle a traversée, la navigation in-
térieure a connu un ré gain sensible d'activité, ce qui a eu une
incidence favorable sur les réparations de notre flotte qui
ont souvent été différées trop longtemps.

Toutefois, il n'est pas encore question de constructions
nouvelles. les investissements nécessaires étant très
élevés, de sorte que la modernisation et le rajeunisse-
ment de 1<:1 flotte posera des problèmes plus sérieux à l'ave-
nir.

Dans lin monde en évolution totale, ces problèmes ne
peuvent être abordés qu'à la lumière d'une étude scientifi-
que approfondie.

La structure: actuelle: de la navigation intérieure belge
exclut toutefois cette possibilité et c'est pourquoi la création
de l'Institut du Transport par Batellerie» doit être considé-
rée comme un événement heureux. Cet Institut groupe les
intérêts les plus divergents et parfois contradictoires, et dis-
pose, en outre, des moyens financiers indispensables, pour
remplir comme il convient sa mission dans l'intérêt de la na-
vigation intérieure.

Enseignement maritime.

Lonq cours, - Dans le domaine de l'enseignement mari-
time, le département adopte une attitude qui lui est dictée
par J'évolution des techniques modernes à borel des navires
et est fondée sur la considération que l'officier de marine
fortement spécialisé doit posséder un diplôme qui lui
permette. après une carrière normale en mer, de s'intégrer
légitimement dans lin emploi approprié à terre.

Dans ((~tte optique, une réforme profonde de la formation
des officters ..mécaniciens Cl été appliquée en ce sens que
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gen in die zin dat het niveau ervan werd verhooqt tot het
hoger technisch onderwijs. terwijl het vroeger geklasseerd
was bij het secundair technisch onderwijs. In de loop van
197 I wordt bovendien het rapport verwacht dat definitieve
voorstellcn zalomvatten voor een volledige reorganisatie
van de opleiding tot kapitein ter lange omvaart.

Zeeolsseri]. ~ De huidige opvatting van ons zeevisserij-
onderwijs laat niet toe de leerlinqen een voldoende prak-
tische vorming bij te brenqcn. Om dit probleern in al zijn
aspecten te kunnen benaderen wordt thans naar een nieuwe
oplossinq gezocht.

Her « chartecen » van een klassiek middenslagschip lijkt,
zowel voor de afdeling « dek » als voor de afdeling « ma-
chine », voor alle visserijscholen en alle leerjaren, de beste
oplossing.

Deze nieuwe formule zou overiqens zonder grote moeilijk-
heden in de bestaande ondcrwijsproqramma's kunnen wor-
den ingeschakeld.

G. ~ Luchtvaart.

I. - Sabena.

1) Actieprogramma.

Gelet op de gekende deficitaire toestand van de Sabena
(602,5 miljoen voor 1970) heeft de Raad van Beheer van
de maatschappij een omstandig programma uitgewerkt om
de bedrijfstekorten weg te werken.

Dit programma dat cen sluitend geheel vormt. omvat
twee delen :

Het eet ste gedeelte heeft betrekking op een aantal maat-
regelen die verbarid houden met het interne beleid, met
name de invoerinq van de bedrijfsplanning, de herstructu-
rerinq en de reorqanisatie van de diensten, de exploitatie
van het net en de daarrnee gepaard gaande behoeften r-an
vliegend materieel.

Dit actieprogramma, dat volgende essentiéle punten orn-
vat, zal proqressief ten uitvoer worden gelegd.

_ de reorganisatie van het Europees net, waarbij aileen
de lijnen zullen gehandhaafd worden die rcndabel zijn of
op korte termijn rendabel kunnen worden. De Sabena zal
zich bovendien aansluiten bij de pogingen tot ra ttonu lisatie
van het Europees luchtvaartnet, die door verscheideue maat-
schappijen sarnen zullen ondernomen worden:

- de uithreidinq van het lange afstandsnet op lijnen
waarvoor reële rendabiliteitsperspectieven bestaan:

~ de ontwikkeling van het vrachtvervoer en van de
«inclusive-tours », sectoren die in volle expansie zijn :

~ de promotie van de verkoop gepaard gaande met de
opheffing van verkoopsorganisaties met een onvoldoende
ophrengst:

~ de opheffing van niet rendabcle activitciten die geen
rechtstrceks verband hebben met het luchtvervoer.

flet tureede gedeelte van het programma omvat een aan-
tal niaatreqele n die bij wet moeren qercqeld worden en die
voornarnelljk betrekking hebben op de financiële verhou-
ding tussen de Staat en de maatschappij. Zij hebben tot
doel te verhclpen aan het ontoereikend geworden kapltaa l
dat op dit ogenblik 750 miljoen bcdraaqt en waardoor
slechts Il % van de vastliggende middelen gedekt zijn.
De andere vastliggende middelen moetcn derhalve door
lenin qen worden aanqevuld, wat vanzelfsprekend aanleiding
qeeft tot veel te hOHe Iinanciële lasten .

[ 32 J

cette [orme d'enseignement, classée dans le technique secon-
daire, est passée dans l'enseignement technique supérieur.
En outre le dépôt du rapport qui contiendra des propositions
définitives en vue de la réorganisation totale de la forma-
tion du capitaine au long cours est attendu dans le courant
de 1971.

Pêche maritime. - La conception actuelle de notre en-
seignement de la pêche maritime ne permet pas de donner à
l'élève une Ïorrnation pratique suffisante, Afin de pouvoir
aborder ce problème sous tous ses aspects, une solution
nouvelle est recherchée.

L'affrètement d'un navire classique de moyen tonnage
paraît être la meilleure solution pour toutes les écoles de
pêche et pour toutes les années d'étude, tant en ce gui con-
cerne la section « pont» que celle des « machines »,

Cette nouvelle formule pourrait. en outre, s'intégrer Ia-
cileme:nt dans les programmes d'enseignement existants.

G. ~ Aéronautique,

I. ,- Sebene.

1) Programme d'action.

Partant de la situation déficitaire des dernières années
(602,5 millions pour 1970) le Conseil d'Administration de
la Sabena 3 élaboré un programme détaillé destiné à résor-
ber les déficits d'exploitation.

Ce plan qui constitue un ensemble cohérent, comporte
deux volets:

Le premier ua/et porte sur un certain nombre de mesures,
ayant trait à la gestion interne. à savoir l'instauration de
la planification industrielle, la restructuration et la réorga-
nisation des services, l'exploitation du réseau et les besoins
en matériel volant qui en résultent.

Ce programme d'action, qui comprend les points essen-
tiels suivants sera exécuté progressivement:

~ la réorganisation du réseau européen, dans lequel
seront maintenues uniquement les liqn.es rentables ou celles
qui pourraient le devenir à bref délai. La Sabena s'associera
au surplus aux efforts de ration alisatior; du réseau aérien
européen, qui seront en trepris par différentes compagnies;

- l'extension du réseau long-courrier, sur des trajets où
de réelles perspectives de rentabilité existent;

~ le développement du transport de fret et des « inclu-
sive-tours », secteurs qui sont en pleine expansion;

- la promotion de la vente, y compris la suppression des
organismes de vente à rendement insuffisant;

- la suppression d'activités non rentables qui ne sont
pas dtrectcmen t liées au transport aérien.

Le deuxième volet du prog rarnrne comporte un nombre
cie mesures qui doivent être réglées par la loi. et qui ont trait
principalement <lUX relations financières entre l'Etat et la
Société. Elles ont pour but, de pallier l'msuffisance du capr-
t,11 qui sèlève actuellement à 750 millions de Francs et ne
couvre que 11 ~;{,cie J'immobilisé. Le reste de celui-ci doit
être complété par des emprunts. ce qui donne évidemment
lieu à des charges Financières beaucoup trop ,'·Ievées.



De studie van dit Iinancieel en statutair probleern werd
toevertrouwd aan een werkgroep ad hoc die met zijn ver-
slag klaargekomen is. Het probleern van de sanerinq zal
derhalve eerlang in zijn \jeheel aan het Parlement kunnen
worden voorgelegd.

2) Bcleidsooerins].

Inzake nieuwe beheersconcepties en -rnitiatieven mogen
volgende concrète gegevens wordcn vermeld.

a) li et exploituiienet,

Sedert vorig jaar, wcrd de zuidelijke frekwentie van de
Tokyo-route definitief verworven.

Nil jarenlange onderhandelingen kon met Argentinië
een bevrediqend luchtvaartakkoord worden afgesloten. Dit
akkocrd zal de S. A. B. E. N. A, binnenkort in staat stel-
len een regelmatige lijn in te leggen naar Buenos Aires en
Santiago de Chili.

De dien sten op Zurd-Afrika werden tot drie Irekwen-
ties per week opgevoerd en de beperkingen wat het mm-
tal passaqiers betreft, werden afgeschaft.

Met het oog op de rationalisatie van haar net, heeft de
maatschappij een aantal « offline »-kantoren in de U. S. A.
afgeschaft.

De S. A, B. E, N. A. heeft contact met de grote Euro-
pese luchtvaartmaatschappijen ten einde tot een nauwere
samenwerking te komen en besparinqen te kunnen verwe-
zenlijken in de gemeenschappelijke landin qsplaatsen.

Zo werden. na akkoord met de Deutschc Lufthansa, de
passagierskantoren in Keulen en Dusseldorf afgeschaft.
De S. A. B. E. N. A. heeft echter met de D. L. H. een al-
gemeen poolakkoord afgesloten, zodat de op al de lijnen
van Duitsland gehoekte winsten tussen de twee maat-
schappijen zullen verdeeld worden.

Daarom kwam het niet aangewezen voor de opgeheven
landingsplaatsen te exploiteren met toestcllen van kleinere
maatschappijen.

Het enige punt. en wclhcht het voornaarnste, waarop geen
vooruitqan q werd qeboekt, en dar ten slott e zcer irrtterend
is voor OIlS land, heeft betrekking op onz e vraag om lan-
dinqsrechten te bekomen in Chicago. De Regering laat ech-
ter niet af, en onlangs heelt de heer Harmel hierorntrent
nog hesprekingen gevoercl met zijn Amerikaanse colleqa.

De afwijzencle houdinq van de V. S. heeft er ons als-
nog toe verplicht, beperkin qen op te leg$jen voor het ver-
keer van Amerikaanse supplementaltoestellen vanuit de
streek van New-York naar Zaventem. Mochten de V. S.
hun houding niet herz ien , dan 281 België zich verplicht
zien hei luchtvaartakkoord met dit land op te zeggen. De
Verenigde Staten hebben inderdaad aa n de mcest« van
van onze buurlanden meerdcre landin qsplaatsen, waaron-
der telkens Chicago, tceqekend. Een eve ntucle weigering
zou dan ook ecn onqerechtvunrdiqde discrirninatie zijn ,

b) Cluutcc-politiek,

De leverin q van de t wce ßoeings 747 maakt het de
S. A. B. E. N. A. moqclijk ecn aantal Boeings 707 in te ze t-
(en in de plaats van Caravelles. l Iicrdoor zullcn drie van
deze laatste tocstellcn aan S. O. B. E. L. A. 1. R. dochter-
maatschappij van de S A. g, E. N. A., kunn en <ligestaan
wordcn om zc voor cbnrtervluchrc n aan te wenden.

Nu n'cds bestrijken, cie sa me n Illet S, 0, B R.L. 1\.1. R,
ililllgeWlne cont rncte n, voor de volqcnrle zome r. 70 r; van
de Belqtschc markr. Dl' vcrkoop van 3 Cnrnvelles van de
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L'étude de ce problème financier et statutaire il été con-
fiée à un groupe de travail ad hoc. qui vient de terminer'
son rapport, Le problème de l'assainissement dans son entier
sera dès lors soumis bientôt au Parlement.

2) Gestion.

En ce qui concerne les conceptions et initiatives nouvelles
en matière cie gestion les informations concrètes suivantes
peuvent être données:

a) Le réseeu d'exploitation,

Depuis l'année passée la fréquence « sud » cie la route
de Tokyo est acquise définitivement.

Après de longues années cie négociations un accord
aérien satisfaisant a été conclu avec l'Argentine. Cet accord
permettra à la S. A. B. E. N. A. d'inaugurer prochainement
une ligne à clestination de ßuenos Aires et Santiago du
Chili.

Les services vers l'Afrique du Sud ont été étendus à
trois fréquences par semaine et les restrictions quant au
nombre de passagers, ont été levées.

En vue de rationaliser son réseau, la Société a supprimé
un certain nombre de bureaux If. oH-line» aux Etats-Unis.

La S. A. B. E. N. A. est en rapport avec les grandes
compagnies aériennes d'Europe en vue de mettre sur pied
tille collaboration plus étroite et de pouvoir réaliser des éco-
nomies aux escales communes.

Ainsi, les bureaux pour passagers onl: été supprimés à
Cologne et à Düsseldorf. après lin accord avec la Deutsche
Lufthansu. La S. A. B. E. N. A. a toutefois conclu un ac-
cord général en « pool» avec la D. L. H., tendant à répar-
t'ir entre les deux sociétés les recettes de toutes les lignes
vers l'Allemagne.

Pour cette raison. il n'a pas été jugé opportun de des-
servir les escales supprimées à J'aide d'app8reils de corn-
paqnies plus petites.

Le seul point ~ point essentiel sans doute et finale-
ment très irritant pour notre pays ~ SUl' lequel aucun pro-
qrè s n'a été enregistré concerne notre demande d'obten-
tion de droits d'atterrissage à Chicago. Le Gouvernement
ne se lasse cependant pas et, récemment encore, M. Har-
mel a eu des entretiens à ce propos avec son collègue amé-
ricain.

L'attitude de refus des E. U. nous a amenés à imposer
des restrictions au trafic d'appareils américains, dits If. sup-
plernentals » depuis la région de New~ York vers Zaven-
tem. Si les E, U. ne revoyaient pas leur attitude. la Belgi-
que se verrait obligée de mettre fin à l'accord aérien avec
ce pays. En effet, les Etats-Unis ont accordé à la plupart
de nos pays voisins plusieurs points d'escale, parmi lesquels
fifll1re chaque fois Chicago, et un refus éventuel serait dès
lars 1111ediscrimination qui ne se justifie pas.

b) Politique des « Charters ».

La fourniture de deux Boeings 747 permet à hl
S. A. B. E. N. A de libérer un certaïn nombre de Boeings
707 pour remplacer des Caravelles. De ce fait, trois
avions de ce dernier type pourront être cédés, pour effec-
tuer des vols « charters », à la S. O. B. E. L A. I.R., filiale
de ln S. A. B. E. N, A.

Dès ,1 présent. les cont rntx conclus en accord avec
S. O. B. E. L, A. I. H. couvrent 70 Yr' du marché belge
pOli!' l'été prochain, La vente de 3 Caravelles de la
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S. A. B. E. N. A. aan S. O. B. E. L. A. I. R. ünpliceert een
verhoging van het kapitaal van deze laatste maatschappij,
dat van 18 op 125 miljoen zal worden gebracht.

De winst van S. 0, B, E. L. A. I. R, zal praktisch totaal
aan de S, A. B, E. N. A, worden afgedragen, vermits onze
nationale luchtvaartmaatschappij 95 % van hct kapitaal zal
verwerven

c) Ncucnectiviteiten,

De Sabena heeft de exploitatie van haar restaurant in de
Air-terminus (Centraal Station) aan een zaakvoerder over-
gelaten.

Haar concessie van restaurants en buffetten op de natio-
nale luchthaven werd op 31 december 1970 opgegeven. De
Regie del' Luchtwegen heeft de uitbating van deze restau-
rants, na openbare aanbesteding geconcedeerd.

De Sabena heeft verder de sectie « Fotografie» van haar
puhliciteit aan een privè-specialist afgestaan.

Bij het doorvoeren van deze wijzigingen, werd rekening
gehouden met de sociale problemen die zieh hierbij stclden.

d) ProductilJiteit.

Door een systematische automatisering en met aange-
paste investeringen kan een modern [uchtvaarthedrij] zijn
productie verhogen en zijn expansie zonder uitbreiding van
effectieven verder uitbouwen.

Aldus worden reeds in de vrachtbehandeling op de na-
tionale luchthaven en in de catering-afdeling qeautornati-
seerde technieken toegepast. Andere bedrijfstakken zullen
weldra volgen.

Het is niet mogelijk een volledig overzicht te geven
van al de inspanningen die de maatschappij zich thans ge-
troost om haar bedrijf resoluut en delinitief gezond te ma-
ken.

De resultaten ervan zijn trouwens niet altijd onrniddel-
lijk mcrkbaar.

Het verlies van het dienstjaar 1970 bedraagt 602.5 mil-
joen frank teqenover 509 in 1969. Ogenschijnlijk werd dus
Heen vooruitgang geboekt. Deze toestand is te wijten aan
een vermeerderinq der afschrijvingen (+ 170 miljoen) en
cler Hnanciéle lasten (+ 87 miljoen }, maar vooral van de
personeelsuitgaven (+ 452 rniljoen }, verrneerderinq die niet
qecompenseerd werd door een aanpassinq van de tarieven.
Deze laatste zullen nu, ingevolge een beslissinq van de
I. A. T. A., met ingang van het aanstaande zorncrseizoen
met 4.5 % tot 10 % verhoogd worden (op de Atlantische
lijn met 4.5 % - op andere lijnen 8 tot 10 %).

De uitgavebeperkingen die volgens programma ongeveer
100 miljoen frank per [aar bedragen, werden door deze ver-
meerderingen tijdelijk achterhaald.

IJ. - Injrnstructuur l'an de luchthnoens,

a) Nationale luchilieocn,

De sanering van de Sabena hangt ook af van de aantrck-
kingskracht van de nationale luchthaven.

Zoals voriq [aar werd aangekondigd, werd een speciale
werkgroep ermede belast de maatregelen voor te stellen
die drinqcud moeten getroffen worden om Zaventem verder
uit te bouwen voor de ontvan qst van [umbotoestcllen en het
massaplan aan te passen aan de behoeften tot 1980.

Prognoses wijzen inderdaad uit dat tegen 1975 5 miljoen
passaqiers per [aar mogen wordcn verwacht en 9 miljoen
tegen 1980.
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S. A. ß. E, N, A. ft S. O. ß. E. L. A. 1. R. implique une
augmentation du capital de cette dernière Société, lequel
passera de 18 à 125 millions de francs.

Les bénéfices de la S, O. B. E, L. A. 1. R. seront cédés
pratiquement dans leur totalité à la S. A. B. E. N. A,. puis-
que celle-ci disposera de 95 % du capital.

c) Activités connexes.

La Sabena a cédé l'exploitation de son restaurant de l'Ail'
Terminus (Gare Centrale) à un \-JÉ:rant,

Sa concession portant sur les restaurants et buffets de
l'aéroport national a pris fin le 31 décembre 1970. La Régie
des Voies aériennes a concédé l'exploitation de ces restau-
rants après avoir procédé à une adjudication publique.

En outre, la Sabena a cédé la section « Photographie» de
sa division «publicité» à un spécialiste privé.

Dans l'application de ces modifications il a été tenu
compte des problèmes sociaux qui se posent en l'occurrence,

d) Productivité,

Par une automatisation systématique une entreprise mo-
derne de transport aérien peut, moyennant des investisse-
ments appropriés, augmenter sa production et poursuivre
son expansion, sans augmenter ses effectifs.

Ainsi les techniques de l'automatisation ont trouvé leur
application dans le traitement clu fret à l'Aéroport National
et dans la section du Catering. Elles seront sous peu éten-
dues à d'autres branches.

Il n'est pas possible de donner un aperçu général de tous
les efforts déployés par la Société en vue d'assainir réso-
lument et définitivement son exploitation.

Les résultats de ces efforts ne sont d'ailleurs pas toujours
immédiatement perceptibles.

Le déficit de l'exercice 1970 s'élève à 602,5 millions de
francs, il atteignait 509 millions en 1969. Apparemment
il n'y a donc aucun progrès. Cette situation est imputable à
une augmentation des amortissements (+ ]70 millions) et
des charges financières (+ 87 millions), mais surtout à
une augmentation des dépenses de personnel (+ 452 mil-
lions). augmentation qui n'a pas été compensée pal' une
adaptation des tarifs. A la suite d'une décision de
l'I. A. T. A., ces derniers seront augmentés de 1,5 % à
10 %' (sur la /igne de l'Atlantique, de 4.5 (/rJ. el sur les
autres de 8 à la %).

Les restrictions de dépenses qui, selon le proqramrne,
doivent atteindre environ 100 millions de francs par an,
ont donc été absorbées temporairement par ces auqrnenta-
tians.

II. -~Lnlcsstructure des aéroports.

a) Aé'roport national.

L'assainissement de la Sabena dépend également de la
force d'attraction de l'Aéroport national.

Ainsi que le Ministre l'a annoncé l'année dernière un
groupe spécial de travail avait été chargé de proposer les
mesures à prendre durqence pour aménager Zaventem, le
rendre capable d'accueillir les appareils «Jumbo» el adap-
ter Je plan d'ensemble aux besoins de 1980.

Selon les prévisions, il est permis dcscompter 5 000 000
de passagers ]laI' an pOlir 1975 pt 9 000 000 de pa ssaqc rs
pour 191)0.



Het eerste gedeelte van de gedane voorste.llen is volop
in uitvoerinq.

Het ornvat :

- het plaatsen van verbindingsbruggen tussen Je vlieq-
tuiqen en de Iinqers:

- het bouwen van een nieuwe finger ~ met een satel-
liet aan het uiteinde ~ die speciaal voor passaqiers van
intercontinentale vluchten zal worden opengesteld. De satel-
lier met het daarbijhorende platform zal tegen het zomer-
seizoen van 1972 in bedrijf worden genomen:

- het vergroten van de registratie- en aankornstzalen
van het huidiq luchthavenstation. De eerste faze van dit
werk omvat de uitbreiding van het stationsqebouw. met
een nieuwe esplanade en toegangsweg. Zij zal begin 1973
beëindigd zijn. De tweede faze die betrekking heeft op de
transformatie van de bestaandc aankomst- en reqistratie-
zalen, zal bedrijfsklaar zijn voor het zornerseizoen 1974.

Op de begroting voor 1971 werden voor het geheel van
deze werken kredieten uitgetrokken voor een totaal bedraq
van 570 miljoen frank.

Daarmede is het aanpassingsprogramma echter niet af.
De begrotingen der volgende dienstjaren zullen kredieten
moeten voorzien voor :

- het bouwen van twee bijkomende satellieten aan de
uiteiride van de bestaande fingers;

~ het aanschaffen van de nodige gronden voor het op-
richten van een nieuw vrachtcompleks, qeleqcn aan de
westelijke zijde van de luchthaven:

- hct aanlegplan en de hasisinfrastructuur van dit
compleks dat tot een der belanqrijkste van West-Europe
zal uitgroeien.

Aandacht wordt verder besteed aan het zaken- en lucht-
taxivervoer. Deze activiteit zal samengebracht worden in
een afzonderlijk luchthavenstation, dat in de loop van dit
jaar in aanbesteding zal worden gesteld.

Met al deze maatreqelen zal Zaventem stilaan maar zeker,
uitgroeien tot een der drukste luchthavens van West-Eu-
ropa.

Hierbij zij nog verrncld dat in 1970 de hoofdlandings-
baan werd verlengd tot 3 200 m zodat. met de bestaande
infrastruktuur aan de stijgende traf iek het hoofd zal kun,
nen worden geboden en dat het storend vliegtuiglawaai in
aanzienlijke mate kon woorden verminderd.

b) Regionale luchthe oens,

Reeds cerder heeft de Minister de zienswijz e vooropqe-
steld dat het aanqewez cn zou zijn de plaatselijke en ge-
westelijke instan ties rechtst recks bl] het beheer van de
regionale Iuchthavens te betrekken. Deze vliegvelden hebben
inderdaad een gewestelijk karakter en de gewestelijke over-
heden zijn dan ook het best geplaatst om ze tot ontwik ke-
ling te brengen en zc aan hun specifieke behoeften aan te
passen.

Die opvatting is ondertussen in die zin verder qeévo-
lueerd. Het ovcrhcidshcleid is er nu op qericht. naast de
nationale luchthaven en deze van Oostende als afleidings-
haven, de grote aq qlome.raties van hct land te laten be-
schik ken over vliegvelden die zi] zelf zouden beheren, om-
dar deze vlicqve lden een onmisbaar complement uitmaken
van de streekeconomie en besternd zijn voor het zakcn , en
chartervcrvoer en voor intra-eu ropese ste denverbindinqen.

Dit beheer zou kunn en toevertrouwd worcleu aun orq anis-
men die opqcricht worden in samenwcrkinq tusse.n de
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L'exécution de la première partie des propositions ainsi
faites est pleinernen t en cours.

Elle comprend:

~ le placement de passerelles entre les avions et les
jetées:

- la construction d'une nouvelle jetée comportant, cl
son extrémité, un satellite aménagé spécialement pour les
passagers des vols intercontinentaux. Le satellite et la plate-
forme adjacente seront mis en service pour l'été de 1972.

~ l'agrandissement des salles d'enregistrement et d'ar-
rivée de l'aérogare actuelle. La première phase de ce tra-
vail comprend l'extension de l'aérogare et la construction
d'une nouvelle esplanade et d'une voie d'accès. Elle sera
achevée au début de 1973. La seconde phase qui comporte
la transformation des salles d'arrivée et d' enregistremen t
existantes, sere terminée pour l'été de 1974.

Le budget de 1971 prévoit. pour ces travaux, un crédit
total de 570 millions.

Le programme d'adaptation n'est toutefois pas achevé
pour autant. Les budgets des exercices suivants devront
comprendre des crédits pour:

- la construction de deux satellites supplémentaires à
l'extrémité des jetées existantes;

- l'acquisition des terrains nécessaires pour la con struc-
tian d'un nouveau complexe de fret, situé il l'ouest de
l'aéroport;

~ le plan d'aménagement et l'infrastructure de base de
ce complexe, qui deviendra l'un des plus importants de
l'Europe occidentale.

Le transport d'affaires et le taxi aerien requièrent aussi
l'attention voulue. Cette activité sera concentrée dans une
aérogare distincte, laquelle sera mise en adjudication dans
le courant de cette année.

Grâce à l'ensemble de ces mesures, Zaventem deviendra
peu à peu l'un des aéroports les plus fréquentés de l'Europe
occidentale.

Il y a lieu de signaler encore à cette occasion qu'en 1970
la piste principale d'atterrissage a été prolongée jusqu'à
3200 m et que, de ce fait, l'infrastructure existante suffira
à faire face au trafic croissant tandis qui la nuisance du
bruit des avions a pu être réduite considérablement.

b) Aérodromes régionaux.

Le Ministre il déjà exposé auparavant le point de vue
selon lequel il serait opportun d'intéresser directement les
autorités locales et régionales à la qescion des aérodromes
secondaires. Ceux-ci ont, en effet, un caractère régional et
les autorités locales sont mieux en mesure de ks développer
et de les adapter à leurs besoins spécifiques.

Entr<:-temps cette conception a évolué. La politique ac-
tuelle des autorités est de permettre aux grandes aqqlo-
rnérations du pays de disposer (à côté de l'aéroport natio-
nal et de celui d'Ostende, port de déviation) d'aérodromes
qu'elles géreraient elles-mêmes puisqu'ils constituent un
complément indispensable de l'économie régionale et qu'ils
sont destinés au transport d'affaires. à la demande et aux
liaisons inter-villes européennes.

Cette gestion pourrait être confiée il des orHilnbmes in st i-
tués en collaboration entre les autorités provinciales et corn-
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provinciale en gemeentelijke overheden en de qeïnteresseer-
de rniddeus. Het voorbeeld van Wevelgem toont in dat op-
zicht de weg. Ook in het buitenland worden derqelijke for-
mules toeqepast.

Die beheersformule lijkt echter, zonder staatssteun niet
moqelijk. tenzij dan voor vliegvelden waarvan de activiteit
alleen op het verkeer van kleine sport- en tocrismetoestellen
is afgestemd. Deze toestellen kunnen het immers stellen met
grasbanen en een eenvoudige veiliqheidsapparatuur.

De Staat zou in de verciste investeringen kunnen tussen-
komen door het toekennen van subsidies, zoals nu voor ge-
meentwerken, sportcentra, enz., gebeurt.

Hierbl] zou voor de aanleg van de infrastructuur vanzelf-
sprekend rekening moeten gehouden worden met de tech-
nische voorschriften die door de centrale luchtvaartadrninis-
tratie worden voorgeschreven.

De administratie zou ook kunnen helpen bij de opleiding
van het exploitatiepersoneeL terwijl de veiliqhetdsdlensten.
waaronder verkeersleidinq en meteorologie, rechtstreeks
door de Staat zouden waargenomen worden.

Ongetwijfeld zou een dergelijke formule, die trouwens
overeenstemt met de door de Regering nagestreefde decen-
tralisatiepolitiek, volkomen beantwoorden aan al de proble-
men die zich momcnteel stellen ten aanzien van de luchtha-
vens van Antwerpen, Gent, Luik, Charleroi en Spa.

Met het oog op de praktische uitwerking van dit opzet.
wordt contact opqenomen met de betrokken gewestelijke
overhcden. Met Oost-Vtaanderen en de stad Gent zijn
trouwen s onderhandelingen aan de gang.

In afwach tmq is het vanzelfsprekend dat de R. L. W.
bliift instaan voor de exploitatie van deze luchthavens.

Voor de ontwikkeling van Luik-Bierset, werd een massa-
plan uitgewerkt, waarvan nog dit [aar een eerste faze zal
worden uitgevoerd. De landinqsbaan van deze militaire
luchthaven zal door het Ministerie van Landsverdediqinq
wordcn verlengd. Onmiddellijk daarna kan de nodige appa-
ratuur worden aangebracht voor Iandin qen hij slechte zicht-
baarherd.

Wat Antwerpen-Deurne betreft. zullen begin mei bespre-
kingen gevoerd worden met de Antwerpse overheden om
voor het Antwerps luchthavenproblecm definitief opties te
nernen.

H. - Toerismc,

1. Algemeen oocrzicht van de tocristis; he bed!'ijl'igheid.

In vergelijking met 1969, nam in 1970 hct toe ristisch
verkeer lichtjes toe. Hct toerisme van de buitenlandcrs in
België steeg met 4.5 %' Evenwel verminderde het aant al
ßritse en Franse toeristen.

Ttjdcns de periode 1966-1969 steqcn de overnachtinqen
in het ganse grondgebied met :

·17,8 ji, voor toeristen uit Ncderland:
14.6 0/0 voor toeristcn uit de U. S. A.;
10,6 ?ó voor tocristen uit Luxemburg;
8,3 % voor toeristen uit Scandinavie:

65 1)[ voor toeristcn uit Duirsland:
5,7 % voor tocristeu uit Itahë:
2,7 '!~voor tocristen uit Zwitserland.

Per scctor werd tijdcns de laatstc acht jarcu jaarlijks
ecn gemiddelde stijging waargenomen van :

2,5 % in hct hotclwczen:
4.5 ~Ir in cie instellilJ\len voor sociaal tocr isuu-:
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rnunales et les milieux intéressés. L'exemple de Wevelgem
indique quelle est la voie à suivre en cette matière. Des for-
mules analoques sont é[Jalement appliquées à l'étranger.

Ce mode de gestion ne semble toutefois pas possible sans
I aide de l'Etat, sau f pour les aéroports dont l'activité est
uniquement axée sur le tra fic de petits appareils de sport
et de tourisme, étant donné que des pistes herbeuses el un
simple appareillaqe de sécurité peuvent leur suffire.

L'Etat pourrait intervenir dans les investissements néces-
saires par l'octroi de subsides, ainsi que cela se pratique
maintenunt pour des travaux communaux, centres sportifs,
etc. ..

Pour laménaqement de l'infrastructure, les organismes
concernés devraient bien entendu tenir compte des prescrip-
tions techniques qui sont édictées par l'Administration cen-
trale aéronautique.

L'administration pourrait aussi aider à former le"personnel
cl'exploitation, tandis que les services de sécurité, dont le
controle aérien et la météorologie, seraient assurés directe-
ment par l'Etat.

Sans doute, une telle formule, qui correspond d'ail-
leurs il ln politique de décentralisation poursuivie par le Gou-
vernement, répond pleinement à tous les problèmes qui se
posent il l'heure actuelle pour les aérodromes d'Anvers,
Gand, Liège, Charleroi et Spa.

En vue de la réalisation pratique de ce projet, des con-
tacts sont pris avec les autorités régionales concernées, Des
pourpar lers sont d'ailleurs en cours avec la Flandre orien-
tale et la ville de Gand.

Il est évident qu'en attendant, la I<..V. A. doit continuer
à exploiter ces aérodromes.

Pour le développement de Liège-Bierset, les services ont
élaboré un plan de masse dont une première phase sera
exécutée cette année encore. La piste d'utterrtssuqe de cet
aérodrome sera allongée par le Ministère de la Défense
nationale. Immédiatement après, l'Installatton nécessaire
pour les atterrissages par mauvaise visibilité pourra être mise
en place.

En ce qui concerne Anvers-Deurne, des pourparlers
auront lieu début mai avec les autorités anversoises en vue
de prendre des options dèfinitives pour le problème de
l'aérodrome anversois.

H. ~ Tourisme.

1. Aperçu grim'!'al de lnct ùritc touristique.

Par rapport à 1969, j',lCtivité touristique a légèrement
augmenté en 1970. Le tourisme étranger en Belgique s'est
accru de ·15 ~!~. Néanmoins le nombre de touristes anglais
et français a diminué.

Au cours de la période 1966-1969. les nuitées ont aug-
menté. dans l'ensemble du pays. de:

47.8 ~,(, pour les touristes en provenance des Pays-Bas:
J 4,6 S,; pour les touristes en provenance des U. S. A.:
J 0.6 Sir pour les touristes en provenance du Luxembourg:
8,3 t."" pour les touristes en provenance des pays scandi-

naves:
6.5 'Ii pour les touristes en provenance de l'Allemagne;
5.7 ',é pour les touristes en provenance de l'Italie:
2.7 r; pour les touristes en provenance de la Suisse.

Par secteur. on relève. au cours des 8 demie>",:; il!lnées.
une proqression !noyerllle annuelle de :

2 ré duns l'hôtellerie:
45 (O,;, d;JJ1s le~ établisscmcnt., de tourisme social;



'Î % in de apparternenten en villas:
25 ;JI:' in de kampeergelegenheden.

Deze vri] goede resultatcn wijzen er op dat de inspan-
ningen moeren worden voortgezet om aan de toeristische
concurrentie van andere landen het hoofd te kunnen bicden.

De door de Regering genomen beslissing om de B. T. W.
op 6 'Yo te brengen voor de toeristische sector zal vooral ten
goede komen aan de Horeca-sector en de kamping.

Dank zi] deze maatregel zullen de voordelen die op
het vlak van de internationale concurrentie werden beke-
men, kunnen behoudcn worden. Als propagandamiddel zal
dit ongetwijfeld van doorslaggevende aard zijn.

Bovendien wordt momenteel een actief propagandabeleid
gevoerd dat gericht Is op onze vij] voornaamste, cliënten
( Groot- Brittannië, Frankri jk, Duitsland, Nederland en
U. S. A.), die 80 % van het totale toeristisch verkeer uit-
maken.

Deze propaqanda moet vooral de aandacht vestiqen op
de mogelijkheden die ons land bieden buiten het topseizoen.

Een campagne in deze zin is gepland voor de Ameri-
kaanse markt, in samenwerking met de Europese Cornrnissie
voor het Toerisme, die een aantal landen groepeert welke
sarnen in de U, S. optredcn.

2. Inl cestrukiuuc,

De groeitendens van het toerisme kan ongetwijfeld nog
versneld worden, indien de aan de nieuwe en steeds stij-
gende behoeften aangepaste uitrustinqen verbeterd wordcn.

a) Met dit doel werdcn de toelaqen verhoogd voor de
therrnische wederuitrustinq, de toerisrische infrastructuur
en het sociaal toerisrne, Ook werd het premiestelsel voor
de moderniserinq van het hotelwezen aanqepast.

Hierbii kan voorts qewezen worden op een ruimere be-
langstelling vanwege verschillende departementen. die elk
op hun eigen terrein medegewerkt hebben aan toeristische
realisaties.

Sinds 1967 is de doelmatiqheid van deze verschillende
steunverleningen nou verhoogd. mede dank zij de toekcn-
ning van een bijkomend toelage aan de gemeenten die een
bijzondere verdienstelijke financiële inspanninq leveren.

b) Met het oog op een beter gecoördineerd beleid werd
op 17 Iebruari 1970 het Interdcpartementaal Comite voor
Toeristische Coördinatie geïnstalleerd.

Dit comité heeft een document uitq ewerkt voor het
bekomen van een toelage voor verwezenlijkingen van re-
gionale bc lanq. Thans wordt getracht tot eensgezindheid
te: komen inzake de opvatting en de: verwezenlijking van be-
langrijke tceristische plannen.

c) Voor bepaalde landstreken maken de nieuwe toeris-
tische voorzieningen ccn hclnriqrrjkc elemen t uit van de 0'CO-

nomischc exparisie.
In de wet van 30 decernber 1970 op de econornische ex-

pansic. wcrd dan ook het tocrisiuc opgenomen onder de
activiteiten die voor hulpverlcninq bij de econornische ex-
pansie in aanmerkinq komen.

1970 is ook het jaar waarin ocrschillc ndc stud ies urcrderi
<1angeuilt met het oog op het verzarnelen van geografische,
economische. menselijke of csthetische gegevens die op
tocristisch vlak. de optimale uirbouw van het grondgebied
moeren mogelijk makcn.

Het Commisseriaat-Generaal voor Tocrisme heeft ver-
sclullende opties uitgewerkt met hetrekking tot het toe-
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4 % dans les appartements et villas;
25 ~'( dans les campings.

Ces résultats fort satisfaisants montrent que les efforts
doivent être poursuivis afin de pouvoir faire face à la
concurrence touristique cl'autres pays.

La décision, prise par le Gouvernement, de fixer à 6 %
le taux de la T. V. A. applicable au secteur clu tourisme
favorisera principalement les secteurs de l'Horeca et du
camping.

Grâce à cette mesure, les avantages obtenus sur le plan
de la concurrence internationale pourront être préservés.
Il s·agit là indéniablement d'un instrument de propagande
décisif.

En outre, une politique active de propagande est actuel-
lement menée: elle est centrée sur nos cinq plus importants
clients (Grande Bretagne, France, Allemagne. Pays-Bas,
U. S. A.), qui représentent 80 % de l'ensemble de notre
activité touristique.

Cette propagande doit surtout attirer l'attention sur les
possibilités qlle notre pays offre en dehors de la haute sai-
son.

Une campagne en ce sens est prévue pour le marché amé-
ricain. en collaboration avec la Commission européenne du
tourisme, qui groupe un certain nombre de pays agissant
collectivement aux U. S. A.

2, Infr·astnzctt!re.

Le mouvement de progression du tourisme peut incontes-
tablement encore être accéléré, pour peu qu'on améliore les
équipements adaptés aux besoins nouveaux et toujours
croissants.

a) Dans ce but, les subsides cle rééquipement thermal,
dinfrastructure touristique et de tourisme social ont été
augmentés. De plus, un systeme de primes de modernisa-
tian à l'hôtellerie a été instauré.

On peut également souligner, il cet égard. l'intérêt
accru de divers departements qui, dans les limites de leur
competence, ont participé à des réalisations touristiques.

Depuis 1967, l'efficacité de ces aides diverses s'est
encore renforcée par l'octroi d'une subvention supplémen-
taire aux communes clont l'effort financier est particulière-
ment méritoire.

b) En vue de mieux coordon uer la politique en 1;1 ma-
tière. le Ministre a installé, le 17 fevrier 1970, un Comité
interdépartemental de coordination touristique.

Ce comite a élaboré un document en vue de j'obtention
d'une subvention en faveur cie réalisations d'intérêt réqio-
nal, Actuellement, il s'efforce d'obtenir une unité de vues
sur la conception et la réalisation de plans touristiques im-
portants.

c} Pour certaines regions du Pé\YS, les équipements tou-
ris.tiques nouveaux constituent un important élément d'ex-
pansion économique.

C'est pourquoi la loi elu 30 décembre 1970 sur l'expan-
sion économique range le tourisme au nombre des activités
qui peuvent donner lieu à l'octroi d'une aide à l'expansion
économique.

L'annee 1970 aura éwdement vu la mise en chantier de
différentes éludes visant à russernhler des données géogra-
phiques, éconormques, humaines ou esthétiques qui doivent
permettre, sur le plon touristique, une mise en valeur opti-
male du territoire,

Le Commissariat Général au Tourisme a élaboré diver-
ses options relatives au tourisme : elles figurent çà et là
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risme: zij komen verspreld voor in de voorbereidende stu-
dies voor de 48 streekplannen.

Voor streken met een specifiek toeristische inslag heeft
de Minister van Openbare Werken contracten afgesloten
voor het opmaken van ernstiqe studies, op grond van een
modelbestek.

Dit beleid, waarbij de gewestelijke overheden in elk
stadium zullen betrokken worden, moet het mogelijk maken
concrète proqramma's inzake toeristische uitrusting uit te
werken. T'evens rnoet dit beleid gedcht zijn op de econo-
mische ontsluiting van typische toeristische gewesten.

Tenslotte zi] nog vermeld dat, bij de uitwerking van het
derde vijfjarenplan, het toerisme werd opgenomen in de al-
gemene economische proqramrnatie.

3. Onthunl, aenmoediqin q, voorlichting.

Een tweede groot principe dat aan het beleid ten grond-
slaq ligt, is de verbeterinq van het onthaal, van de aanmoe-
diging en van de voorlichtinq.

Indien tijdens de laatste [aren meer aandacht werd ge-
vraagd voor de hcrstrukturerinq van het toerisme op gewes-
telijke en iokaal plan, dan was dit inzonderheid orn het
belang te onderstrepen dat de verenigingen voor vreem-
delingenverkeer en de lokale diensten voor toerisme moeten
hechten aan dit aspect van de toeristische bedrijvtqheid.

4. Propaganda.

Het derde punt dat de aandacht gaande houdt is de
propaganda. Ook op dat gebied moet een doelmatige en
doeltreffende actie qevoerd worden.

Alle provinciale orqanisaties hebben trouwens op posi-
tieve en aanrnoediqende wijz e hun medewerkinq toegezegd
om tot een betere sarnenwerkinq te komen.

Om de desbetreffende initiatieven te stimuler-en, werd
de verleende financiële staatshulp aanzienlijk verhoogd .

. .• .•

Samenvattend kan men stellen dat her jaar 1970 op toe-
ristisch gebied vruchtbaar is geweest.

Ook op internationaal vlak gaat de belangstelling uit
naar een betere coôrdinatie, Inclerdaad. op 2 juni 1970 had
te Brussel een eerste vergadering plaats van de inzake Toe-
risme-bevoeqde E. G.-Ministers. Zij besloten sarnen aan de
Commissie van de Europese Gemeenschap te vragen ccn
bevoegd en gespecialiseerd organisme inzake toenstische
aangelegenheden op te richten.

Het Comité van Permanente Vertegenwoordigers houdt
zich op dit ogenblik met dat vraagstuk beziq.

5. Social toerisnie .

Het toeristisch verkeer groeit naar verhouding veel ster-
ker in de sector « verblijven » dan in de sector « apparte-
menten en kampeergelegenheden ».

Met de groei van de lnstelliuqen voor sociaal toerisme
bewijst deze ontwikkeling de steeds stijgende hijval die de
meest voordcliqe vorrn van vakantiebesteding geniet. In-
dien men aan bepaalde hevolkinqsqroepcn een werkelijke
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dans les études préparatoires concernant les 48 pians régio-
naux.

Pour les régions il vocation plus spécifiquement touris-
tique, le Ministre des Travaux publics a conclu des contrats
d'étude approfondie sur la base d'un cahier des charges
type.

Cette politique, à laquelle les autorités régionales seront
associées à tous les stades, doit permettre d'élaborer des
programmes concrets en matière d'équipement touristique.
Simultanément, cette politique doit être axée sur l'cuver-
ture économique de régions à vocation touristique.

Enfin, il convient encore de signaler que, pour l'établis-
sement du troisième pian quinquennal, le tourisme a été
intégré dans la programmation économique générale.

3. AccueiL promotion, information.

Un deuxième grand principe de base de notre politique
réside dans l'amélioration de l'accueil, de la promotion et
de l'information.

Si, au cours des dernières années, l'accent a été mis sur
la restructuration du tourisme régional et local, c'est notam-
ment afin de renforcer l'intérêt porté par les syndicats
d'initiative et les offices locaux de tourisme à ces aspects
de l'activité du tourisme.

4. Propagande.

La propagande constitue le troisième volet des prêoccu-
pa tians en matière de tourisme. Dans ce domaine éqale-
ment, la nécessité d'une action vigoureuse et efficace s'im-
pose à chacun.

Tous les organismes provinciaux ont d'ailleurs promis
une collaboration positive et encourageante en vue d'aboutir
à une meilleure coordination en la matière.

Pour stimuler les initiatives dans ce domaine, l'aide finan-
cière de l'Etat a été considérablement accrue.

.. .. '"

En bref, on peut donc affirmer que l'année 1970 a été
fructueuse sur Je plan touristique,

Sur le plan international, l'intérêt s'est également porté
sur une meilleure coordination. En effet, le 2 juin 1970 il

eu lieu à Bruxelles une première réunion des Ministres de
la C. E. E. chargés du tourisme. Ceux ..ci ont décidé de
demander conjointement aux autorités de la Commission
économique européenne de créer un organe compétent et
spécialisé en matière touristique.

Le Comité des représentants permanents est actuelle-
ment saisi de la question.

L'activité croît proportionnellement beaucoup pius dans
le secteur « séjours» que dans le secteur « appartements et
camping ».

De même que l'essor des établissements de tourisme
social. cette évolution pro live le succès toujours (wissant
des formes les pius économiques de vacances. Si l'on veut
permettre. ;1 certaines classes de la population de hénèficie.r



vakantieqeleqenheid wil bieden en vooral de gezinsvakantie
voor iedereeri moqelijk wil maken, dan moeren de inspan-
ningen, door een verhoogde overheidssteun worden aange~
moedigd.

De met het oog hierop uitqewerkt programmatie wenst
tegemoet te komen aan minder-validen. gepensioneerden.
jon qeren en zelfstandigen met een heseheiden inkomen.

Daarom worden op dit. ogenhlik voorstellen uitgewerkt
om de bestaande reglementering in de hierboven gestelde
zin aan te passen.

L ~ Verkeersveiligheld,

In antwoord op de laatste interpellatie van Senator De
Keyz er. werd in grote trekken het programma mede-
gedeeld dat in deze sector zal verwenzenlijkt worden.

Hierbij werd vooral de nadruk gelegd op de rnenselijke
faktor en op het belang van de opooedinq en de Dorming
van de weggebruikers.

Twee nieuwe belangrijke maatregelen dien te worden
vermeld:

I) binnen zeer afzienbare tijd zal het ondeiricht van de
oerkeersreqelen verplicht zijn in het lager onderwijs;

2) vanaf mei 1971 zullen de monitoren en de rijschool-
directeurs in het bezit moeten zijn van de vereiste brevet-
ten, afgeleverd na het welslagen voor examens. Het onder-
richt verstrckt door deze rijscholen. die over het hele land
verspreid zijn, zal dan ook alle gewenste waarborgen bie-
den.

. De inwerking op de menselijke faktor veroridersteld niet
alleen de bevordering van de voorlichting en de propaqanda,
maar vooral de totstandkoming van afdoende controlemid-
delen en het vastleggen van een reglementering die door
Iedereen kan begrepen worden, Ook op dat gebied wordt
niets onverlet gelaten.

In dit verband zij verrneld dat de Europese akkoorden
betreffende de verkeersreqelen en de verkeerssignalisatie,
die door de E. C. E, te Genève werden uitgewerkt ter aan-
vulling van de wereldconventies (Wenen 1968), definitief
werden goedgekeurd.

De aanpasstnq van het Belqisch verkeersreglement aan
deze nieuwe internationale reqelen wordt op dit ogenblik
door de Hoge Raad voor de Verkeersveiliqheid voorbereid.
Tegelijkertijd word t de tekst uitqez if t en verecnvoudiqd,
zodat hij nog alleen deze bepalinqen zalomvatten. die de
weggebruikers rechtstreeks uanbelanqen.

Wellicbt zal bet geheel van deze internationale te ksten
cincle 1971 of begin 1972 aan het Parlement kunnen voor-
gelegd worden.

_ Ook de maatregelen ter bevordering van de tcchnischc
veiligheid onn de uoertuiqcn werden op een opvallende wij-
ze uitqehreid.

Voor de nieuwe person enwaqens, die in het verkeer ge-
bracht worden vanaf 1 april van dit jaar, worden veiliq-
heidsgordels verplicht gesteld.

Een ander aangekondigde maatreqel wordt werkelijk-
heid. Het betreft de ri?tl'oflectercndc nummcrpleten, Zij
zullcn in cen eerste Iaze worden aanqebracht op de meest
kwetsbare voertuigen, met narnc op de tweewielers.

Ten einde de orqanismen voor autornobielmspectie toe
te laten de hun toevertrouwde taken nog beter te vervullen,
wcrden passende maatreqelen uitqevaardiqd die el' toe strek-
ken:
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de vacances effectives, et surtout de «vacances familiales
pour tous », les efforts doivent être encouragés par tine
aide accrue des pouvoirs publics.

La programmation élaborée à cet effet vise notamment
à satisfaire les handicapés, les pensionnés, les jeunes et des
travailleurs indépendants à revenus modestes.

C'est pourquoi des propositions sont actuellement mises
au point en vue d'adapter en ce sens la réglementation
existante.

I. ~ Sécurité routière.

En réponse à la dernière interpellation du Sénateur De
Keyzer, ont été exposées les grandes lignes du programme
à réaliser dans ce secteur.

L'accent y était mis sur le Facteur humain et l'Irnpor-
tance de l'éducation et de la (ormation des usagers.

Deux nouvelles mesures importantes sont à signaler

1) renseignement des règles de la circulation sera,
clans un avenir très rapproché, rendu obligatoire dans l'en-
seignement primaire;

2) à partir de mai prochain, les moniteurs et les diti-
geants des écoles de conduite devront être en possession
des brevets requis, délivrés après réussite d'examens. L'en-
seignement dispensé par ces écoles. qui couvrent actuel-
lement tout le pays, donnera ainsi les garanties désirables.

L'action sur le facteur humain suppose non seulement
la promotion de l'information et de la propagande mais
surtout la mise en place des moyens de surveillance
et de contrôle appropriés et l'établissement de réglemen-
tations assimilables par tous. En ce domaine également, rien
n'est négligé.

C'est ainsi que les accords européens concernant la
circulation et la signalisation routières, élaborés à Genève,
sur base de la Convention mondiale (Vienne 1968), ont
été approuvés.

L'adaptation de notre code de la route aux termes de
ces accords européens est actuellement préparée par le
Conseil supérieur de la sécurité routière. En même temps,
je texte du code sera élagué et simplifié pour ne plus
présenter que des dispositions intéressant directement les
usagers de la route.

Sans doute ces textes internationaux pourront-ils dans
leur ensemble être soumis au Parlement dès la fin de 1971
ou au début de 1972.

- Les mesures pour la promotion de la sécurité techni-
que des véhicules connaissent également un développement
considérable.

Le placement de ceintures de sécurité est rendu obliga-
toire. à partir du I or avril de cette année, sur les nouvelles
voitures mises en service à partir de cette date.

Une autre mesure deviendra effective l'an prochain: il
s'agit de l'imposition de plaques d'immatriculation réfléchis~
santes. Les engins motorisés à deux roues en seront pourvus.
en premier lieu, étant donné la vulnérabilité de ces engins.

Afin de permettre aux organismes d'inspection automo-
bile de l'emplir encore plus efficacement leurs diverses
tâches, les mesures sont prises pour :
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il) het aantal stations te vermeerderen in functie van de
locale noodwendigheden;

b) de apparatuur en de controleuitrustinq te verbeteren:

c) de snelheid en cie doelmatigheid van de controle van
alle voertuigen-types te verzekeren.

De volledige orqanisatie van deze diensten moet op een
hoog technisch niveau gebeuren, des te meer daar praktische
oplossingen moeten gevonden worden tegen de luchtoeront-
reinigirzg door de uitlaatgassen en tegen de geluidshinder
van de voertuiqen, Reglementaire beschikkingen werdcn
voorbercid en de controle-apparaten worden juist ge-
steld om dit jaar beide problemen aan te pakken en orn
aldus de flagrante misbruiken zoveel mogelijk te kunnen
uitroeien. Dit jaar zal tevens een reqlemcnt uitgewerkt wor-
den om het probleem van de door de tweewielers veroor-
zaakte geluidshinder te regelen.

- Nog een an der belangrijk initiatief dat op het pro-
gramma staat voor dit jaar is het invoeren van een nationale
reglementering betreffende het uef/loer (Jan qeoearliike goe-
deren, uitgande van het A, D. R,-verdrag.

- Het Belgisch Staatsblad zal binnenkort een koninklijk
besluit publiceren betreffende de invoering van een controle-
apparaat (tachygraaf) bij het weqvervoer om o.a. de rij- en
rusttijden te controleren.

De autocars en de voertuigen die gevaarlijke stoffen ver--
voeren zullen bij voorrang hiermede worden uit.gerust.

- Wat de beteuqelinq !Jan de inbreuken op het verkeers-
reglement hetreft, staat het onbetwistbaar vast dat een
strenge controle qrotendeels de doeltreffendheid van de re-
glementering in de hand werkt.

Een nieuwe en strengere procedure voor de onmiddel-
lijke inninq uan een geldsom bij verkeersovertredinqen werd
uitgebracht. Zij zal op 1 juni eerstkornend in voege treden.
In dit verband kan ook het opleggen van rijverbod ecn
krachtig middel zijn tegen bestuurders die zware verkeers-
overtredingen beqaan.

Elke maand worden 1 200 bestuurders van het recht tot
sturen vervallen verklaard, met min of meer langere perie-
elen van verval, of met levenslang rijverbod. De examens
tot herkrijging van het recht tot sturen zijn streng, en met
reden, aangezien zij opgelegd worden aan bestuurders die
geacht worden gevaarlijk te zijn.

De behandeling van deze dossiers vereist evenwel een
correcte orqanisatie. Op dit ogenblik worden nieuwe maat-
regelen bestudeerd ten einde hct systeern perfekt te laten
werken. Daar een eventuele mislukking in het examen op
het familiale vlak zcer zware gevolgen kan hcbhen, worden
nieuwe formules bcdacht, zonder dat. evenwelafbreuk wordt
gedaan aan de qcbiedcndc voorsch ri lt en van de wcqveiliq-
heid.

Zonder de preoentieue ma.atregelen tot voorkoming
van de verkeersongevallen en die door de Hoge Raad van
dichtbij wordeu \levolgd, omstand iq te behandelen, is het
echter wel bemoedigend te kunnen noteren dat steeds meer
plaatselijke initiatievcn genomen worden. Dit jaar zal vooral
aandacht. worden gevraagd voor de verkeersveiligheid van
de kinderen en de bejaarden.

_ Het proqramma «wegveiligheid » voor dit jaar is
helangrijk.

Zoals reeds voorhecn in de Senaat werd verklaard, moet
de uitvocrinq ervan er toe strckken ecn ernstige we qdisci-
pline in te voeren. die door alle bcstuurders en voetgangers
vrijwillig zou worden toeqcpast en aanvaard.
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a) augmen ter le nombre des stations en fonction des
nécessités locales;

b) améliorer l'appareillage et les équipements de l'One
tróle:

c) assurer la rapidité et l'efficacité du contrôle de toutes
les catégories de véhicules,

L'orqanisation complète de ces services doit s'effectuer à
un haut degré de technicité, d'autant. plus que des solutions
pratiques doivent être trouvées pour lutter efficacement
contre la pollution atmosphérique et les bruits excessifs des
véhicules, Les dispositions réglementaires ont été préparées
et les équipements de contrôle ont été mis au point afin de
s'attaquer, cette année, à ces problèmes complexes et corri-
ger, dans une large proportion. les abus flagrants. Tout
sera mis en œuvre pour régler, également cette année, le
problème irritant du bruit causé par les engins motorisés à
deux roues.

-- Une autre initiative importante inscrite au programme
de cette année est l'élaboration d'une réglementation natio-
nale concernant les transports de marchandises dangereuses,
et découlant de J'Accord européen A. D. R.

- Le Moniteur belge publiera incessamment un arrêté
royal concernant l'introduction, dans le domaine des trans-
ports pal' route, d'un appareil (tachygraphe) pour contrô-
ler entre autres les temps de conduite et de repos.

Les autocars et les transports de marchandises dange-
reuses en seront équipés par priorité,

- Il est. évident que l'efficacité des réglementations rela-
tive à la répression des infractions aux règles de roulage
est, en grande partie, fonction de la rigueur du contrôle.

Une nouvelle procédure ëlarqie et plus sévère a été mise
an point quant à la perception immédiate de l'amende. Elle
entrera en application au 1" juin prochain. Dans ce do-
maine aussi, la déchéance du droit de conduire est un moyen
d'action rigoureux appliqué aux conducteurs responsables
de fautes graves.

Chaque mois. l 200 conducteurs sont frappés de peines
de déchéance portant SUI' des délais plus ou moins longs et,
dans certains cas, la déchéance à vie. Les examens de re-
couvrement du droit de conduire sont sévères puisqu'ils
s'adressent à des conducteurs suspects d'être dangereux.

Le traitement de ces dossiers exige une organisation bien
mise au point, Des mesures nouvelles sont actuellement
étudiées pour que le système fonctionne sans en traves ma-
jeures, Les conséquences d'éventuels échecs aux examens
étant souvent lourdes sur le plan familial, des formules nou-
velles sont préparées. sans pour autant se départir de la
rigueur exigée pal' les impérati fs de la sécurité routière,

- Sans traiter plus longuement des mesures de préven-
tion développées et toujours amplifiées pal' le Conseil Supé-
rieur de la sécurité routière, il est encourageant de consta-
ter que des initiatives toujours plus nombreuses se déve-
loppcnt sur le plan local. Cette année, c'est. particulière-
ment la sécurité des enfants et celle des personnes âgées qui
feront l'objet du maximum d'clt.tl'Ilt.ion.

- Le programme «Sécurité routière» établi pour cette
année, est particulièrement ëtof Ié.

Comme il a jadis été déclaré al! Sénat, ces efforts visent
l'établissement d'une stricte discipline routière, volontaire-
ment acceptée et appliquée par tous les conducteurs et les
piétons.



DEEL IV.

Evolutie del' begrotingskredieten.

1. ~ Gewone uitqeoen.

laar 1970.

Voor de gewone uitqaven van het beqrotinqsjaar
1970 worden kredieten uitqetrokken ten belope van
10995158000 r.

In het aanpassinqsblad van 1970 worden hijk redieten
(1 297,8 miljoen) en verminderingen (- 832,6 miljoen)
ingeschreven, die tot een verhoging van 465 245 000 F
hebben qeleid.

Aldus bedraagt de aanqepaste begroting voor 1970,
Il 460403000 F.

Als belanqrijke verrneerderinqsposten dienen verrneld te
worden : + 225 miljoen voor de rnaatschappijen voor
stedelijk vervoer en 1 miljard voor de N, M. B. S, Deze
verhogingen vloeien uiteraard voort uit de stijging van het
indexcij ler en van de sociale proqramrnatie.

Tegenover deze bedragen staan de geannuleerde provi-
sies voor index en sociale programmatie voor een bcdraq
van 708 miljoen.

[uer 1971.

De begrotingsvoorzieningen voor 1971 (artikel 1 van het
ontwerp) belopen Il 711 257000 P, wat een vermeerderlnq
betekent van 250.8 miljoen in vergelijking mel de aange-
paste begroting voor 1970 en van 716,1 miljoen ten aan-
zien van de door het Parlement w:stemcle beqrotinq,

Om deze verschillen op hun juiste waarde te schatten
dient evenwel rekening te worden gehouden met een over-
dracht van 700 miljoen naar het op de afz onderltjke sectie
Heopende fonds (artikel 600/5) wat de uithating der
Oostende-Dover zeelijnen betrefr. De desbetrcHende uit-
gaven zullen door de ontvanqsten van het verkeer van
deze lijnen Hedekt worden en desgevallend door een over-
dracht van hct krediet dat onder artikel 02.0 I van Sectie II
is uitgetrokken.

Het werkelijke totale verschil van 950,8 miljoen
(700 + 250,8) in vergelijking met de aanqepaste begroting
voor 1970 is gemakkelijk verklaa rbaar. gelet op de index-
schommelingen (17 bijkomende indexmaanden voor 1971,
uitqaande van de coëfficiënt 135), de nieuwe voordelen van
sociale proqrammatie alsmedc de incidentie van de stijging
van de rentevoet op de linauciële lasten van de leningen
die door de instcllinqen hchorende tot het departement
uit qeschreven worden.

II. ~ Bnitcnoeioonc uitqnven.

Op titel II (buitcnqcwoue uitquve n }. hcdr~\Jen de nieuwe
toelatinqen voor 1971 :

V èlstlegtJ in8 shed ieten
Befolil) nskrecl ic ten
Ordonnancermqen

(in miljoenen frank)
517') 9259.2

Als belanqrijke posten, dienen te worden vermeld :
3 166 uuljoe n vastleggingen en 2 250 ordonnancerinqcn
voor nit te voeren werken met hr-t OOH op de bevordcrinq
en de modernlscrinq van hct qemcenschuppelijk vcrvoer in
cie qrotc i1\J9Iomeraties, 1 162 nuljocn vastleqqiuqcn en
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IV" PARTIE.

Evolution des crédits budgétaires.

t. ~ Dépenses ordinaires.

Année 1970.

En ce qui concerne les dépenses ordineires pour l'année
hudgétaire 1970, des crédits ont été ouverts à concurrence
de 10995158000 P.

Au feuilleton d'ajustement de 1970 des crédits supplé-
mentaires (1 29'7,8 millions) et des diminutions (832,6
millions) ont été inscrits, ce qui a donné un accroissement
de 465215000 F.

De cette manière, le budget ajusté pour 1970 atteint
11460403000 F.

Parmi les principaux postes en augmentation. il y a lieu
de citer : + 225 millions destinés aux sociétés de transport
urbain et + I milliard pour la S. N. C. B. Ces augmenta-
tions découlent essentiellement de J'accroissement de l'index
et de la proqramrnation sociale.

A ces montants correspondent les provisions annulées
pour J'index et la programmation sociale. d'un montant de
708 millions.

Année 1971

Les prévisions budgétaires pour 1971 (article premier
du projet) atteiqnent Il 711 25'7000 F, ce qui représente
un accroissement de 250,8 millions par rapport au budget
ajusté pour 1970 et de 716,1 millions par rapport al! budget
voté par le Parlement.

Pour apprécier ces écarts à leur juste valeur, il convient
cependant de tenir compte d'Un transfert de 700 millions
au Fonds ouvert à la section particulière (article 600/5)
pour l'exploitation des lignes maritimes Ostende-Douvres.
Les dépenses y relatives seront couvertes par les recettes
du trafic assuré par ces lignes et. le cas échèant. par un
transfert du crédit inscrit à J'article 02.01 de la Section II.

La différence totale réelle de 950.8 millions (700 +
250,8) par rapport au budget ajusté de 1970 peut facilement
s'expliquer, étant donné les variations cle l'index (17 mois
d'index supplémentaires pour 197 J. à partir du coefficient
135), les nouveaux avantages de la programmation sociale
ainsi que l'incidence de la hausse du taux .de l'intérêt sur
les charqes financières des emprunts émis par les insti-
tauons appartenant au département.

Il. .- Dépenses extraordinaires,

Au titre Il (dépenses extraordinaires). les autorisations
nouvelles pour 1971 s'élèvent à:

Crédits d'engagement
Crédits de paiement.

Crédits d'ordonnancement

(en millions d(~ francs)
5 175 9259,2

Comme postes importants, i] faut citer : 3 166 millions
d'enqaqemeuts ct 2250 millions dorrlonnuncements pour
les travaux à exécuter en vue de b promotion et de 13
modernisation des transports en commun dans les grandes
aq qlornèrations. 1 162 millions d'engagements et 1 736 mil-
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l 736 miljoen ordonnanceringen voor spoorweqwerken.
506 miljoen voor de SABENA en 3800 miljoen als aan-
vullingstranche voor de compensaties die aan de N. M. B,S,
dienen toegekend te worden in het kader van de normali-
satie der spoorwegrekeningen op grond van de 3 E, G.-ver-
ordeninqen,

IL - ALGEMENE BESPREKING:

DEEL 1.

Internationale vervoerpolitiek.

Vraag;
1. Leberplen,

Wat is er geworden van het Leberplan ?

Antwoord:

Bij de bespreking van de begroting van het departement
voor 1969 heeft de Minister omstandig gehandeld over de
uitvoering van het Leberplan.

Daar kan thans worden aan toegevoegd dat het normaal
wordt doorgevoerd en meer bepaald:

--- dat het goederenvervoer over de weg tot einde 1971
onderworpen blijft aan een speciale taks per vervoerde ton-
kilometer (Leber-pfenntq ). en

- dat de opbrengst van deze taks hoofdzakelijk ten
goede komt aan de Duitse spoorwegen voor het bevorde-
ren van het gecombineerd vervoer en van spoorweqenaan-
sluitingen voor fabrieken. De DB krijgt hiervoor tot einde
1972 een jaarlijkse subsidie van 250 miljoen DM.

Wat betreft de vrijstelling van taks over een afstand
van 170 km op de wegvervoerrelaties van en naar de
Duitse zeehavens, zijn de Cornmissie en de andere Lid-
Staten van oordeel dat die vrijstellrnq een flagrante disert-
rninatie is voor de economie, het vervoer en de havens van
de andere Lid-Staten.

De Commissie heeft zo pas laten weten dat zij in dit
verband de procedure voorzien in artikel 93, § 2 van het
Verdrag, heeft aanqevat. Dit betekent dat indien Duitsland
de distorsies niet doet verdwijnen, de Commissie zelf een
voor Duitsland bindende beslissing zal treffen, en dat indien
Duitsland el' geen gevolg aan geeft, de zaak wordt aan-
hangig gemaakt bij het Europees Gerechtshof.

2. 'Ï'echnische bermoniserinqsmeetreqelen,

Vraag:

Er moet controle komen op de naleving van de door de
E, E, G, getroffen technische harmoniserinqsmaatre qelen
voor bedrijfsvocrtuigen.

Antwoord;

Sommige van de door de Raad van de Europese Ge-
meenschappen getroffen technische hartuoniserinqsrnaat-
reqclen werden reeds verwerkt in een koninklijk besluit van
1'1 januari 1971. Maar de preciese uitvoering ervan op het

[ 42 ]

lions d'ordonnancements pour les travaux aux intallations
ferroviaires, 506 millions pour la SA BEN A et 3.800 mil-
lions comme tranche complémentaire pour les compensations
qui doivent être accordées à la S. N, C. B. dans le cadre
de la normalisation des comptes des chemins de fer en vertu
des trois règlements C. E,

II. - DISCUSSION GENERALE.

Ire PARTIE.

Politique internationale des transports.

1. Plan Lebel',
Question;

Qu'est-il advenu du plan Lebel' ?

Réponse;

Lors de la discussion du budget du département pour
1969, le Ministre a traité en détail de l'exécution du plan
Leber.

Aujourd'hui, il est permis de preciser que ce plan est
exécuté normalement, et plus particulièrement:

~ que le transport des marchandises par la route de-
meure soumis, jusqu'à la fin de 1971, à une taxe spéciale
par tonne-kilomètre transportée [Leber-Pfenniq ), et

~ que le produit de cette taxe revient principalement
aux chemins de fer allemands en vue de promouvoir le
transport combiné et les liaisons ferroviaires pour les usines,
La R. F. A. recevra à cet effet, jusqu'à la £in de 1972, une
subvention annuelle de 250 millions de DM.

En ce qui concerne l'exonération fiscale sur une distance
de 170 kilomètres pour les relations routières de et vers
les ports maritimes allemands, la Commission et les autres
Etats membres estiment que cette exonération constitue
une discrimination flagrante à l'égard de l'économie, des
transports et des ports des autres Etats membres,

La Commission vient de faire savoir qu'elle a entamé à
ce sujet la procédure prévue à l'article 93, § 2, du Traité.
Cela signifie que si l'Allemagne n'élimine pas les distor-
sions, la Commission prendra elle-même une décision impé-
rative à J'égard de J'Allemagne: si l'Allemaqne n'y donne
pas suite, la Cour de Justice européenne sera saisie de
l'affaire.

2. Mesures techniques d'hnrmonisation.

Question:

Un contrôle s'impose en ce qui concerne le respect des
mesures techniques d'harmonisation prises par la C. E. E,
à l'égard des véhicules professionnels,

Réponse;

Certaines des mesures techniques d'harmonisation arrê-
tées par le Conseil des Communautés européennes ont déjà
été reprises dans un arrêté royal du 14 janvier 1971, Mals
lems exécution précise au niveau national est actuellement



nationale vlak, is thans in voorbereiding en de eerste BeI~
gische besluiten zullen binnenkort klaar komen.

Alhoewel de E. E. G.~richtlijnen zelf geen controlemaat-
regelen en sancties voorzien, spreekt het vanzelf dat de
diverse nationale uitvoerinqsbesluiten hiermee, voor zover
nodiq, rekeninq zullen houden.

Wat België betreft, is het zo dat voor de vereiste cori-
trolemaatregelen en sancties de wettelijke basis voorhanden
is, al naar qelanq het qeval :

- in de wet van 1 auqustus 1899 houdende herziening
van de wetgeving en van de reglementen op de polltie van
het vervoer, gewijzigd bij de wet van 15 april 1964, en

- in de wet van 18 februari 1969 betreffende de maat-
regelen ter uitvoering van de internationale verdragen en
akten inzake vervoer over de weq, de spoorweg of de water-
weg.

3. Goederenoerkeer langs de weg.

Vraag;

Een beperkt contingent van vervoerders uit de 3 landen
werd in de qeleqenheid gesteld om vervoer te verrichten
krachtens de twee laatste Jiberalisatidazen.

Gaat het hier om een speciaal af te leveren internationale
vergunning aan bepaalde vervoerders ? Op grond van wel-
ke gegevens of criteria worden deze toegekend?

Anuooord .

Een ontwerp werd opgesteld voor een beschikking van
het Comité van Ministers op grond waarvan elk der Be-
neluxlanden de vereiste vergunningen verleent. die een be-
perkt aantal niet op zijn grondgebied gevestigde beroeps-
vervoerders uit de twee andere landen zal toelaten, bij
wijz e van procf. vervoer van goederen over de weg tegen
vergoeding te verrichten binrien hun grondgebied en tussen
dat grondgebied en een dcrde land (3' en 2" fazen).

Het gaat om een proefneming van 2 [aar en wat België
betrelt komt het erop neer dat ) 5 gevestigde vervoerders
voor een gezamenlijk nuttig laadvermoqen van 2 000 ton
moeren worden qeselecteerd.

Voor het verwez en lij ken van de 2' Iaz.e is het nodig de
voorafgaande instemming der derde landen te bekomen.

Met dit doel wordt overleg gepleegd met volgende zeven
landen: Bondsrepubliek Duitsland, Frankrijk, Italië, Span-
je, Dcnemarken, Oostenrijk en Zwcden.

Om met de proefneming te starten is de instemming
van de Duitse Bondsrepubliek en van Frankrijk absoluut
onon tbeerli] k.

Frankrijk is thans principieel akkoord, doch Duitsland
maakt nog steeds voorbehoud , De onderhandelingen gaan
verder.

Het is pas als Duitsland zijn instemming zal gegeven
hebben dat de 15 Belgische ondernemingen zullen qeselec-
teerd worden. In afwachtinq werden geen preciese criteria
vastqeleqd. Het spreekt evenwel vanzelf dat om in aan-
merking te komen de vervoerders reeds moeten ingescha-
keld zijn in het mtcrnationaal vervoer.

Vrrwg;

Heeft men bepanlde indicaties over de commerciële ge-
volgen van de liberalisatte voor onze eiqcn vervoeronder-
nemingen?
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en cours de préparation et les premiers arrêtés belges en
la matière seront prêts sous peu.

Bien que les directives de la C. E. E. ne prévoient, en
elles-mêmes, ni mesures de contrôle ni sanctions, il est évi-
dent que les divers arrêtés d'exécution nationaux en tien-
dront compte le cas échéant,

En ce qui concerne la Belgique, la base légale des mesu-
res de contrôle et des sanctions requises est contenue. sui-
vant le cas, clans:

~ la loi du 1el' août 1899 portant revision de la lêqisla-
tian et des règlements sur la police des transports, modifiée
par la loi du 15 avrill9M et

~ la loi du 18 février 1969 relative aux mesures cl'exé-
cution des traités et des actes internationaux en matière de
transport par la route, les chemins de fer ou les voies navi-
gables.

3. Transport des marchandises par la route,

Question :

Un contingent limité de transporteurs des trois pays s'est
vu offrir la possibilité d'effectuer des transports conformé-
ment aux deux dernières phases de libéralisation,

S'agi,t~il, en l'occurrence, d'une licence internationale dé-
livrée spécialement à certains transporteurs? En vertu de
quels éléments ou critères ces licences sont-elles délivrées?

Réponse;

Un projet a été élaboré en vue de reprendre une décision
du Comité de Ministres, en vertu de laquelle chacun des
pays du Benelux délivrera les licences requises en vue de
permettre à un nombre limité de transporteurs profession-
nels des deux autres pays, non établis sur son territoire,
d'effectuer à titre d'essai des transports rémunérés de mar-
chandises par la route entre leur territoire et entre ce terri-
toire et un pays tiers (Y' et. 2° phases) ,

11 s'agit d'un essai de deux ans et, en ce qui concerne
la Belgique, cela signifie que 15 transporteurs établis, repré-
sentant une capacité de charge utile de 2 000 tonnes au
total, doivent être sélectionnés.

La réalisation de la deuxième phase requiert I'assenti-
ment préalable des pays tiers.

A cette fin, des consultations ont lieu avec les 7 pays
suivants: la Rèpublique fédérale d'Allemagne, la France,
l'Italie, le Danemark, l'Autriche et la Suède.

Pour entamer l'essai, l'accord de la République fédérale
d'Allemagne et de la France est absolument indispensable.

Pour l'instant, la France a marqué son accord de prin-
cipe, mais l'Allemagne émet encore toujours des réserves.
Les négociations se poursuivent.

Ce n'est que lorsque l'Allemagne aura donné son accord
qlle les 15 entreprises belges seront sélectionnées. En at-
tendant. aucun critère précis n'a été fixé. Néanmoins, il
est évident que, pour être pris en considération, les trans-
porteurs doivent dès à présent s'insérer dans le transport
international.

Question:

Dispose-t-on de certaines indications quant aux consé-
quences commerciales que la libération a eues pour nos
entreprises de transport?
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Hebben deze de Nederlandse concurrentie goed kun-
rien doorstaan ?

Antwoord ..

Ter uitvoering van de beschikking van het Comité van
Ministers van de Benelux Economische Unie, dd. 21 mei
1962, werden de kwantitatieve beperkingen inzake het goe-
derenvervoer over de weg tussen de grondgebieden der
Hoge Verdragsluitende Partijen afgeschaft met ingang
van loktober 1962,

Op dezelfde datum werden gemeenschappelijke tarieven
voor dit vervoer van kracht.

Ten gevolge van ondertussen gewijzigde economische
omstandiqheden, was het noodzakelijk het stelsel van mar-
getarieven te herzien. De desbetreffend qevoerde bespre-
kingen hebben tot een positief resultaat geleid en vanaf
10 juni e.l.izulleu nieuwe verhoogde tarieven van toepassing
zljn.

Voor het vaststellen van het nieuw Benelux-tarief-mveau
werd uitgegaan van cie in het intra-Benclux-vervoer qcdu-
rende het jaar 1968 werkelijk berekencIe vrachtprijzen, als-
mede van cie sindsdien ingetreden kostenstijgingen.

Er mag worden gezegd dat de voor Nederland en
België geldende vracht- en kostprijzen geen noernenswaar-
dig verschil meer vertonen en dat zulks niet het rninst te
wijten is aan de opeenvolgende loonstijgingen waarrnede
vooral Nederland de laatste [aren had af te rekenen.

/
Er bestaan geen andere aanduidingen over de commer-

ciéle gevolgen van de liberalisatie voor onze eiqen vervocr-
ondernemingen. Het lijkt er toch op dat deze laatste nu
voldoende gewapend zijn om de Nederlandse concurrentie
met sucees te kunnen doorstaan.

Vraag ..

De reactie van de organisaties der wegvervoerders tegen
de toepassinq- van de Europese sociale voorschriften was
zeer fel. Hoe is dat uit te leggen aangezien zij tocli op
dezellde wijze behandeld werden als de concurrentie en
welke houding nemen die orqanisaties nu aan ?

Antwoord:

De reacties van de organisaties der weqvervoeders waar-
van melding wordt gemaakt, betreft niet zozcer de alqe-
mene principes die aan de basis liggen van de sociale
harrnonisatie in E. E. G.-verband doch veclcer de praktische
moeilijkheden die gerezen zijn bij de toepassinq van deze
voorschriften.

In die zin hebben de betrokken organisaties gewezen
op de moeilijkheden inzake naleving van rij- en rusttijdcn
op het locale vervoer en op bepaalde vervoeractiviteiten met
frequente onderbrekin qcn zoals de distributie, het stuk-
goedvervoer in de bouwsector. enz ...

De actie van de vervoerders is el' dan ook voornamelijk
op gericht deze activiteiten van het toepnssinqsqebied van
de sociale verordening uit te sluiten.

De Nationale I?elgische Federatie der Baanvervoerders
kant zich vooral tegen het feit dat deze verordening nu
reeds moet worden tocqepast terwijl de door de Verorde-
ning (E, E. G.) n" 1174/68 voorqeschreven marqctarievcn
VOOl' het qocderenvervoer over ·de weg tussen de Lid-

[ 44 ]

Ont-elles pu supporter convenablement la concurrence
néerlandaise 7

Réponse;

En exécution de la décision du 21 mai 1962 du Comité
de Ministres de l'Union économique Benelux, les restric-
tions quantitatives existant en matière de transport de
marchandises par route entre les territoires des Hautes
Parties Contractantes ont été supprimées à partir du l ,<, oc-
tobre 1962.

Des tarifs communs pour ces transports sont entrés en
vigueur à la même date.

Les conditions économiques s'étant modifiées entre-
temps, il a été nécessaire de revoir le système des tarifs
à fourchettes. Les négociations entamées à ce sujet ont
abouti à un résultat positif et les nouveaux tarifs ajustés
entreront en vigueur dès le 10 juin prochain.

Pour déterminer le nouveau taux de la tarification Bene-
lux on s'est basé sur les prix du transport fixés effective-
ment pendant l'année J 968 pour les transports intra-Bene-
lux ainsi que sur les hausses de prix qui se sont produites
depuis lors.

Il est permis d'affirmer que les prix du transport et les
prix de revient en vigueur aux Pays-Bas et en Belgique
ne présentent plus de différences notables, et que cette
situation est due en grande partie aux hausses successives
cie salaires qui se sont surtout produites aux Pays-Bas au
cours de ces dernières années.

Il n'existe pas d'autres indications quant aux consé-
quences commerciales gue la libéralisation a eues pour nos
entreprises de transport, mais il semble bien gue celles-ci
soient suffisamments armées pour pouvoir résister avec
succès à la concurrence néerlandaise.

Question:

Les réactions des organisations de transporteurs routiers
contre l'application des prescriptions sociales européennes
ont été très violentes. Comment expliquer ces réactions,
étant donné que ces transporteurs ont été traités sur le
même pied que la concurrence et quelle est pour l'instant
l'attitude de ces organisations?,

Réponse ..

Les réactions des organisations de transporteurs routiers
dont il est fait état ne concernent pas tellement les principes
généraul{ qui sont à la base de l'harmonisation sociale à
l'échelon de la C. E. E .. mais plutôt les difficultés pratiques
gui ont surgi au moment de l'application de ces prescrip-
tions.

A cet égard, les organisations intêressée-s ont mis l'accent
sur les difficultés à respecter le temps de repos et le temps
de travail en ce gui concerne les transports locaux ainsi que
sur certaines activités du secteur des transports impliquant
de Fréquentes interruptions comme la distribution, le trans-
port de marchandises en cueillette, le transport dans le sec-
teur du bâtiment, etc ...

L'action des transporteurs vise, dès lors, essentiellement
l'exclusion de ces activités du champ d'application du règle-
ment social.

La Fédération nationale belçJc des transporteurs routiers
s'oppose surtout au fait que ce règlement doit être appli-
gué dès à présent alors que les tarifs à fourchettes pour
les transports de mnrc handlses par route entre les Etats
membres prévus par le règlement (C, E. E,) n" 1174/68 ne



Staten, nog steeds niet van kracht zijn , alhoewel dit moest
gebeuren uiterlijk vóór I november 1969.

Bedoelde Federatie beschouwt de inwerkingtreding van
die mnrqetarieven als de eniqe redelijke compensatie voor
de bijkomende zware lasten die de vervoerders door de toe-
passing van de verordening op de rij- en rusttijden moeten
draqen.

Vraag:

Een E. G.-verordening schrij lt de invoering voor van een
margetarifering voor het internatioriaal goederenvervoer
over de \veg. .

Zijn de tarieven van het wegvervoer competitief met deze
van het vervoer per spoor? Kan in dit verband een verqelij-
king worden gemaakt?

Antwoord:

In geen enkel land en uiteraard ook niet in België, is het
mogelijk algemeen geldende transportprijzen in het goede~
renverkcer op te stellen,

Vandaar dat de E. G. allecn de marqetanferlnq heeft
kunnen weerhoudcn, waarbij een maxirnurnprijs wordt be-
paald met de moqelij kheid de eiqenlijke transportprijs te
situeren binnen een opening van 23 %'

Van deze margetarifering kan dan nog, onder bepaalde
voorwaardcn, worden afgeweken. In dat geval wordt de ver-
voerprijs bedoriqen op grond van eenpart iculicr con tract.

Dat deze reglementering ~ die alleen geldt voor interna-
tionaal vervoer ~ zo rnoest worden opgevat, is te wijten
aan hct feit - en dat geldt eveneens voor het vervoer
pcr spoor ~ dat de transportprijs verschillend is volqens
de voorwaarden en de karakteristieken Will de zendingen.
De vcrvoerprijs is immers alhankelijk van de talrijke Facto-
ren die de kostprijs beïnvloeden: hoeveelheid en aard van
de goederen, aard van de verpakkinq, type van vervoerrnid-
del, a] te leggen afstand. aard van de vervoerrelatie, natio-
naal of internationaal vervoer, concurrentie of niet met an-
dere vervoertakken. tijdstip van het vervoer, enz.

Om nietternin ecn idee te geven van de tarieven voor
de weg en het spoor. volgen hierna de prijzen die worden
toegepast voor liet vervoer van steerikolen over 100 km
waurbi] als basis wordt genomen:

-_. voor het wegvervoer in binnenverkeer : de basisprijs
van het officieel tarief (E. G. K. Sv-produkten ) voor een
zendinq van 20 ton;

~ voor her wegvervoer in Benelux-verkeer met Neder-
land : de maximumprijs van het nieuwe Benelux-tarief op
la juni a.s., als eerstc verwezenlijking van de bedoelde
E. G.-verordening;

~ voor het vervoer per 'spoor in binnenverkeer : het
alqe mccn tariel voor een zending van respectievelijk 20
ton en 300 ton;

- voor het vervoer per spoor in cen relatie l'net Ned er-
land: de prijs van tocpassiriq voor een zending van res-
pectievelijk 20 ton en 300 ton, in de veronderstelling dat het
vervoer verloopt voor 50 km op Belgisch en 50 km op Ncder-
lands qrondqebied.

In die voorwaarden worrlen de volqende vrachtprijz en
tocq ena st :

- zendinq in binncnvcrkeer van 20 ton over de weg
109 FIton;

[ 45 ] 4-XIV (1970-1971) N. 3

sont pas encore en vigueur tandis qu'ils devaient l'être pour
le premier novembre 1969 au plus tard.

Cette fédération considère l'entrée en vigueur des tarifs
à fourchettes comme la seule compensation raisonnable des
lourdes charges supplémentaires que les transporteurs doi-
vent supporter en raison de l'application du règlement rela-
tif aux temps de repos et de travail.

QUestion:

Un règlement des C. E. prescrit la mise en place d'une
tarification à fourchette pour le transport international de
marchandises par route.

Les tarifs des transports par roule sont-ils compétitifs
par rapport à ceux des transports 'par chemin de fer? Une
comparaison peut-elle être établie à ce sujet?

Réponse:

Dans aucun pays ~ et la Belgique n'échappe pas à cette
règle ~ il n'est possible cl'établir des tarifs de transport
valables d'une façon générale pour le transport de mar-
chandises.

C'est pourquoi les C. E. n'ont pu retenir que la tarifica-
lion à fourchette prévoyant un prix maximum ainsi que la
possibilité de situer le véritable prix du transport dans une
ouverture de 23 %'

Sous certaines conditions il peut être. dérogé à cette tarifi-
cation à fourchette. Dans ce cas, le prix du transport est
fixé en vertu d'un contrat particulier.

Que la réglementation, qui ne s'applique qu'aux transports
internationaux, ait dît être établie de cette manière, résulte
du fait - et ceci vaut également pour le transport par
chemin de fer ~ que les prix de transport diffèrent d'après
les conditions et les caractéristiques des envois. En effet, le
prix de transport est fonction des nombreux facteurs qui
influencent le prix de revient: quantité et nature des mar-
chandises, nature de l'emballage, type de moyen de trans-
port. distance A parcourir, nature de la relation de transport:
nationale ou internationale, concurrence ou absence de con-
currence avec d'autres moyens de transport, époque du
transport, etc.

T~utefois, afin de donner une idée des tarifs pratiqués
par les transports par route et par chemin de fer, on trou-
vera ci-après les prix applicables au transport de charbons
sur une distance de 100 km, en prenant pour base:

~ pour le transport par route à j'intérieur du pays : le
prix de base du tarif officiel (produits C. E. C. A.) pour
un envoi de 20 tonnes;

- pour le transport par route en relation Benelux
avec les Pays-Bas: le prix maximum du nouveau tarif Be~
nelux qui entrera en vigueur le 10 juin prochain comme
première étape du règlement précité des C. E.;

~- pour le transport par chemin de fer à l'intérieur du
pays le tarif général pour des envois de 20 et 300 tonnes
respectivemen t;

~ pour Ie transport par chemin de fel' sur une relation
avec les Pays-Bas: le prix applicable {J. des envois de' 20
et 300 tonnes respectivement, en supposant que la distance
parcourue est de 50 km en territoire belge et de 50 km en
territoire néerlandais.

A ces conditions sont applicables les prix de transport
suivants

envoi de 20 tonnes pm la route il l'intérieur du
pays: J09 F/tonne;



~ zending in Benelux-verkeer van 20 ton over de weg:
173 FIton, met een rcductie-rnoqelijkheid van 23 %;

~ zending in binnenverkeer van 20 ton per spoor
133 FIton;

- zendinq in binnenverkeer van 300 ton per spoor
113 FIton;

- zendinq in verkeer met Nederland van 20 ton per
spoor: 132 FIton:

- zending in verkeer met Nederland van 300 ton per
. spoor: 128 FIton.

4. Semencoetkinq tusscn de Benelu x-zeeheoens,

Vraag;

Is het mogelijk inzage te krijgen van de studies waartoe
op ambtelijk vlak werd overgegaan als gevolg van de beslui-
ten van de regeringsconferentie van april 1969?

Antwoord:

Zoals gepreciseerd in de uiteenzetting, werden reeds
drie van de vier studies voorgelegd.

Zij zijn het voorwerp geweest van de volgende documen-
ten van de Raadgevende Interparlementaire Beneluxraad :

- n' 15-9 van 3 december 1969 betreffende de betrek-
kingen tussen de overheden en de havenbeheerders;

- n" 45-10 van la juni 1970 betreffende de exploitatie-
rekeningen van de havens van Antwerpen, Rotterdam en
Amsterdam;

- n" 45-11 van 28 [anuari 1971 over het industrialisatie-
beleid in de zeehavengebieden.

DEEL II.

Nationale vervoerpolitiek.

Vraag:

Kunnen aan het Parlement de adviezen worden medeqe-
deeld die door het Nationaal Comité voor de Coördmatie
van het Vervoerbeleld zullen worden uitgebracht?

Antwoord:

Overeenkomstig artikel '1 van het organiek koninklijk
besluit van 14 september 1970 brengt het Comité advies
uit op verzoek :

van de Minister van Verkeerswezen;
- van éên of meer leden van de Regering;
- van ten minste een derde van de leden van het

Comité.

De Mlnister van Verkeerswezen is wel voorzitter van
het Comité, rnaar kan niet eigenmachtig beslissen over de
vorm en de ruchtbaarheid die aan de uitgebrachte advlezen
zullen worden gegeven.

Deze kweslie dient door het Comité zelf te worden gere-
geld en beslist,

Vraag;

Kunnen nadere gegevens worden verstrekt over he t « Na-
tionaal Comité voor de Coördinatie van het Vervoerbeleid »?

[ 46 l

- envoi de 20 tonnes par Ja route en relation Bene-
lux : 173 Fz'tonne, comportant une possibilité d'accorder
une réduction de 23 %;

envoi de 20 tonnes par chemin de fer à l'intérieur du
pays ; 133 F Itonne;

- envoi de 300 tonnes par chemin de fer à l'intérieur
du pays: 113 F/tonne;

- envoi de 20 tonnes par chemin de fer en relation
avec les Pays-Bas : 132 F/tonne;

- envoi de 300 tonnes par chemin de fel' en relation
avec les Pays-Bas : 128 F/tonne .

4. Collaboration entre les ports metitimes dl! Benelux,

Question:

Est-il possible de prendre connaissance des études entre-
prises sur le plan administratif à la suite des conclusions de
la conférence intergouvernementale d'avril 1969?

Réponse:

Comme il est précisé dans l'exposé. trois des quatre étu-
des ont déjà été présentées,

Elles ont fait l'objet des documents suivants du Conseil
Interparlementaire Consultatif de Benelux:

- n" 45-9 du 3 décembre 1969 concernant les relations
entre les autorités et les administrations des ports maritimes;

- n" 45~10 du 10 juin 1970 concernant les comptes d'ex-
ploitation des ports d'Anvers, de Rotterdam et d'Amster-
dam;

- n" 45-11 du 28 janvier 1971 sur 18 politique d'indus-
trialisation dans les zones portuaires.

PARTIE II.

Politique nationale des transports.

Question:

Est-il possible de communiquer au Parlement les avis.
qui seront émis par le Comité national de coordination de la
politique des transports?

Réponse:

Conformément à l'article 4 de l'arrêté royal orqanique
du 14 septembre 1970 le Comité émet ses avis à la de-
mande;

du Ministre des Communications:
d'un ou de plusieurs membres du Gouvernement:
d'au moins un tiers des membres du Comité.

Le Ministre des Communications préside le Comité. mais
il ne peut décider, de sa seule autorité, de la forme et de 1<1
publicité à donner aux avis ainsi émis.

Cette question doit être réglée par le Comité même et la
décision lui incombe,

Question:

Serait-il possible de fournil' des précisions sm le « Comité
national de coordination de lil politique des transports ».



Welke is de sarnenstellinq ervan? In welke hoedanigheid
zetelen de leden? Wie neemt het secretariaat waar ?

Er mag worden verondersteld dat het Comité over een
uitgebreide studiedienst zal moeten beschikken om de hem
opgedragen taken naar behoren te kunnen vervullen.

Werden hiervoor de Universiteiten geraadpleegd? Wordt
terzake een beroep gedaan op gespecialiseerde professoren
en assistenten ?

Zal het Parlement, inzonderheid de Commissie voor het
Verkeerswezen, op de hoogte worden gehouden van de
werkzaamheden van het Comité?

Antwoord:

Wat betreft de samenstellinq van het Comité, mag wor-
den verwezen naar het organiek koninklijk besluit van
14 september 1970, Grosso modo is de samenstelling als
volgt: meerdere ministeriéle departementen, de drie eco-
nornische raden, de havens, de exploitanten van de tradi-
tionele vervoertakken, de gebruikers, de syndikale organisa-
ties.

Het secretariaat van het Comité wordt waargenomen
door het Bureau voor Economische Programmatie, bijqe-
staan door medewerkers van het departement van Ver-
keerswezen en van het departement van Economische Za-
ken.

Zoals voorzien in het organiek koninklijk besluit, kan het
Comité beslissen werkgroepen of cornrnissies op te richten
voor de studie van een van zijn opdrachten. Daarbij mag
beroep worden gedaan op de medewerkinq van experten
of andere onderlegde personen

Wat betreft de informatie van het Parlement, kan wor-
den verwezen naar het antwoord op de vorige vraag.

Vraag:

Op [9 februari 1971 werd het N ationaa I Comité voor
Coördinatie van het Vervoerbeleid qeïnstalleerd. Op deze
algemene vergadering heeft. de Minister medegedeeld dat
de eerste opdracht zou zijn het vastleqqen van criteria om
nationale investeringen te onderscheiden van deze van reqio-
naal belang.

Sedert deze installatievergadering is er echter niets meer
gebeurd. Wie zal het initiatief nernen orn de hangende pro~
blemen verder te onderzoeken ? Moet dit initiatief uitqaan
van de leiding van het Departement van Verkeerswezen
of van een of anderc van de samenstcllende organismen?
Er d icnt in elk geval begonnen te wordcn.

Antiooord .

De eerste kwestie die door het Nationaal Comité voor de
Coördinatie van het Vervoerbeleid moet worden besproken
en geregeld is die van zijn huishoudelijk reglement.

Een ontwerp is desbetreffcnd rceds klaar gekomen.
Zodra het Comité zieh desbetreffend zal hebben uit qe-

sproken, zullen zijn werkzaamheden heter kunnen ~JCregeld
word cn en za l o.m. een JanvJng kunnen gemaakt worden
met de studie welke de Minister van Verkeerswezen heeft
qevraaqd over de criteria die de nationale investeringen die-
ncn te ondcrscheidcn van de regionale.

Er dient te worden opqcrncrkt dat volgens de hepalin-
gen Vi111 arl lkel 4 van het orqanie k koninklijk besluir. ook
113 van de ledcn van net Comité om ecn advics over cen
bcpaald prohlcern kunnen vragen.
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Quelle en est la composition? En quelle qualité ses mem--
bres sièqent-ils ? Qui en assure le secrétariat?

Il est permis de supposer que le Comité devra disposer
d'un important service d'études pour pouvoir remplir couve-
nablernent la mission qui lui est dévolue,

Les universités ont-elles été consultées en la matière?
Fait-on appel en la matière aux professeurs et assistants

spécialisés?
Le Parlement, et plus particulièrement la Commission

des Communications, seront-ils informés des activités du
Comité?

R.éponse:

En ce qui concerne la composition du Comité, il y a lieu
de se référer à J'arrêté royal organique du 14 septembre
1970. Grosso modo la composition est la suivante: plusieurs
départements ministériels, les trois conseils économiques, les
ports, les exploitants des modes traditionnels de transports,
les usagers, les organisations syndicales.

Le secrétariat du Comité est assurée par le Bureau de
programmation économique, assisté par des fonctionnaires
du département des Communications et du département
des Affaires économiques.

Comme le prévoit l'arrêté royal organique, le Comité peut
décider de constituer des groupes de travail ou des corn-
missions pour l'étude de l'une de ses tâches. Il lui est
permis à cette occasion de faire appel à la collaboration
d'experts ou d'autres personnes qualifiées.

Enfin, pour ce qui est de l'information du Parlement, il
est possible de se référer à la réponse faite à la question
précédente.

Question:

Le Comité national de coordination de la politique des
transports a été installé le 19 février 1971. Lors de cette
réunion générale. le Ministre a déclaré que la première
mission du Comité serait la détermination des critères pel'.
mettant de distinguer les investissements nationaux des
investissements d'intérêt réqional.

Toutefois, depuis la séance d'installation. il n'y a plus
rien eu de neuf. Qui prendra l'initiative d'aborder les
problèmes à examiner? Faut-il que ce soit la direction
du département des Communications ou à l'un ou l'autre
des organismes constitutifs? De toute manière, il convient
que le Comité entame ses travaux.

R.<iponse:

Le premier point à discuter et à régler par Je Comité natio-
nal de coordination de la politique des transports est celui
de son règlement d'ordre intérieur.

Un projet a été élaboré à cet effet.
Dés que le Comité se sera prononcé à ce sujet, les tra-

vaux pourront être réqlés efficacement et l'étude demandée
par le Ministre des Communications au sujet des critères
permettant de dis Linguer les investissements nationaux et
régionaux pourra être entamée.

II convient de noter qu'en vertu de l'article 4 de l'arrêté
royal organique, 113 des membres du Comité peut égaIe-
ment demander un avis au sujet d'un problème déterminé.
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Vraag:

1. De vaststelling dat het binnenlands goederenvervoer
voor 15 % per spoor en voor 85 % over de weg loopt, doet
bcpaalde problemen rijzen m.b.t. de infrastructuur.

De. wagens verstikken in het steeds aangroeiende qoede-
renverkeer en ondergaan aanzienlijke slijtage. Nu reeds
zou het land miljarden rnoeten uitqeven voor het herstel,
de versteviging van de gemeentelijke, provinciale en rijks-
wegen. In dil verband kan men zich afvragen of de be-
sprekinq van het gewicht per as niet kan overwogen wor-
den,

De overbelasting van de weg is mede in volstrekte teqen-
stelling met de verkeersveiliqheid.

Voorts wordt de infrastructuur van de spoorweg envol-
doende benut en blijft de rentabiliteit ervan steeds onz eker.

Wij zouden moeten streven naar een overheveling van
het wegverkeer naar het spoorvervoer en naar cen harrno-
nieuze samenwerking tussen spoor en baanvervoer.

2. Worden de belangrijke in£rastructuurwerken wel oor-
deelkundig aangevat? Het gabarit van de kanalen wordt
ten koste van miljarden aangepast en verhoogd. De spoor-
weg zou evengoed de vrachten kunnen vervoeren langs een
bestaande parallelle lijn.

In hoeverre wordt er terz ake overleg gevoerd tussen de
Minister van Openbare Werken en Verkeerswezen?

3. Wat betreft de besluiten van de analyse van het ver-
keer 1970, zou de Minister het 3" punt A. 3, 2' paragraaf
eniqszins verduidelijken?

M.a.w. welke zijn in dit verband de capaciteiten die niet
optimaal worden aangewend?

Antwoord:

Het nationaal vervoerbeleid, werd ten gronde behandeld
in het kader van de begroting 1969.

De gegevens, de doelstellingen en de principes van dat
beleid zijn sedertdien niet gewijzigd. Zij blijven onverrnin-
derd van toepassinq,

In ons democratisch economisch bestel moet de vervoer-
markt even vrij kunnen zijn als gelijk welke andcre han-
dclsmackt. waar de natuurlijke krachten tot een natuur-
Iijke ordening leiden.

Maar de totstandkoming van een dergelijke vervoermarkr,
kan maar progressief gebeuren, omdat er in het verleden
veelvuldiq van buitenuit werd ingegrepen met het gevolg
dat thans de verschillende vervoerdeelhebbers hun diensten
op de vervoermarkt aanbieden in ongelijke concurrentievoor-
waardcn. Daardoor wordt de «economische waarheid » in
het vervoer niet bereikt, wat aanleiding kan zijn tot af leidinq
van traheken van de ene naar de andcre tak en tot de
voorziening van vervocrcapaciteiten die nict aan een drin"
gende vcrvoer-economische behoefte voldoen.

De progressieve verwezenlijking van gelijke concur rcn-
tievoorwaarden is de taak van de overhcid, niet alleen in
Belqië. maar evencens in andere landen. Om de gewenste
cenvormiqheid te bereiken, wordt er derhalve naar ~lestreefd
voor dat problcem maatreqelcn uit te werken voornarue-
lijk op het vlak van de Europesc Gemeenschap.
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Question:

1. La constatation que les transports intérieurs de mar-
chandises se font à concurrence de 15 % par chemin de
fer et de 85 % pal' route pose certains problèmes en matière
d'infrastructure. .

Les véhicules s'engluent dans un trafic de marchandises
en augment.ation continue et y subissent une usure consi-
dérable. Dès à présent, le pays devrait consacrer des mil-
liards à la réparation et à la consolidation de la voirie des
communes, des provinces et de l'Etat. Il est permis de se
demander en J'occurrence s'il ne serait pas possible de
limiter la charge par essieu,

Surcharger le route est. absolument contraire à la sécurité
de la circulation.

D'autre part, l'infrastructure ferroviaire est Insufftsam-
men t utilisée et la rentabilité des chemins de fer est tou-
jours chancelante.

Nous devrions avoir pour objectif de passer des trans-
ports par route aux transports par chemin de fer et d'orga-
niser entre ces deux modes de transports une collaboration
harmonieuse.

2. Les travaux importants d'infrastructure sont-ils enta-
més de manière judicieuse? Le gabarit des canaux a été
adapté et relevé à coup de milliards. Les chemins de fer
pourraient tout aussi bien assurer les transports grâce à
une ligne parallèle qui existe déjà.

Dans quelle mesure y-a-t-Il une concertation en ce
domaine entre les départements des Travaux publics et des
Communications?

3 En ce qui concerne les conclusions de la circulation en
1970, Je Ministre pourrait-il donner quelques précisions au
sujet du troisième point A. 3, deuxième paragraphe?

En d'autres termes. quelles sont à cet égard les capacités
qui ne sont pas utilisées au mieux?

Réponse:

La politique nationale des transports a été soumise il un
examen approfondi dans le cadre du budget de 1969.

Les données. les buts et les principes de cette politique
n'ont pas été modifiés entre-temps et restent intégralement
d'application.

Dans notre système économique démocratique, le marché
des transports doit. pouvoir iÜre aussi libre que tous les
autres marchés commerciaux, au sein desquels les forces na-
turelles créent un ordre naturel.

La réalisation d'un marché des transports de ce genre
ne peut toutefois se Faire que progressivement, étant donné
que dans le passé il y a eu de multiples interventions de
l'extérieur, ce qui il eu pour conséquence gue ceux qui par-
ticipent au marché des transports offrent leurs services sur
le marché dans des conditions de concurrence inéqales, De
ce fait, la «vérité économique» n'est pas atteinte clans Je
secteur des transports, ce qui peut avoir pour effet de dé.
tourner certains trafics d'une branche vers lautre et de créer
des capacités de transport qui ne correspondent pas à une
nécessité économique impérieuse en ce domaine.

Li1 réalisation progressive de l'égalité des conditions de
concurrence incombe aux autorités, non seulement en Belgi~
que mais également dans d'autres pays.

En vue de réaliser l'uniformité souhaitée, on s'est donc
efforcé d'élaborer des mesures principalement au niveau de
la Communauté Européenne.
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Het is daarbi] klaar dat de toerekeninq aan de gebrui- ' Il est évident que la mise à charge des usagers des frais
kers van de tnfrastructuurlasten, een belangrijke, zo niet d'infrastructure constitue une question importante, sinon
de belangrijkste kwestie is, Daarover werd gehandeld in het la plus importante. Celle-ci a été abordée dans la première
eerste deel van de uiteenzetting hetref lende de intematio- partie de ]' exposé traitant de la politique internationale des
nale vervoerpolitiek. transports.

De Minister m eent dai de effectieve verwezenlijkinq van Le Ministre a estimé que la réalisation effective du prin-
het voormeld algemeen aanvaard principe bovendieu de cipe précité, qui est généralement admis, constituera. en
basis zal uitmaken voor een daadwerkelijke coördinatie op outre, la base d'une coordination effective dans le domaine
het gebied van de vervoerinfrastructuren. de l'in frastructure des transports,

In afwachting moet omzichtig worden te werk gegaan En attendant il convient d'agir avec circonspection et il
en lijkt het geboden de capaciteit van de bestaande infra. semble opportun de ne pas perdre de vue la capacité des
structuren niet uit het oog te verliezen alvorens een beslis- infrastructures existantes avant de prendre une décision au
sing wordt geveld over mogelijke uitbreidingen. Verwacht sujet des extensions possibles. Il faut s'attendre que le
mag worden dat het Nationaal Comité voor de Coördina- Comité national de coordination de la politique des trans-
lie van het Vervoerbeleid zich daarover zal beraden en ge" ports délibérera de ce point et donnera des avis motivés aux
fundeerde adviezen zal verstrekken aan de Ministers van Ministres des Communications et des Travaux publics.
Verkeerswezen en van Openbare Werken.

Ten slotte dient de vooropgezette idee om op een gans
ander vlak en met name om dwingende redenen van ver-
keersveiliqheid, sommige trafieken van het vervoer over de
weg uit te sluiten, eerst grondig in al zijn aspecten bestu-
deerd te worden alvorcns daaromtrent ecn beslissing kan
worelen getroHen. Het komt trouwens voor dat een derqe-
lijke kwestie eveneens op een ruimer dan het nationale vlak
moet worden beschouwd.

Vraag;

Hoeveel gehandicapten werden aangeworven tijdens de
jaren 1969 en 1970 :

in de N. M. B. S. (men denke aan de 300 aanwervingen
die plauts vonden ten einde hct hoofd te kunnen bieden
aan het supplementaire werk dat de invoerinq van de
B. T. W. met zich heeft gebracht);

de N. M. V. E.;
het Openbaar Stedelijk Vervoer;

het Zeewezen;

de Regie der Luchtweqen:

de overige diensten van het departement?

Is de Mintster niet van oordeel dat de overheid het voor-
beeld moet geven? In al deze diensten zijn er toch tal van
sedentaire betrekkingen?

Antwoord;

Voor .een belanqrijk deel van de betrekkinqen in be"
doelde maatschappijen en bestur en zijn de op lichamelijk
qebied qcstelde eisen zo streng -dar qehandicapten er nier in
aanrnerkinq voor komen.

Het aantal mcdisch ongeschikten onder het eigen perse-
neel is overigens zo hoog dut de betrokkene besturen grote
moeilijkheden ondcrvinden orn, hun eigen gehandicapten te
herklasscren.

Zo heeft de Sabcna meer dan 300 gehandicapten in
dienst.

Bij de N. M, B. S. waren er 7031 gehandicapten op
31 december 1970. of 12,9 Sr. van her statutair ef lecue I,
waarvan 2 591 of 4, 75 ~i met een invaliditeir van meer dan
307'(,.

Enfin, dans un .tout autre domaine, l'idée d'exclure, pour
des raisons impérieuses de sécurité routière, certains trafics
du transport par la l'OU te doit faire l'objet d'un examen
approfondi dans tous ses aspects avant de pouvoir prendre
une décision en cette matière. Il arrive d'ailleurs qu'une telle
décision doive également être considérée dans une perspec-
tive plus large que le cadre national.

Question:

Quel est le nombre des handicapés gui ont été recrutés au
cours des années 1969 et 1970 :

par la S. N. C. B. (que l'on songe aux 300 recrutements
qui ont eu lieu pour faire face au surcroît de travail entraîné
par l'instauration de la 1'. V. A.);

par la S. N. C. 'v,
par les transports publics urbains:

par la Marine:

par la Régie des Voies aériennes;

par les autres services clu département?

Le Ministre n'estime-t-il pas que les autorités doivent
donner J'exemple? Dans tous ces services il y a. en effet.
de nombreux emplois sédentaires.

Réponse;

Les conditions physiques imposées pour la plupart des
emplois existant dans les sociétés et les administrations vi-
sées sont tellement sévères que les handicapés ne sont pas
admissibles en l'occurrence.

Parmi le personnel même. le ombre de ceux qui sont
médicalement inaptes est d'ailleurs tellement. élevé que les
administrations en question rencontrent de grandes diffi-
cultés à reclasser leurs propres handicapés.

C'est ainsi que la Sabena a plus de 300 handicapés en
service

A la S. N. C. B. il y avait. il la date du 31 décembre
1970. 7031 handicapés, soit 12.9 %, de l'effectif statutaire.
parmi lesquels 2 591 handicapés, soit 4.75 %, étaient atteints
d'une invalidité de plus cie 30 O/C.
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DEEL III.

Overzicht van de verschillende sectorcn.

A. _ DE N.M.B.S.

Vraag:

De oriëntering van de verkeerspolitiek is er op ge-
richt de spoorweg te brengen tot in de adrninistratieve
of commerciële centra van de grote agglomeraties. Dit stelt
voor Antwerpen het probleem van het Centraal-station.

Welke zijn de inzichten van de Mtnister in dat verband
en is er reeds een timing voorzien?

De bedoelde politiek hrengt evenwel met zich dat oplos-
singen moeten gevonden voor bepaalde daarmede verband-
houdende accomodatievoorzieningen : voldoende parkeer-
gelegenheid, restauratie, hotelwezen,

Antwoord:

Men is het er over het algemeen over eens dat de ver-
keersprohlernen in de grote agglomeraties n iet kunnen opqe-
lest worden zonder volwaardige revalorisatie van het ge-
meenschappelijk vervoer.

Zoals beklemtoond in deel II van de uiteenzettinq van
de Minister, krijqt derqelijke revalorlsaüe des te meer be-
lang daar thans nieuwe, ernstige vraagstukken rijzen die
'verband houden met ons leefrnilieu : luchtverontreiniging,
qelnidshinder.

Concreet wordt de bedoelde revalorisatiepolitiek ver-
wezenlijkt :

I) voor de stedelijke vervoermiddelen (metro, trams.
autobussen) door, inzonderheid. de aanleg van eigen bed-
dingen met daaraan verbonden autoparken aan de stads-
rand. Die formule beoogt de automobilist aan te sporen
zijn voertuig aan de standsrand te verlaten om snel, veilig
en comfortabel het centrum te bereiken met het openbaar
stedelijk vervoer:

2) door het groot spoor te laten binnendringen in de
stadskernen ten einde de automobilist aan te sporen van bi]
het beginpunt van de reis, zijn voertuig te verlaten en aldus
voor inter-cityverkecr gebruik te maken van her spoor.

Vandaar de nieuwe plannen van de N. M. B. S. voor
ver sterkinq van de spoorweginfrastructuur in de grote ag-
glomeraties.

Het is klaar dat die oplossingen waarvan de voordclen.
verkeers-cconomisch gezien, zeer belangrijk zijn. in de eer-
ste plaats qericht zijn op de verplaatsingen tijdens de pen-
deluren .

Dat belet evenwel niet dat verplaatsingen van een andere
aard er evencens kunnen door aanqetrokkcn worden en
dat in die optiek het problccm van de nodige accomodatie-
voorzieningen zich scherper qaat stellen.

Het Centraalstation te Antwerpen is werkelijk centraal
gelegen. De huidige spoorophoging en het gebouw dateren
van het begin van deze eeuw.

Maar buiten zijn centrale ligging, heeft het station het
grote nadeel voor de spoorwegexploitatie een zogenoemd
kopstation te zijn en wordt de heschikbare verkcersruimtc
beper kt door de spoorophoging .
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Ill" PARTIE.

Aperçu des différents secteurs,

A. - S.N,C.B,

Question:

La politique suivie en matière de communications tend
à amener le chemin de fer jusqu'au centre administratif ou
commercial des grandes agglomérations, ce qui pose pour
Anvers le problème de la Gare centrale.

Quelles sont les intentions du Ministre à cet éqard
et un calendrier a-t-il déjà été établi ?

La politique visée entraîne toutefois la nécessité de
trouver une solution aux problèmes d'équipement qui s'y
rattachent : parkings suffisants, restaurants, hôtels.

Réponse:

Il est généralement admis que le problème des commu-
nications dans les grandes agglomérations ne pourra être
résolu sans une pleine valorisation des transports en com-
mun.

Ainsi qu'il a été souligné dans la deuxième partie de
l'exposé du Ministre, cette revalorisation est d'autant plus
importante que surgissent actuellement de nouveaux et
sérieux problèmes en rapport avec notre environnement :
la pollution atmosphérique. les «nuisances» occasionnées
par le bruit, etc.

Concrètement, cette politique de revalorisation est réa-
lisée :

I) en ce qui concerne les moyens de transport commu-
naux (métro, tram, autobus) : surtout par l'aménagement
de sites propres et, en complément, de parkings pour auto-
mobiles à la périphérie de la ville, Cette formule a pour
but d'encourager l'automobiliste à laisser sa voiture à la
périphérie de la ville pour gagner rapidement, conforta-
blement et en toute sécurité, le centre au moyen des trans-
ports urbains publics;

2) en faisant pénétrer les voies ferrées jusqu'au centre
des villes. afin d'inciter l'automobiliste à renoncer à sa
voiture dès le début de son voyage et à user ainsi de
la voie ferrée pour les déplacements d'une ville à l'autre.

Tout cela explique les projets nouveaux de la S. N. C. B.
en vue de renforcer l'infrastructure des chemins de fer dans
les grandes agglomérations.

Il est clair que ces solutions, dont les avantages, du
point de vue de J'économie de la circulation, sont très im-
portants. visent en premier lieu les déplacements de per-
sonnes se rendant à ou revenant de leur travail, aux heu-
res cle pointe.

Mais ceci n'empêche nullement qu'une attraction peut
être exercée sur des déplacements d'une nature tout autre
et que. dans cette optique. le problème de j'équipement in,
dispensable connexe va se poser avec plus d'acuité encore.

La Gare centrale d'Anvers est vraiment située au centre
de la ville. Le remblai existant ainsi que le bâtiment datenl
du début de ce siècle.

Mais. abstraction faite de sa position centrale, la gare
présente ce grand inconvénient pour J'exploitation ferro-
viaire qu'elle est une gare terminale et que le remblai ré-
duit l'espace disponible pour la circulation.



Dit heeft voor gevolg dat de exploitatiecapaciteit van
het station te klein is geworden voor een degelijke uit-
bouw van de bedoelde oriéntcrinqspolitiek en dat de qrens
van de ruimte voor vcrkeer en accomodatie is bereikt.

Daar kan aan verholpen worden mits het spoor door
te laten lopen naar het noord en ~ het havengebied ~ en
een ondergronds i.p.v. een bovengronds sporencornplex aan
te leqqen. Derwijze zou én de capaciteit van het station ge·
voelig verhogen, ên een aanzicnlijke ruimte vrijkomen voor
verkeer en voor allerlei accomodatievoorzieningen.

Het is thans nog niet mogelijk te zeggen hoe en wan-
neer deze ontwerpen zullen kunnen worden uitgewerkt.
Besprekingen met de stadsoverheid zullen desbetreffend
op 5 mei worden gevoerd.

Vraag;

Wat betreft de produktiviteit van het spoorverkeer ware
het wenselijk dat de verqelijkinq die gemaakt wordt tus-
sen de ci] fers van J 970-1950 zou worden vervolledigd door
het verstrekken van gegevens over het jaar 1959. De Corn-
missie van Verkeerswezen heeft imrners in 1959 een gron-
diqe besprekinq gewijd aan het vernieuwde plan van de
toenmalige Minister van Verkeerswezen. Het Parlement
zou hierdoor een betere kijk hebben op de vooruitgang wel-
ke sedertdien werd geboekt.

De globale personeelsbezetting in 1950-1959-1970 zou
eveneens moeten worden verrneld.

Antwoord:

In vergelijking met 1959 tonen de cijfers van 1970
het volgende aan

het aantal verkeerseenheden is gestegen met JO %;
het aantal ton/km is gestegen met 29 %'

Nietteqenstaande die aangroei van het verkeer is :

- het aantal lokomotieven gedaald met 31,5 %;
- het aantal rijtuigen, electr ische motrices en diesel-

motorwagens verrninderd met 27 'fr;
het aantal goederenwagens teruggelopen met 36 %:

en het aantal personeelsleden per miljocn verkeerseen-
heden verrninderd met 32 % (van 4,3 naar 2,9).

De personeelsbezetting verminderde zcals onderstaande
globale cijfers het aanduiden :

1950
1959
1970

90377
75603
55 578

Vraag:

Een lid wenst een ovcrzicht te bekomen van de globale
Imancierinq lastcns de Staar van het tien jar en programma
1970-1975-1979.

Antwoord:

Zoals vermeld in de inleidende uitec nz ettiuq is l'culs
een voorz ieninq van financiering opgemaakt voor de periode
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Il en résulte que les capacités d'exploitation de la gare
se sont avérées trop réduites pour permettre la mise en
œuvre de la politique en question et que l'on a atteint la
limite en matière d'espace réservé à la circulation et
équipements connexes,

Il peut être remédié à cette situation en prolongeant Ja
voie ferrée vers Je nord ~ la zone portuaire - et en amé-
nageant un complexe souterrain de voies ferrées au lieu
d'un complexe en surface. Ce faisant, la capacité de la gare
serait sensiblement accrue, un espace considérable étant
libéré au profit de la circulation et des divers équipements
connexes.

Il est. actuellement. encore impossible de dire comment et
quand ces projets pourront être mis en œuvre. Un échange
de vues à ce sujet avec les autorités communales aura lieu
le 5 mai.

Question:

II serait souhaitable, pour ce qui est de la productivité
du trafic ferroviaire, que la comparaison entre les chiffres
des années 1970 et 1950 soit complétée par les chiffres
pour l'année 1959. C'est en 1959. en effet, que la Com-
mission des Communications a longuement examiné Je:
plan de rénovation présenté pal' le Ministre des Commu-
nications de l'époque. Le Parlement pourrait ainsi se rendre
compte des progrès réalisés depuis lors,

II Y aurait lieu également de faire état de: l'effectif global
du personnel en 1950, en 1959 et en 1970.

Réponse:

Il ressort de Ja comparaison des chiHres de 1970 avec
ceux de 1959 que :

- le nombre d'unités de transport a augmenté de 10 %:
~ Je nombre de tonnes/km a augmenté de 29 %'

Nonobstant cet accroissement du trafic :

~ le nombre de locomotives a baissé de 31,5 %;
~ le nombre de voitures. de motrices électriques et

d'autorails diesel a diminué de 27 %:
~ le nombre de wagons de marchandises a diminué

de 36 %:
- enfin. l'effectif du personnel par million (j'unités de

transport a diminué de 32 Yr' (cle 4.3 à 2,9).

L'effectif du personnel a diminué, ainsi que l'indiquent
les chiffres globaux suivants :

1950
1959
1970

90377
75603
55578

Question :

Un membre souhaiterait avoir un aperçu du finance-
ment global à charge de l'Et<:lt du plan décennaI1970-1975-
1979.

Réponse:

Connue il est dit clans l'exposé introductif, il il déjà
été établi pour Iii période de 1970-1975 une prévision de
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1970-1975 in aansluiting met het derde Plan van de Rege-
ring.

Voor de tweede periode 1976-1979 is een dergelijke
voorziening nog niet opgemaakt, omdat zij nog voorbarig
is,

In alle geval. zullen ook voor die periode dezelfde prin-
cipes gelden als voor de eerste.

Vraag

In het tien jar en programma van de N. M. B. S. is geen
enkele voorziening opgenomen betreffende het hersrel van
de verbindinq Antwerpen-Hamont-Ruhr,

Antwoord:

De Raad van Beheer van de N. M. B. S. heeft deze aan-
gelegenheid - die sedert de tweede wereldoorlog regel ..
matig wordt opgeworpen - wel degelijk besproken maar
niet weerhouden om verschillende afdoende redenen die
als volgt kunnen worden sarnenqevat :

1) Vóór de tweede wereldoorlog reeds en met name tus-
sen 1926 en 1939 zijn alle proefnemingen om, op reiziqers-
qebied, een redelijke belangstelling op te wekken voor die
verblndinq. vruchteloos gebleken. Op de internationale UUl'-

regelïngenconferentie van october 1952, hebben de betrok-
kene spoorwegnetten zich dan ook akkoorcl verklaard geen
nieuwe proeven meer te doen.

2) Op het gebied van hct qoederenvervoer. is de huidige
regeling van het vervoer tussen België en Duitsland via
Montzen. in overcensternrntnq met de aaubevelinq van de
C. E. M. T. die de concentratie en de kanallsatïc van het
internationaal vervoer over de meest rationele en best uitge-
ruste reiswegen voorstaat.

3) Bedrljfseconomisch gezien, leidt een spreiding van
trafiek over twee reisweqen tot verhoging van de cxploi-
tatiekosten en dienvolqens van de kostprijs.

Om de vaste kesten per verkeerseenheid te drukken, is
het derhalve van belang één bcpaalde reisweg uit te kiezen
en die maximaal te benutten, zelfs wanneer die reisweg . in
afstand, langer is dan een andere.

4) De huidiqe goederenverkeersstroom Antwerpen-
Duitsland willen wijzigen door gebruik te maken van het
vroegere tracé. is stJ:ijdig met de belangen van de Äut-
werpse haven. Dat tracé stelt imrners Nederland in staat
deel te nemen aan de bevrachting van de zendingen Ant-
werpen-Ruhrqebied en inzonderheid tussenbeide te komen
in het partteit-bevrachtinqsstelsel met de Nederlandse
havens.

5) Die wijziging zou nadeliq uitvallen voor de treinver-
bindingen tussen Antwerpen en Hasselt orndat ecn moqe-
lijke vermindering van het verkeer, de econornische nood-
zakelijkheid van de modernisatie en de electrlficau« ervan
in het gedrang brengt.

Vraag:

De N.M. B. S. is van oordeel dat de doortocht van het
overbelaste Centraal Station moct worden verrncden door
het internationale snelverkeer. Daartoe heeft zij (een reeds
oud) ontwerp opqezet om een zeer lange en kosthnrc (un-
nel van 13 km te bouwcn. die onder de gemeenten Vorst,
Ukkel. Brussel. Oudergem en Etterheek zou lopen.
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financement qui tient compte du 3" Plan du Gouverne-
ment.

Pour la deuxième période 1976-1979 une telle prévision
n'a pas encore été établie, étant donné qu'elle serait encore
prématurée.

En toute hypothèse, des principes identiques à ceux de
la première période s'appliqueront pour cette période égale ..
ment.

Question:

Le plan decennal de la S. N. C. B. ne prévoit rien au
sujet du rétablissement de la liaison Anvers-Hamont-Ruhr.

Réponse:

Le Conseil d'administration de la S. N. C. B. a effec-
tivement discuté de cette question--- laquelle revient régu-
lièrement à l'ordre du jour depuis la deuxième guerre mon-
diale - mais ne ra pas retenue pour différentes raisons
péremptoires. qui peuvent se résumer comme suit:

I) Avant la deuxième guerre mondiale. et notamment
entre 1926 el 1939. toutes les tentatives de susciter sur le
plan du transport des voyageurs. un intérêt raisonnable
pour cette liaison se sont révélées vaines. A la conférence
internationale pour les horaires, en octobre 1952, les réseaux
de chemins de fer concernés se sont dès lors déclarés d'ac-
cord pour ne plus faire de nouveaux essais.

2) En ce qui concerne le transport de marchandises. Ja
réglementation actuelle du trafic entre la Belgique et l'Alle-
magne via Montzen est conforme à la recommandation de
la C. E. M. T., qui préconise la concentration et la canali-
sation du trafic international par les itinéraires les plus
rationnels et les mieux équipés.

3) Du point de vue de l'économie de l'entreprise, la dis-
persion du trafic SUl' deux itinéraires donne lieu à une aug-
mentation des frais d'exploitation et, en conséquence, du
prix de revient.

Pour comprimer les frais fixes par unité de transport, il
importe dès lors de choisir un itinéraire bien déterminé et
de l'utiliser au maximum même si cet itinéraire, quant à la
distance parcoure est plus long gue l'autre.

4) Vouloir apporter des modifications clans le trafic
actuel cle marchandises entre Anvers et l'Allemagne en
faisant usage de l'ancien tracé est contraire aux intérêts du
port d'Anvers. Ce tracé, en effet. met les Pays-Bas en
mesure de participer à l'affrètement des envois entre Anvers
et la Ruhr et particulièrement J'intervenir dans le régime
d'affrètement paritaire grâce aux ports néerlandais.

5) Cette modification serait préjudiciable aux relations
par train entre Anvers et Hasselt parce qu'une diminution
éventuelle elu trafic compromettrait la nécessité économique
de leur modernisation et de leur électrification.

Question:

La S. N. C. 13. estime que les liaisons ferroviaires inter-
nationales à grande vitesse eloivent éviter le point de
passaqe ohliqé et obstrué de la Gare Centrale. Pour cela
elle a mis en chantier un projet (déjù très ancien) de con-
struction d'un tunnel très long et trè~ coûteux de 13 km
qui passerait sous les communes de Forest. Uccle, Bruxelles.
Auderghem et Etterbeek.



Tegen dat plan zijn verschillende bezwaren gerezen, die
op de volgende argumenten berusten:

1. De tunnel loopt onder woonbuurten wat vooral 's
nachts hinderlijk is voor de bewoners.

2. De treinen die het Zuidstation binnenlopen zouden in
de richting Luik, het station over hetzelfde spoor moeren
verlaten. In het Zuidstationzal dan een hele tijd moeten
worden gewerkt om de stoclen om te keren, opdat de rei-
ziqers altijd in de rijrichting van de trein zouden kunnen
zitten.

3. Aan de ingang van de tunnel in Vorst zou een bocht
van 800 m slechts een maximumsnelheid van ± 110 km/u
mogelijk rnaken. wat voor een sneltrein (250 tot 300 km/u)
zeer laag is.

4. Door de aankomst van die treinen tot het Zuidstation
te beperken, zouden de reizigers een aansluiting moeten
nemen naar het centrum van de stad, dat het zaken-
centrum is, en waar de beste en grootste hotels zijn gelegen.

5. Het langere traject van de tunnel onder de woonbuur-
ten verhoogt het gevaar voor beschadiging van de qebou-
wen.

6: De kostprijs van dit werk loopt hoog op.

Een tegenvoorstel werd gedaan orn een verbinding tot
stand te brengen tussen het Zuidstation de Kapellekerk
en de Leopoldswijk. Dit voorstel steunt op de volgende
arqurnenten :

1. De reisweg in de tunnel « Kapellekerk-Leopoldswiik »
loopt onder een wijk met administratief karakter.

Overdag is deze wijk niet meer bewoond. Het lawaai
gedurende de nacht zou dus niet meer als hinderlijk kunnen
beschouwd worden.

2. In het Zuidstation dient geen manœuver meer uitqe-
voerd te worden: de richting van de konvooien wordt niet
gewijzigd hetgeen een niet te versmaden tijdwinst betekent
voor de snelle treinen.

3. De straal van de tunnelbocht zou van 800 meter op
1 600 meter gebracht worden zodat de snelle konvooien
hiervan weinig hinder zouden ondervinden.

4. De Europese roeping van Brussel zou geëerbiedigd zijn
daar de reizigers kunnen uitstappen in het zakencentrum,
onmiddellijk naast de hureaus van de Gerneenschappelijke
Markt op het Schumanplein waar zich ook veel verzcke-
rinqsmaatschapptien en bclanqrijke bankinstellingen bevin-
den.

De grote hotels (Hilton~Westbury en het Grand Hôtel
Metropolitain dar in de Wetstraat in opbouw is) liggen
dichtbij.

In dit verband client e rop qewezen te worden dat het
voornaamste punt van zorg van degenen die bijvoorbeeld
over de aanleg van internationale luchthavcns beslissen ,
erin bestaat deze luchthavens met de stadcentra te verbin-
den bi] middel van snelle verbindingen: autoweqen, spoor-
wegen of metro.

Dit voorstel biedt het voordeel dar het heel wat rnindcr
kost. Naar verhJid wu de N. M. B. S. niet rcqen elie tweede
formule gekant zijn.

Wat [s daar van aan?
Zou men niet snel ecu clefiniticve bcslissinq kunnen tref-

fen om alle g.:ancien (He langs het eerste ontwerp gelegen
zijn te ontlasten van de bouwstop waarorider zij thans val-
len? Op 13 km zouden 2231 percelen getroffen zrjn.
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De nombreuses oppositions se sont élevées contre ce pro-
jet. Elles sont basées 'sm les arguments suivants:

1. Son tracé passe sous des quartiers résidentiels avec les
désagréments qu'il comporte pour les habitants. surtout la
nuit.

2. Les trains arrivant en gare du Midi devraient en sortir
par le même chemin pour gagner la direction de Liège. Ce
qui nécessitera l'exécution en gare du Midi d'une manœuvre
longue et fastidieuse de pivotement des fauteuils pour que
les passagers puissent toujours être assis dans le sens de
la marche du train.

3. A l'entrée du tunnel à Forest un rayon de courbure de
800 m limiterait déjà la vitesse des convois à une vitesse
maximum de ± 110 km/h, ce qui est une allure fortement
réduite pour des trains rapides (250 à 300 km/h).

4. L'arrivée de ces trains limitée à la Gare du Midi obli-
gerait les passagers à utiliser une correspondance pour se
rendre dans le Centre de la Ville, qui est également le
Centre des Affaires où sont localisés les meilleurs et les
plus grands hôtels.

5. Le risque de dégâts aux immeubles est plus important
en raison du parcours en tunnel plus long sous les quar-
tiers résidentiels. .

6. Le coût de cet ouvrage est élevé.

Une contre-proposition il été faite qui relierait Gare du
Midi-La Chapelle-Quartier Léopold. Elle se base sur l'ar.
qumentation suivante:

I. Le parcours en tunnel «La Chapelle-Quartier Lëo-
pold » passe sous un quartier à vocation administrative.

Ce quartier n'est plus habité gue le jour.
Le bruit ne pourrait plus êtr e considéré comme un Iac-

teur de gêne la Huit.
2. Il n'y a pas de manœuvre à faire à la Gare du Midi,

le sens de marche des convois n'étant pas modifié, d'où gain
de temps non négligeable pour les trains rapides.

3. Le rayon de courbure du tunnel passerait de 800 UI à
I 600 m. De ce fait. la vitesse des convois rapides serait peu
réduite.

4. La vocation européenne de Bruxelles serait respectée,
les voyagems pouvant débarquer dans le centre des a lfai-
res. à proximité immédiate des bureaux du Marché Corn-
mun au Rond-Point Schuman et de divers Ministères rue
de la Loi et rue Belliard. sans oublier les nombreuses socié-
tés cl'assurances et gros établissements bancaires.

Les grands hôtels (Hilton. Westbury, Grand Hôtel
Métropolitain en construction rue de la Loi) sont proches.

A cet égard, il Faut noter que le souci majeur de ceux
qui décident. par exemple l'implantation d'aérodromes inter-
nationaux, est de relier ces aérodromes aux centres urbains
par des voies de communications directes: autoroutes.
lignes de chemin de fer ou métro.

Cette proposition a l'avantage de coûter beaucoup moins
cher, On dit que la S. N. C. B. ne serait pas hostile à cette
seconde form ule.

Qu' en est-il ?
Ne pourrait-on prendre rapidement une décision défini-

tive de manière à libérer tous les terrains situés le Jang du
premier projet du blocage de construction dont Ils sont l'ob-
jet actuellement? Le nombre de parcelles ainsi frappées
serait, de 2 231 sur les 13 kilomètres.
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Antwoord:

In het door de Raad van Behe er van de N. M. B. S.
goedgekeurd l û-jarenplan werd het vraagstuk aangesneden
van de bediening van de grote agglomeraties door de spoor-
weq en o.m. het problcern van de langzame maar aanhou-
dende groei van het reizigersverkeer rond Brussel op de
spitsuren.

Het plan voorztet in de versterking van de secties van
aslijnen die te Brussel uitlopen in een straal van een 30-tal
kilometer alsook in de daarmede verband houdende aan-
passinq van ele penet ratielijnen naar het Brusselse stadscen-
trum.

Het is inderdaad duidclijk dat die versterking de capaci-
teit van de betrokken lijnen zal verhoqen, maar dat zij geen
vruchten zou opleveren indien de bijkomende treinen mees-
ten stuiten op een opstopping bij de inrit van de agglo-
meratie.

In de huidige stand van zaken beschikt de N. M. B. S.
voor die in rit practisch maar over de Noord-Zuidverbin-
ding en de capaciteit van die verbinding vertoont nu reeds
kenmerken van verzadiging.

De maatregelen die men er nog kan nernen, zijn slechts
tijdelijke hulpmiddelen.

Daarom bestudeert de N. M. B. S. een tweevoudige maat-
regel :

- de huidige Noord-Zuidverbinding met 6 sporen, ver-
sterken met 2 bijkomende sporen door de huidige ring van
de Leopoldswijk te qebruikcn en door ze aan te vullen met
een verbinding naar het Zuidstation;

- van de aldus beschikbare 8 sporen, er vier bestemmen
voor een lokale bediening van de zogenaamde kleine Ster
die zeer gespecialiseerd zou zijn en de vier andere voor de
andere diensten,

De kern van het vraagstuk in deze conceptie is nu juist
de nieuwe verbinding Leopoldswijk _ Zuidstation met een
halte aan de Naamse Poort.

Buiten het belang ervan voor de: qewestelijke bedieninq
is deze verbinding inderdaad van nut voor de aansluiting
van Brussel op het overwogen europees net voor zeer grote
snelheden,

Zij vorrnt inderdaad een mogelijk vertrekpunt voor de
toekomstige snellijn Brussel-Keulen. Aldus zou men tot een
oplossing komen ter vervanging van de door het lid be-
twiste oplossing die het Zuiden van de agglomeratie betreft.

De verbinding tussen de Leopoldswijk en het Zuidstation
zou eventueel vanzelfsprekend moeren gepaard gaan met de
diepgaande aanpassinqen welke: voor de metro en de stads-
snelwegen overwogen worden.

De contacten besbetreffend zijn gelegd op het niveau
van de technische diensten. Het eniq knelpunt betreft de
urbanisatie van de wijk van de Kapellckerk waarvoor de
raaclpleging ViJl1 cen bureau van de:skundigen wordt over-
wogen.

De Raad van Beer van de N. M. ß. S. moet hierover op
30 april beraadslnqen.

Vrnng:

Zijn er cijfers bekend mel betrekking tot het aantal tol-
verrichtinqcn in de tolkantoren van de N. M, B. S. ?
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Réponse :

Le plan décennal approuvé par le Conseil d'administra-
tion de la S. N. C. B. a abordé le problème de la desserte
des grandes agglomérations par les chemins de fer et,
plus particulièrement celui de l'accroissement lent mais
continu du trafic voyageurs autour de: Bruxelles aux heures
de pointe.

Le plan prévoit le renforcement -~ dans un rayon d'une
trentaine de km - des sections de lignes axiales conver-
geant vers Bruxelle:s ainsi que l'adaptation des lignes de
pénétration vers le centre cie Bruxelles impliquée par ce
renforcement.

II est clair, en effet, que ce renforcement augmentera la
capacité des lignes en question mais ne produira aucun effet
si les trains supplémentaires devaient se heurter à un em-
bouteillaqe à l'entrée de l'agglomération,

Dans l'état actuel des choses. la S. N. C. B. ne dispose,
pour cette entrée, gue: de la seule jonction Nord-Midi
dont la capacité présente dès à présent des symptômes de
saturation.

Les mesures qui peuvent encore y être prises ne consti-
tuent plus que des palliatifs temporaires.

C'est pourquoi la S, N, C. B. étudie une double mesure:

~ renforcer l'actuelle jonction Nord-Midi, qui compte
6 voies, au moyen de 2 voies supplémentaires en employant
la boucle actuelle du quartier Léopold et en complétant
cette liaison par un raccordement vers la gare du Midi;

~ destiner quatre des huit voies ainsi disponibles à la
desserte locale de ce qu'on appelle la Petite Etoile _ qui
est très spécialisée -, tandis que les quatre autres voies
seraient destinées aux autres services.

Le nœud du problème dans cette conception est précisé-
ment la nouvelle relation Quartier Léopold-Gare du Midi
avec un arrêt à la Porte de Namur.

Outre l'intérêt de cette conception pour ce service régio-
nal, cette liaison est en effet utile pam raccorder Bruxelles
au réseau à très grande vitesse, dont la création est envi-
saqèe sur le plan européen.

Elle constitue en effet un point de départ possible de
la future ligne express Bruxelles-Cologne. On trouverait
ainsi une solution qui se substituerait à celle gui est contes-
tée par le membre el gui concerne la partie Sud de l'agglo-
mération,

Le cas échéant. la liaison entre le Quartier Léopold
et la Gare du Midi devrait évidemment être réalisée en
même temps que les aménagements importants qui sont
envisagés pour le métro et les autoroutes urbaines.

Des contacts ont été pris à cet effet au niveau des ser-
vices techniques. La seule difficulté est constituée par l'ur-
banisation du quartier de ]'Eglise de la Chapelle pour
lequel on envisage de consulter un bureau d'experts.

Le Conseil dAdministration de la S. N. C. B. doit délibé-
rer de ces problèmes le 30 avril.

Question:

Le nombre des opérations douanières effectuées dans les
bureaux de douane de: la S. N. C. ß. est-il connu?



Antwoord:

Het aantal tolverrichtingen evolueerde als volgt

1969: gemiddel per maand: 327248.
1970: gemiddeld per maand: 309618.
rnaart 1971 : 281 656.

De daling in 1970 is vermoedelijk toe te schrijven aan
de uitbreiding op 1 [anuari van dat jaar van het vrij corn-
munautair douanevervoer.

De verrnoedelijke reden voor de nieuwe daling in 1971
is de invoering van de B. T. W. die het de expediteurs mo-
gelijk maakt orn de aangifte te doen aan de grens.

Vraag:

Wordt voldocnde aandacht geschonken aan het confort
en het onthaal van de reizîqers ? Zijn terzake geen initia-
tieven te nernen. (Zie confort en onthaal in de T'Efi-trei-
nen) ?

Antwoord:

Bi] de aanbouw van nieuw materieel wordt steeds reke-
ning gehouden met de technische vooruitgang die van aard
is om het confort van de reizigers te verhoqen,

Anderzijds beijvert de N. M. B. S. zich om door maat-
regelen en initiatieven op allerlei qebled, het vervoer per
spoor zo aantrekkelijk mogelijk te maken.

Vraag:

Waarom worden de parkings van de N. M. B. S. niet
gratis ter beschikkinq gesteld van het publiek?

Antwoord;

De parkings die niet gratis ter beschikking van het pu-
bliek zijn qesteld, werden door de N. M. B. S. zelf aange-
legd en het is, zoals voor elke andere privé-parking, corn-
mercieel verantwocrd dat, om reden van de aldus ver-
strekte dienst, de kosten van aanleg en exploitatie worden
verhaald op de gebruikers.

Dit sluit nochtens niet uit dat openbare parkings op
spoorweqterreinen kunnen worden aangelegd en ook reeds
aangelegd zijn, In dat geval worden de kesten gedragen
door de openhare hcsturen, doorqaans de qemeentehcstu-
ren,

Hoever staat het met de verkoop of verhuring van oude
stationsqebouwen op afçJcschafte spoorweqlijnen ?

Antiocord :

Zoals reeds dikwijls ill Comrnissie werd uiteengezet, wor-
den de onroerende \Toedcren Will de spoorweg die niet meer
qehruikt worden voor de exploitatie van het net, over-
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Réponse:

Le nombre des opérations douanières a évolué comme
suit:

1969: moyenne mensuelle: 327 248.
1970: moyenne mensuelle: 309618.
Mars 1971 : 281656.

La diminution enregistrée en 1970 doit vraisemblable-
ment être attribuée à l'extension, à partir du premier jan-
vier de cette année, des transports douaniers communautai-
res sous franchise.

Le motif probable du nouveau fléchissement enregistré
en 1971 est l'instauration de la T. V. A. qui permet aux
expéditeurs de faire les déclarations à la frontière.

Question;

Est-il suffisamment veillé au confort et à l'accueil des
voyageurs ? N'y-a-t-il pas des initiatives à prendre en ce
domaine? (cf. le con fort et l'accueil réservés dans les
trains T. E. E.).

Réponse,

Lors de la construction de matériel nouveau il est toujours
tenu compte: des progrès techniques susceptibles d'aug-
menter le confort des voyageurs.

D'autre part, la S. N. C. B. s'efforce, par des mesures
et des initiatives qu'elle prend en divers domaines, de
rendre les transports par chemins de fer aussi attrayants
que possible.

Question:

Pourquoi les parcs de stationnement de la S. N. C. B. ne
sont-ils pas mis gratuitement à la disposition du public?

Réponse:

Les parcs de stationnement qui ne sont pas mis gratuite-
ment à la disposition du public ont été aménagés par la
S. N. C. B. elle-même et, tout comme pour les parcs de
stationnement privés, il se justifie du point de vue corn-
mercla] que le coût de l'aménagement et de l'exploitation
soit supporté par les utilisateurs en raison du service qui
leur est ainsi rendu.

Toutefois, il n'empêche que des parcs publics de station-
nement peuvent être aménagés sur des terrains appartenan t
aux Chemins de Fer et que certains l'ont déjà été. Dans
re cas, le coût en est supporté par les pouvoirs publics, en
général les administrations communales.

Question:

Où en est la vente ou la mise en location des anciens
bâtiments de gares sur les !ignes de chemin de fer suppri-
mées?

INponse:

Comme il il déjà été souvent souligné en Commission,
les immeubles des chemins de fer qui ne servent plus pour
l'exploitation du réseau sont transférés à l'administration
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qedraqen aan het Bestuur van de Domeinen, die dan tot
vervreemding overgaat. Vanzelfsprekend kunnen echter
die onroerende goederen maar verkocht wordcn zo el' lief~
hebbers opdagen.

In de balans van de N, M, B. S. per 31 december 1970
is de opbrengst van de vervreemding van onrcerende goe··
deren opgenomen voor een bedrag van 654803288 F.

Onroerende goederen die de N. M. B. S, tijdelijk. maar
dan voor een langere termijn. niet meer qebruikt, worden
zoveel mogelijk verhuurd.

Vraag:

Het tienjarenplan van de N, M. B. S. verrneldt mets voor
het Zuid-Oosten van Belqië, dat zich over 1/3 van 's
lands grondgebied uitstrekt en 1/16 van zijn bevolking telt,
en dat meer dan de andere gebieden behoefte heeft aan
snelle vervoerrniddelen. Op het stuk van de infrastructuur
wordt bij voorrang de electrificatic van de lijn Autelbas-
Athus qevraaqd.

Anderzijds wordt in de bouw van container-terrninals in
verschillende streken voorzien, uitgenomen in het Zuid~
Oosten, alhoewel de rentabiliteitsdrempel voor het overla-
den van containers per spoor ca. 200 km is. Alléén het Zuid-
Oosten bevindt zich op meer dan 200 km van onze havens
Zeebrugge en Antwerpen.

Antwoord:

Het is klaar dat het tien jar en progr am ma van de N .M,B.S.
opgevat is in de geest van prioriteiten die volstrekt moeten
worden geëerbiedigd en die derhalve voorrang moeten
krijgen op andere minder dwingende en dringende werken.

De grote dwarslijn van de provincie Luxemburg (Brus-
scl-Luxemburq ) werd reeds op 130 km/u gebracht, ter-
wijl andere lijnen van even groot belang nog op het niveau
staan van een kleincre toegelaten maximum snelheid.

Wat de electrificatie betreft van de lijn Autelbas-Athus,
werden reeds meermaals de redenen uiteenqezet waarorn
deze vooralsnoq niet alleen niet gerech tvaardigd is maar
met de beste wij ook niet kan worden doorgevoerd. On-
danks her aandringen van de N. M. B. S. zijn de aan slui ..
tende netten vooralsnog niet hereid gevonden om tussen
te komen in de uitgave en de Maatschappij oordeelt dat
zij die uifgave alleen niet kan dragen.

De constructie van terrninals is gepland in functie van
de verkeerseconornische noodwendigheid van het net en
van de trafiek die moet worden verwerkt. De gegevens
daaromtrent laten vooralsnog niet toe te bcsluiten dat een
terminal in Luxemburg volstrekt nood zakelijk zou zijn.

Vraag:

Wanneer wordt het nieuw station van Berchem van rel-
trappen voorzicn ? Wanneer zal er gezorgd worden voor
heschutting op de perrons?

Antwoord:

In haar tien jar en programma heeft de N, M. B. S, een
post opgenomen die voorziet in de aanleg of de vernieuwing
van roltrappen in de helan qrijkste stations.

De roltrappen voor Berchem zijn besteld.
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des Domaines, laquelle procède ensuite à leur vente. Il est
évident toutefois que ces immeubles ne peuvent être vendus
que dans Ja mesure où se manifestent des amateurs.

Dans le bilan de la S. N. C. B, au 31 décembre 1970
figure une recette provenant de la vente cl'immeubles pour
un montant de 651.803.288 F.

Les immeubles temporairement inutilisés par la S,N .C.B.,
mais pour une durée plus longue, sont loués dans la mesure
du possible.

Questîon;

Le plan décennal de la S. N. C. B. ne prévoit rien dans le
Sud-Est de la Belgique, qui couvre 1/3 du territoire natio-
nal et ou vit 1/16 de la population du pays et qui il plus
besoin que les autres de transports rapides. La revendication
prioritaire d'infrastructure est J'électrification de la ligne
Autelbas-Athus.

D'autre part, la construction de terminais pour containers
est prévue dans différentes régions à l'exclusion du Sud-Est,
alors que le seuil de rentabilité de tranbordement de Conte-
neurs pal' chemin de fer est aux environs de 200 kms. Seul
le Sud-Est est à plus de 200 kms de nos ports de Zeebrugge
et Anvers,

Réponse;

Il est évident que le programme décennal de la S.N.C.B.
a été conçu dans l'optique de priorités devant absolument
être observées et appelées. dès lors, à passer avant d'autres
travaux, moins nécessaires et moins urgents.

La grande voie axiale qui traverse la province du Luxem-
bourg (Bruxelles-Luxembourg) a déjà été portée à 130
km/h. tandis que d'autres lignes d'une aussi grande impor-··
tance se trouvent encore au niveau d'une vitesse inférieure
autorisée comme maximum.

Pour ce qui est de J'électrification de la ligne Autelbas-
Athus. à diverses reprises ont été exposés les motifs pour
lesquels cette électrification. non seulement n'est pas justi-
fiée pour le moment. mais également pourquoi, malgré
toutes les bonnes volontés, elle ne peut pas être réalisée.
Malgré l'insistance de la S. N. C. B. les réseaux raccordés
n'ont pas encore été trouvés disposés à intervenir dans la
dépense que la Société estime ne pas pouvoir supporter
seule.

La construction des terminais est prévue en fonction
des nécessités économiques du réseau ainsi que du trafic
devant être assuré. Les données relatives à cette matière
ne permettent pas jusqu'à ce jour de conclure qu'un ter-
minal serait absolument nécessaire dans le Luxembourg.

Qllcstion:

Quanel la nouvelle gare de Berchem sera-t-elle pourvue
d'escalators et d'abris sur les quais?

R.éponse:

, Dans le plan décennal de 1<.1 S. N. C. B. figure un poste en
vue de J'aménagement ou du renouvellement des escalators
dans les principales gares.

Les escalators pour la gare de Berchem ont été comman-
dés,



De uanleg van schuildaken op de perrons van dat station,
maakt de laatste Iaze uit van de grote, belangrijke omvor-
mingswerken die er wordcn uitqevoerd. Het lastenboek is
desbetreffende klaar gekomen en voor zover de nodige kre-
dieten nOH dit jaar kunncn worden vastqcleqd, zou de aan-
besteding ook nog vóór het einde van het jaar kunnen wor-
den uitqeschreven.

Vraag:

Het probleem van de hoge snelheid van het Internatio-
naaI spoorwegvervoer is actueel.

Vroeger werd beweerd dat dit probleem België niet inte-
resseerde,

De Raad van Europa heeft nochtans de oprichting aanbe-
volen van een Europees net van luchttreinen op de reis-
weg Brussel-Geneve.

De thans bestaande lijn naar Zwitserland over Luxem-
burg laat te wensen over : gebrek aan comfort, verrnoeiende
reis. Nu wordt van die lijn dagelijks gebruik gemaakt door
hoge arnbtenaren die uit Brussel en Luxemburg vertrekken.

Op deze lijn zou het T. E. E.-verkeer moeten worden
uitgebreid en de treinen zouden over een restauratiewagen
moeten beschikken.

Antwoord:

Het Belgisch standpunt in verband met het problecm
van de zeer hoge snelheid van de treinen is nog steeds dat
wat in de uiteenzetting van de Minister is aangehaald: een
klein landje zoals België moet op dat gebied geen eerste
plaats willen: bekleden: anderzijds mag ons land met het
oog op de internationale betekenis van zijn vervoerrret zich
terzake evenmin volledig afz ijdiq houden.

Onder de bescherming van de Internationale Vereniging
van de Spoorwcqen (U, 1: C.) hebben de Europese spoor-
wegadministraties een Europees net met hoge snelheid ont-
worpen.

Voor België zou de reisweg welke Frankrijk (Calais-
Rijsel) met Duitsland zou verbinden over Brussel leiden
(as Oost-West).

Op deze nieuwe reiswcq zouden zich spoorweqknoop-
punten bevinden waarp snelle binnendienstlijnen zouden
kunnen worden aanqesloten nnar het noorden en het zuiden,
o.m. naar Luxemburg,

De U. I. C. en de Europese netten zijn op de hoogte van
de luchttrein-projecten (lineaire motor ). Het is niet uitqe-
sloten dat deze techniek wel eens interessant zal blijken,
maar tot op heden werd nog niet besloten er een grondige
globale studie aan te wijden, zowel uit een technisch ooq-
punt als uit een oogpunt van exploitatie.

Wat de thans bestaande verbmdinqen naar Luxcrnburq
betreft, werd er reeds op gewezen dat sinds kort in elke
richtinq twee treinreiz en ingelegd zijn met automotrices van
een recent model die meer con fort bieden.

Op 4 mei eerstkomend zullen trouwens snelheidsproeven
verricht worden met een Zwitserse automotrice (vier-
stroom ) ten einde de mogelijkheid na te gaan de duur van
de reis in te korten en de T. E. E.-dienst uit te breiden.

Zoals ten slotte rccds is gezegd. wordt in de trein die le
Luxernburq vertrekt om 7.31 u ecn proefneming qedaan met
een reizen de vcrkoopdie nst. Indien deze proefneming vol-
doening Heeft. zal die dienst worden uitgebreid tot anderc
treinen.
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L'aménagement d'abris sur les quais de la gare consti-
tuent la dernière phase des considérables et importants tra-
vaux d'aménagement qui y sont exécutés. Le cahier de char-
ges y relatif est terminé et, pour autant que les crédits néces-
saires puissent encore être engagés cette année, l'adjudica-
tion pourra également être lancée dès avant la fin de l'an-
née.

Question:

Le problème des grandes vitesses POUt le transport inter-
national par chemin de fer est à l'ordre du jour.

Dans le passé, il a été dit que ce problème n'intéressait
pas la Belgique.

Cependant, le Conseil de l'Europe vient 'de recommander
l'organisation d'un réseau européen d'aérotrain sur l'itiné-
raire Bruxelles-Genève.

La ligne actuelle vers la Suisse par le Luxembourg laisse
à désirer: manque de confort, voyage fatiguant. Cette ligne
est pourtant utilisée en navette journalière par de hauts
fonctionnaires à partir de Bruxelles et de Luxembourg.

Il importerait d'étendre le trafic T. E. E. sur cette ligne
ainsi que les possibilités de restauration dans les trains.

Réponse:

La position belge vis-à-vis du problème des très grandes
vitesses en chemin de fer a toujours été celle décrite dans
l'exposé du Ministre: la Belgique, en tant que petit pays,
ne doit pas se mettre à l'avant-plan dans ce domaine, mais,
en raison de la signification internationale de son trans-
port. elle ne peut pas non plus rester complètement à
]' écart.

Sous l'éflide de J'Union Internattonule des Chemins de
fer (U. 1. C.), les administrations ferroviaires européennes
ont conçu un réseau européen à très grande vitesse.

Pour la Belgique, il s'agit d'un itinéraire qui au départ
de la France (Calais-Lille) relierait l'Allemagne par Bru-
xelles (axe ouest-est).

Ce nouvel itinéraire comportera des échangeurs permet-
tant d'assurer des services accélérés en trafic intérieur vers
le nord et vers le sud dont le Luxernbourq,

L'U. 1. C. et les réseaux européens sont au courant de
projets d'aérotrains (moteur linéaire). Il n'est pas exclu
que cette technique puisse un jour se révéler intéressante,
mais jusqu'à présent il n'a pas encore été décidé de procéder
à des études d'ensemble approfondies tant du point de vue
tee hnique que d'exploitation.

Quant aux relations actuelles vers le Luxembourg, il a
déjà été signalé que deux trains dans chaque sens sont,
depuis peu. assurés par des automotrices de construction
récente et assurant plus de confort.

Pal' ailleurs, le 4 mai prochain, des essais de vitesses
seront effectués avec une automotrice suisse quadricourant
en vue de sonder les possibilités de réduction du temps de
parcours et l'extension du service T. E. E.

Enfin, et ainsi qu'il a déjà élé signalé éqalement, un
essai de vellte ambul,mte dans le train au départ de Luxem-
bourg à 7 h 31 est effectué. Si cet essai donne satisfaction.
le service sera étendu à d'autres trains.
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Vraag:

Semi-directe treinen zouden moeten worden ingelegd
tussen Aarlen en Luik.

Antwoord:

De N. M. B. S. werd verzocht een proefneming te doen
met een seml-directe trein die 's morgens in de richting
Aarlen-Luik zou rijden en die 's avonds zou teruqkeren.

Vraag:

De treinverbindinqen Brugge-Kortrijk verqen l uur. Kan
de treindienst niet versneld worden?

Antwoord:

De verbinding Brugge-Kortrijk wordt verz ekerd met
serai-directe treinen. De ritduur bedraagt doorgaans 1 uur,
alhoewel er reeds meerdere treinen zijn die slechts 50 il 55
minuten nodig hebben.

De rijtijd is inderdaad afhankelijk van verschillende Iac-
toren zoals de samenstelling van de trein, het gebruikte
materieel, de duur van de stilstanden in de tussenstations
en vooral het aantal bediende tussenstations.

WeInu, de semi-directe treinen Brugge-Kortrijk hedie-
nen vi] f tot zeven tussenstations.

Om, in de huidige omstandigheden, de ritduur te vermin-
deren, zouden rechtstreekse treinen moeten ingelegd »rot»
den tussen Brugge en Kortrijk. Het is echter zeer de vraag
of dergelijke oplossing wel zou beantwoorden aan het alqe-
meen belanq. Het aantal reiziqers dat de lijn volledig af-
reist, is irnrners zeer gering; het zijn de tusseriqerneenten,
alle min of meer belangrijke industriecentra, die de hasis
uitmaken van het reizlqersverkeer op de lijn.

Indien men daarbij in aanmerkinq neemt: dat: de lijn , om
het uur, in beide richtinqen, door een trein wordt bediend,
mag men besluit en dat de bestaande dienst aan de vereisten
van de kliënteel is aanqepast.

Vraag:

De staat van de sporen op h et Belgische net is minder
goed dan op vreernde netten.

De spoorlijn Brussel-Kortrijk schijnt niet in goede staat
te verkeren. Is er geen gevaar voor ontsporing? Worden
geen werken voorzien om de toestand te verbeteren ?

Antwoord:

De vernieuwingswerken aan de spoorbaanvakken worden
uitsluitend gefmancierd door het: Vernieuwingsfonds van
de N. M, B. S,

Om rcdenen die in verband staan met haar algemene fi-
nanciêle toestand, heeft de Maatschappij de laatste jaren dit
fonds niet voldoende kunncn stijven om de bedoelde wer-
ken volgens een normaal ritrne te doen uitvoeren.

Deze toest:and brenqt echtcr daarom de veiliqheid hocqe-
naarnd niet in het gedrang, Voortdurend immers worden
alle nodige maatregelen getroffen orn de veiliqheid optimaal
te verzckeren : vervanging van vernieuwinqswerken door
onderhoudswerken; voorschrijven van snelheidsbeperkingen,
enz.

Met de opvoering, van dit jaar af, van de dotatie voor het
Vernieuwinqsfonds, wordt de N, M. B. S. overigens in de
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Question:

Des trains se mi-directs devraient être prévus entre Arlon
et Liège.

Réponse:

La S, N. C. B. a été invitée à Faire un essai de train
serni-direct le matin dans le sens Arlon-Liège, avec retour
le soir.

QlLestion :

Il faut une heure pour relier par chemin de fer Bruges à
Courtrai. Ce service ne peut-il être accéléré?

Rëponse .

La liaison Bruges-Courtrai est assurée par des trains serni-
directs. En qénéral, la durée du trajet est d'une heure,
bien que plusieurs trains n'aient besoin que de 50 à 55 minu-
tes seulement.

La durée du voyage dépend en effet de divers facteurs
tels que la composition du train, le matériel utilisé, ln durée
des arrêts dans les gares intermédiaires et, surtout, le nom-
bre des gares intermédiaires desservies.

Or, les trains semi-dirccts Bruges-Courtrai desservent
de cinq à sept gares intermédiaires,

Pour réduire la durée du trajet dans les circonstances
actuelles, il faudrait mettre des trains directs en service
entre Bruges et Courtrai, Il importe toutefois de se deman-
der si cette solution répond bien à l'intérêt général. Le nom-
bre des voyageurs qui empruntent la ligne sur tout son tra-
jet est en effet des plus réduits; ce sont les communes inter-
médiaires, qui sont toutes des centres industriels plus ou
moins importants, qui assurent la base du trafic voyageurs
sur cette ligne.

Si l'on considère en outre qu'un train dessert ia ligne tou-
tes les heures dans les deux sens, il est permis de conclure
que les services actuels sont adaptés aux besoins de la clien-
tèle.

Question:

L'état des voies sur le réseau beige est moins bon que sm
les réseaux étran qers.

La voie Bruxelles-Courtrai ne semble pas être en bon état.
N 'y-a-t-il pas de danger de déraillement? Des travaux ne
ont-ils pas prévus en vue d'améliorer cette situation 7

R.éponse:

Les travaux de renouvellement des tronçons de voies de
chemin de fer sont exclusivement Financés par le Fonds de
renouvellement de la S. N, C. B,

Pour des raisons qui sont liées à sa situation Financière
générnle. ln Société n'a pas été en mesure, nu cours des
dernières années, d'alimenter suffisamment ce Fonds pour
exécuter ces travaux à un rythme normal,

Toutefois, cette situation ne compromet nullemen t la sécu-
rité. En vue d'assurer au maximum la sécurité, toutes les
mesures nécessaires sont prises en permanence: des travaux
d'entretien sont substitués à des travaux de renouvellement,
des limitations de vitesse sont imposées, de,.,

L'augmentation. à partir de cette année, de la dotation du
Fonds de renouvellement permettra d'ailleurs à la S. N. C. B.



qeleqenheid gesteld om geleidelijk aan de spoorbaanvakken
te vernieuwen en haar programma van uitrustinq van de lij-
nen met langgeIaste spoorstaven - techniek die de rit van
de treinen gevoelig verbetert - verder door te voeren.

In verband met deze techniek, dient vermeld te worden
dat het net, eind e 1970, reeds 1 157 km aldus uitgeruste spo-
ren telde. waarvan de staat zeer goed te vergelijken is met
deze van sporen in het buitenland.

Wat betreft in het bijzonder de lijn Brussel-Kortrijk,
werd reeds verleden jaar geklaagd over moqelijk gevaar van
ontsporing door hevige schokken tijdens de treinritten.

Die klachten waren niet het gevolg van de minder goede
staat van het spoor, wel van de werken die alsdan op het
vak Zottegem-Oudenaarde werden uitgevoerd: reiniqen en
vernieuwen van ballast,

Bovendien is her volstrekt normaal dat na ultvoerinq van
d erqelijke werken, een volmaakte stabiliteit van het spoor
slechts bekomen werd na herhaalde herzieninqen van de
lanqs- en dwarsnivellering.

Tot zolan q was de toestand voor de reiz iqers soms on-
aanqenaam, maar hi] bracht daarom nog niet de veiliqheid
in het gedrang. 'I'rouwens, gedurende de werken en ook
daarna, zijn steeds alle nodige maatregelen door gespeciali-
seerd personeel genomen geweest.

Er wordt verzekerd dat de huidiqe staat van de lijn
Brussel-Kortrijk gans normaal is en hij evenmin als in 1970,
enig gevaar oplevert.

Op enkele plaatsen na, waar het technisch niet kan, is
die lijn trouwens reeds qrotendeels uitqerust met langgelaste
spoorstaven.

Vraag:

Aan een delegatie van W est- Vlaanderen werd door de
Minister de absolu te verzekering gegeven dat in elk geval
in 1971 de nodige kredieten zouden voorzien worden voor
de ombouw van het nieuw spoorwegstation te Roeselare.

Welke is de huidiqe stand van zaken en welke zijn de
voorzieningen voor 1971 ?

Antwoord;

Het is voorzien dat men in de loop van dit [aar zal klaar
komen met de vereiste onteigeningen en dat ook nog vóór
het einde van het jaar de aanbesteding voor het geheel van
de werken zal uitgeschreven worden.

Rekening houdend met de terrnijn die nodiq is voor het
vervullen van de Iormaliteiten. mag verwacht worden dat
de werken in de lente van toekornend [aar zullen kunnen
beginnen.

Vl'iwg:

De verwarming in de treinen op nict-qeëlectrtficeerde lij-
nen laat te wensen over.

Antwoord:

Er is geen cnkele redcn opdat de verwarming in de rrei-
nen die op nict geëlectriticeerde lijnen rljden. minder qoed
zou zijn dan op ~1':ëlectrificeerde.

Een technisch defect waardoor de verwarming uitvalt
kan zowel voorkomen in electrische als niet-electrische trei-
nen.
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de renouveler progressivement les tronçons de voies et de
continuer son programme d'équipement des lignes selon la
technique des longs rails soudés, qui améliore sensiblement
la marche des trains.

A cet égard, il convient de signaler qu'à la fin de 1970,
le réseau comptait déjà 1 157 km de voies ainsi équipées,
dont l'état est très comparable à celui des chemins de fer
étrangers.

En ce qui concerne plus spécialement la ligne Bruxelles-
Courtrai. il y eut déjà l'année écoulée des plaintes au sujet
d'un danger possible de déraillement en raison des chocs
violents que subissaient les trains durant leur trajet.

Ces plain tes n'étaient pas la conséquence du fait que l'état
de la voie laissait à désirer, mais bien des travaux de net-
toyage et de renouvellement du ballast qui étaient effectués
à ce moment sur le tronçon Zottegem-Audenarde.

Il est en outre absolument normal qu'après l'exécution de
semblables travaux on ne puisse parvenir à une parfaite sta-
bilité de la voie qu'après plusieurs revisions des nivellements
en longueur et en largeur.

Jusqu'à ce moment la situation des voyageurs était sou-
vent désagréable, mais elle n'en compromettait pas pour
autant la sécurité des voyageurs.

D'ailleurs, durant les travaux et également après, toutes
les mesures nécessaires ont constamment été prises par du
personnel spécialisé.

Il a été assuré que la situation actuelle de la ligne Bruxel-
les-Courtrai est tout à fait normale et que, tout comme en
1970, elle ne présente aucun danger.

Saut en quelques endroits où c'est techniquement irnpos-
sible, cette ligne est d'ailleurs déjà équipée sur sa majeure
partie de longs rails soudés,

Question:

A une délégation de la Flandre occidentale, le Ministre
a donné l'assurance formelle qu'en 1971, en tous cas, se-
raient prévus les crédits nécessaires à la transformation de la
nouvelle gare ferroviaire de Roulers.

Quelle est la situation actuelle et quelles sont les prévi-
sions pour 1971 ?

Réponse:

Il est prévu que les expropriations nécessaires seront
terminées dans le courant de cette année et que J'adjudica-
tion de l'ensemble des travaux pourra également encore
être lancée avant la fin de cette année.

Compte tenu du délai nécessaire pour remplir les for-
nullités, on peut escompter que If'S travaux pourront être
entamés au printemps de j'année prochaine.

QlTestion :

Le chauffage des trains circulant SUI' les lignes non élec-
trifiées laisse à désirer.

11 n'y a aucune raison pour que le chauffage des trains
circulant sur les lignes non électrifiées soit moins bien
assuré que celui des trains circulant sur des lignes électri-
fiées,

Un incident technique ayant pour effet de supprimer le
chauffage peut se produire aussi bien dans les trains élec-
triques que dans les trains non électriques.
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Vraag:

In verband met de voorziene constructie van internatio-
nale rijtuigen en ligrijtuigen wenst een lid te verne men of
hieronder ook de traditionele slaapwagens zoals zij uitqe-
baat werdcn door de « Waqons-Lits » begrepen zijn.

Is het juist dat de « Waqons-Lits » zinnens is haar acti-
viteit stil te leggen en haar slaapwaqens wenst over te
maken aan de N. M. B. S. ? Hoever ziin de onderhandelin-
gen met de N. M. B. S. daaromtrent' gevorderd? Kan de
N. M. B. S. niet bereid gevonden worden om het verder
onderhoud van de eventueel door haar over te nemen of
de nieuwe door haar te bouwen slaapwagens toe te ver-
trouwen aan het sterk gespecialiseerd bedrijf dat zich te
Oostende bevindt?

Antwoord:

Vermits de «Compagnie Internationale des Wagons-
Lits « zelf eigenares is van de slaapwagens is de ver-
nieuwing van dat materieel vooralsnog niet opgenomen in
het l û-jarenproqramma van de N. M. B. S.

Naar het oordeel van de spoorwegexploitanten geeft de
huidige wijze van exploitatie van de dienst der slaap-
wagens op verre na geen voldoening.

De privé-compagnies die de slaapwagens behercn, de
«Compagnie Internationale des Wagons-Lits» en de
« Deutsche Schlafwagengesellschaft », nernen slechts wei-
nig initiatieven orn het rendement ervan te verbeteren en
om te pogen het permanent deficit weg te werken.

Daarom hebben de Europesc spoorwegnetten besloten de
dienst om te vormen.

De studie tot hervorming die door de netten werd onder-
nomen, heeft geleid tot oprichtinq van een groep « Pool der
slaapwagens» qenaamd. De groep stelt zich tot doel de
qerneenschappelljke exploitatie te verzckeren, de verbetering
en de ontwikkeling van de dien sten. de cocrdinatie van de
gemeenschappelijke exploitatie met die van de diensten der
slaapwagens die buiten de pool worden verzekerd door de
aanqeslöten netten, evenals de coordinatie van de investe-
ringen en van de politlek inzake prijzenbeleid voor het ge--
heel van de bedrijviqheid.

Deze doelstellingen maken het voorwcrp uit van een rnul-
ttlaterale overeenkomst die op 1 juli 1971 zou worden
ingevoerd.

Om de dienst van de thans in exploitatie zijnde slaap-
wagens binnen het, gebied van de Pool te verzr-keren, is el'
een effectief van 343 rijtuigen nodig.

Vermits de aangesloten netten op dit ogenblik in hun
park niet over de nodiqe slaaprijtuiqen beschikkcn. zullen
deze in de eerste faze door hen gehuurd worden bi] de
privé-compaqnies [(c. I. W. L. T.) en (D, S. G.) J.

Het onderhoud ervan zal voortaan in principe teri laste
vallen van de spoorwegnetten. Het is nochtans voorz ien dat
deze onderhoudswerken gedurende een overgangsperiode
verder zullen .uitqevoerd worden door de compaqnies, d.i.
wa t België betreft door de C. 1. W. L. T. in haar werk-
plauts in Oostende.

De tussenkomst van de compagnies op dat ~lebied zal
steeds afnemen volqcns cen programma dat in akkoord
Illet de betrokken spoorweqnetten dient te worden opge-
maakt.

Tenslottc hebbcn de nctten zich ertoe verbonden om voor
cen terrnijn van l'en minstc ó jaar aan de compaqnies. be-
schouwd als d ienstlevcraars. de: cxploitatie toe te vertrou-
wen van de dienst der slaapwaqens die voor «lk van hen
verzekerd werd.

De Compagnies behouden bij deze regeling volledig hun
autonomie: en al hun verantwoordelijkheid wat het bchcer
van hun pcrsoncel betreft.
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Question:

En ce qui concerne la construction de wagons internatio-
naux et de wagons-couchettes, un membre s'est enquis si
cette mesure porte également. sur les waqons-lits tradi ..
tionnels, tels qu'ils sont exploités par les «Wagons-Lits ».

Est-il exact que les « Waqons-Lits » envisagent de mettre
fin à leur activité et de transférer lem matériel à la
S. N. C. B. ? Où en sont les négociations avec la S. N. C. B.
à ce sujet? La S. N. C. B. ne serait-elle pas disposée à
confier l'entretien futur des wagons-lits qu'elle reprendrait
éveantuellemcnt, ou des nouveaux waqons-lits qu'elle con-
struirait. à l'entreprise hautement spécialisée, qui est éta-
blie à Ostende?

Iëëponsc :

La « Compagnie Internationale des Wagons ..Lits » étant
elle-même propriétaire des wagons-lits, le renouvellement
de ce matériel ne figure pas, jusqu'à présent, au programme
décennal de la S. N. C. B.

De l'avis des exploitants de chemin de fer, le mode d'ex-
ploitation actuel du service des wagons-lits est loin de don-
ner satisfaction.

Les entreprises privées qui exploitent les wagons-lits, à
savoir la « Compagnie Internationale des WaHons-Lits » et
la « Deutsche Schlafwagengesellschaft », ne prennent que
peu d'initiatives en vue d'améliorer leur rendement et de
résorber leur déficit. permanent.

C'est pourquoi les réseaux ferroviaires européens ont
décidé de remanier le service.

L'étude entreprise par les réseaux en vue de cette réforme
a abouti à la création d'un groupe dénommé «Pool des
waqons-lits ». Ce groupe a pour objet d'assurer l'exploita-
tion commune. l'amélioration et le développement des ser-
vices, la coordination de l'exploitation commune et de celle
des services de wagons-lits assurés en dehors du pool par
les réseaux affiliés, ainsi que la coordination des investisse-
ments et de la politique des prix-pour l'ensemble des acti-
vités.

Ces buts font l'objet d'un accord multilatéral qui entre-
rait en vigueur le 1er juillet 197 J.

Afin d'assurer le service des wagons-lits actuellement en
exploitation dans le territoire du pool, un effectif de 343
véhicules est nécessaire.

Les réseaux affiliés ne disposant pas pour l'instant. clans
leur propre parc, des waqons-lirs requis, ceux-ci seront loués
par eux, dans une première phase, aux compagnies privées
re. I. W. L. et D. S. G.).

Leur entretien incombera dorénavant, en principe. aux
réseaux ferroviaires. Il est néanmoins prévu que ces tra-
vaux continueront à être effectués. durant une période tran-
sitoire, pal' les compagnies, c'est-à-dire en ce qui concerne
la Belgique par la C. L W. L. dans ses ateliers d'Ostende.

L'intervention des compagnies en ce domaine ne cessera
de diminuer, suivant: un programme qui doit être établi en
accord avec les réseaux ferroviaires intéressés.

Enfin, les réseaux se sont engagés à confier pour un
terme de 5 ans au moins aux compagnies. considérées
comme fournisseurs de services, l'exploitation du service
des wagons-lits que chacune d'elles assurait.

Sous ce régime, les compqnies conservent leur pleine
autonomie et toute responsabilité en ce qui concerne J'ad-
ministration de leur personnel.
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Vraag: Question:

Is het mogelijk enig inzicht te krijgen in het globaal ak-
koord betreffende de constructie van goederenwagens, rei-
ziqersrij tuiqen en electrische matrices?

Antiooord :

Aan het globaal akkoord werd pas op 26 april, door de
Commissie van ambtenaren van de betrokkene departernen-
ten de laatste hand gelegd.

Het moet verwerkt worden in een document dat ter be-
spreking aan het Ministerieel Comité voor Economische en
Sociale Coördinatie zal worden voorgelegd.

Begrijpelijkerwijze moet eerst de uitslag van deze laatste
deliberatie worden afgewacht alvorens de inhoud van het
akkoord kan worden medeqedeeld.

Vraag:

Om welke redencn zoudcn de Belgische constructieon-
derneminqen nier competitief zijn bij hun aanbod van spoor-
weqmateriel ?

Welke zijn de landen die goedkoper materieel kunnen
leveren ?

Antwoord:

De redenen zijn van verscheidene aard : grotere loonlas-
ten en hogere prijzen voor bevoorradingen dan in het bui-
tenland. maar ook onvoldoende geautomatiseerde construc-
tiekettingen ..

Bij de laatste offerte-aanvraag voor de aanbouw van goe~
derenwagens, werd de laaqste prijs ingediend door een
onderneming uit Frankrtjk.

Vraa~!:

In de uiteenzetting van de Minister is er sprake van een
bestellinq door de Staat van 690 wagens (wet van 6 ja~
nuari 1969).

Waarom ncernt het Rijk de aankoop ervan te zijnen
laste 7 Is dat niet in tegenspraak met de norrnalîsatie der
rekeninqen ? Her is toch norrnaal dot de N. M. B. S. zelf zijn
matericel aankoopt en de lasten ervan draaqt.

Antwoord:

Zoals uiteengzet in de memorie van toelichting van het
wetsontwerp en tijdens de behandeling ervan. heeft de
Staat in 1967 een conventie gesloten met de N. M. B. S.,
voor een over een periode van vijf jaar gespreide bestelling,
van cen aantal goec1erenwélgens ter aanvulllinq van de
bestelling die moest gebel1ren voor rekening van het ver-
nieuwingsfonc1s van de N. M. B, S. Aldus poogde men vol-
doende werkgelegenheid te verschaffen aan de nationale
construetieni jverh eid.

Er zij opqcmerkt dat deze regeling getroffen wcrd toen
het E. G.-reglement op de normalisatie der spoorweqrekc-
ningen nog lang nie t bestond.

Vraag:

Ecn lid dringt aan op de opncmin q van de haven van
Oostende in het contuinerraricf 9145.

Antwoord:

Ingevolge contactcn tussen het qerneentebestuur van
Oostende en de N. M, B. S., wordt de qestelde kwestie
thans door de Maatschappij nader ondcrzoch t.

Est-ü possible d'avoir un aperçu de l'accord qlohal relattf
à la construction de wagons de marchandises, de wagons
pour voyageurs et de motrices électriques?

Réponse ;.

L'accord global na été mis définitivement au point que
le 26 avril par la Commission de fonctionnaires des dépar-
tements intéressés.

IJ doit être repris dans un document qui sera SOLI mis pour
délibération au Comité ministériel de coordination économi-
que et sociale.

Pour des raisons bien compréhensibles, il convient d'at-
tendre le résultat de cette délibération avant de commu-
niquer la teneur de l'accord.

Question:

Pour quel motif les offres de matériel ferroviaire émanant
des entreprises de construction belges ne seraient-elles pas
compétitives?

Quels sont les pays auquels il est possible d'acheter du
matériel à meilleur compte?

Réponse:

Les raisons sont d'ordre divers: les charges 'salariales et
les prix d'approvisionnement sont plus élevés qu'à l'étran-
ger, alors que, d' autre part, les chaînes de construction ne
sont pas suffisamment automatisées.

Lors de la dernière demande d'offres pout la construction
de W(1g011Sde marchandises, le prix le moins élevé a été pro-
posé par une entreprise française.

Questions:

Dans J'exposé du 'Ministre, il est. question d'une com-
mande de 690 wagons passée par l'Etat (loi du 6 janvier
1969),

Pour quel motif l'Etat prend-il cet. achat à sa charge?
Ce procédé n'est-il pas contraire à Ja normalisation des

comptes? Il est tout de même normal que la S. N. C. B.
achète el1e~l11ême son matériel et en supporte les charges.

Réponses:

Comme il il été dit dans l'exposé des motifs de la loi, ainsi
qu'au cours de l'examen du projet. l'Etat a conclu en 1967
une convention avec la S. N. C. B. pour une commande,
échelonnée sur 5 ans, d'un certain nombre de wagons de
marchandises, lesquels s'ajoutent au nombre prévu à charge
du Fonds de renouvellement de la S. N. C. B. Cette conven ..
tian avait pour but de créer une occupation suffisante dans
les entreprises nationales de construction.

Il y a lieu de remarquer que cette réglementation a été
promulguée au moment où le règlement des Communautés
Européennes au sujet de la normalisation des comptes des
chemins de fer n'existait pas encore.

Question:

Un membre a insisté pour que le port d'Ostende soit
indus dans le tarît conteneurs 9145.

Réponse:

A la suite de contacts entre J'administration communale
d'Ostende et la S. N. C. B., lil question fait actuellement
J'objet d'une étude de la Société.
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Vraag:
Kunnen er over het gemengd vervoer weg/spoor gege·

vens worden verstrekt ?

Antwoord:

Het is begin januari van dit jaar dat, praktisch gezien, de
dienst voor gemengd vervoer weg-spoor te Antwerpen is
gestart.

De gekende resultaten voor de eerste drie maanden van
1971 geven de volgende cijfers :

van en naar Parijs r.. ... ...
van en naar Brussel (West)
van en naar Rotterdam

28'1 kangoeroes
36 kangoeroes
19 kangoeroes

In totaal 339 kanqoeroes

Deze eerste resultaten zijn bemoedigend.

Vraag:

Het gebied van de groep Gent. dat de provincies Oost.
en West. Vlaanderen ornvat, is te uttqestrekt. Dit brengt
met zich dat de werken met vertraging worden uitqevoerd.

Deze groep zou dienen te worden gesplitst in twee grol'.·
pen derrnate dat het ambtsgebied van de nieuwe op te rich-
ten groep de provincie West-Vlaanderen zou worden.

Antwoord:

De indeling op het administratief qebied. van het spoor-
wegnet in groepen is een kwestie waarvoor alleen de be-
heersinstanties van de N, M. B. S, bevoegd en verantwoor-
delijk zijn.

Die indeling beantwoordt zoals het past ~ aan een
bedrijfsfunctionele organisatie die afgestemd is op de grote
aslijnen van het net, evenals aan de zorg om elke uitgave te
vermijden waarvan het bedrijfseconomisch nut hoegenaamd
niet vaststaat. Zij staat dus, in pricipe, qeenszins in ver-
band met de administratieve indeling van België in pro-
vincles.

De kort na de tweede wereldoorlog opgerichte groepen
Brugge en Aarlen werden trouwens recds begin 1952 op-
nieuwafgeschaft.

Het is overiqens niet bekend dat de bestaaride groeps~
organisatie oorzaak of aanleidinq zou kunnen zijn voor ver-
traging in de uitvoering van werken,

Vraag:~'

Het Nationaal Komitee van hct Belgisch Blindenwezen
hee lt op 20 oktober 1970 een brief gericht aan de Minis"
ter met het verzoek verminderingskaarten te verlenen aan
nict-loontrekkende blinden.

Is de Minister op dit verzoek ingegaan?

Antwoord:
Om dezellde redenen als uiteenqezet bi] de bespreking

van het amendement van de heer Goemans strekkende tot
uitbreiding van de tariefverminderingen aan de kroostrijke
gezinnen (zie artikelsqewljze besprekin q}, is het spijtiq ge-
noeq, niet moqelijk het bestaande stelsel voor de blinden te
wijziqen.

Vraag:
Het personcel van Posterijen en van de R. T. T. qenlet

vrije reisbiljetten 1<1. of 2,j,· k lasse naar gelang de qraad.
Dit ondcrscheid in rijtuiqklasse zou voortvloeien uit een

met de N, M. B. S. gesloten conventie.
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Question:

Est-il possible de fournir des renseignements en ce qui
concerne les transports mixtes route-fer ?

Réponse:

C'est en pratique au début de janvier de cette année
qu'ont été mis en service les transports mixtes route-fer à
Anvers.

Les résultats connus pour les trois premiers mois de 1971
donnent les chiffres suivants:

au départ de et vers Paris .. , ...
au dép. de et vers Bruxelles-Ouest
au départ de et vers Rotterdam

284 kangourous
36 kangourous
19 kangourous

339 kanqourousTotal ... . ..

Ces premiers résultats sont encourageants.

Question:

Le ressort du groupe de Gand, qui englobe les provinces
de Flandre Orientale et de Flandre Occidentale, est trop
étendu. Il s'ensuit des retards dans l'exécution de certains
travaux.

Ce groupe devrait être scindé, le ressort du nouveau
groupe à créer comprenant la province de Flandre Occi-
dentale.

Réponse

La répartition administrative du réseau ferroviaire en
groupes est une question qui relève des seules instances
administratives de la S. N. C. B.

Cette répartition répond, comme il convient, à une orga-
nisation Fonctionnelle des activités, centrée sur les gran,ds
axes du réseau. ainsi qu'au souci d'éviter toute dépense
clont l'utilité n'est pas absolument prouvée sur le plan de
l'économie de l'entreprise. EHe ne correspond donc nulle-
ment, en principe, à la répartition administrative de la
Belgique en provinces.

Les groupes de Bruges et d'Arlon. créés peu après la
deuxième guerre mondiale. ont d'ailleurs été supprimés à
nouveau au début de 1952.

Il n'est, par ailleurs. pas démontré que l'organisation
en groupes existante pourrait provoquer ou entraîner des
retards dans ]' exécution de certains travaux.

Question:

Le Comité national des aveugles belges a adressé au
Ministre. le 20 octobre 1970, une lettre sollicitant l'octroi
de cartes de réduction aux aveugles non salariés.

Le Ministre a-t-il accédé à cette demande?

Réponse:

Pour les mêmes raisons que celles qui ont été exposées
lors de la discussion de l'amendement de M, Goemans,
visant à une extension des réductions tarifaires aux famil-
les nombreuses (voir la discussion des articles), il n'est mal-
heureusement pas possible de modifier le régime actuel au
bénéfice des aveugles.

Question:

Le personnel des Postes et de la R. 1'. T. bénéficie de
libres parcours. en l"" et 2" classe selon le qrade

Cette distinction de la classe résulterait d'une convention
conclue avec la S, N, C. ß,
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Antwoord: Réponse:

De: tussen de N. M. B. S. en het Ministerte van Ver-
kcerswezen gesloten convenue, re:gelt de: bezoldiqinq van de:
prestaties die door de Maatschappij werdcn gedaan voor
rekening van het departement en voor alle personeelsleden
die ervan afhangen.

Wat betreft de vrije reisbiljetten, bepaalt zij alleen clat
deze worden toegekend in dezelfde voorwaarden als aan het
spoorweqpersoneel.

Vrije reisbiljetten I ôte klasse worden, in- principe, toeqe-
kend aan personeelsleden met de graad van onderbureau-
chef of een gelijkgestelde graad.

Vraag:

Legt de spoorweg voldoende soepelheid aan de dag om
met de nodige spoed vrachten op te nernen. te vervocren
en thuis te brengen? (containers, kanqoeroe, tractoren).

Is het kaderpersoneel voldoende ingesteld om de nieuwe
technieken op te vangen, initiatieven te nernen, vlug beslis-
singen te treffen, service te verstrekken ? Kortom zljn het
ambtenaren of zijn het managers? Krijgen zij voldoende
armslag? Ontvangen zi] vergoedingen of premies op grond
van een door hen bewerkte verhoogde omzet?

Antwoord:

De wet van 3 juli 1964 heeft de strakke bepalingen
van de wet van 25 auqustus 1891 op het vervoercontract
per spoor gevoelig versoepeld op het gebied van exploita,
tie-, vervoer- en tariefplicht. Zij geeft aan de spoorweq-
overheid o.rn. de mogelijkheid om particuliere contracten af
te sluiten,

Anderzijds heeft de Raad yan Beheer een ruirn deel
van zijn bevoegdheden inzake tarieven overgedragen aan
de directeur-qeneraal en aan andere hogere arnbtenaren
opdat de vereiste beslissingen zonder verwijl zouden kun-
nen worden qetroffen.

Zoals reeds vroeger werd medeqedeeld, beschikt de
N. M. B. S. thans ook ovcr een korps van handelsprospec-
toren die de prornotie van het vervoer per spoor vcrz ekeren.

Om het industrieel karakter van het spoorwegbedrijf te
onderstrepen , is cen prernieste lscl in voege dat van toepas-
sing is op het ganse spoorweqpersonecl: dit systeern houdt
rekeninq met de verdiensten, de kwaliteit van het werk, de
hereikte resultaten, enz ... ; de hedienden van de handels-
dienst van de N. M. B. S. met inbegrip van de prospectoren,
genieten dus premies.

Vraag;

Welk is het kader( organigram) van de handelsdienst
van de N, M. B. S. ?

Iloeveel pcrsoneelsledcn worden er ingezet voor de pro-
rnotic van het reiziqers- en van hct SJoederenvervoer '1

Hoeveel personeelsleden houdcn zich bezig met hct
ontwerpen van publiciteit ten gunste van het reiziqers- en
het goederenvervoer?

La convention en question, conclue entre le S. N. C. B. et
le Ministre des Communications, règle la rétribution des
prestations faites par la Société pour le compte du dépar-
tement et pour tous les membres du personne! qui en dépen-
dent.

En ce qui concerne les libres parcours, elle se borne à
stipuler qu'ils sont accordés dans les mêmes conditions
qu'aux cheminots.

Des libres parcours de ] re classe sont, en principe, accor-
dés aux membres du personnel ayant le grade de sous-chef
de bureau ou un grade équivalent.

Question;

La loi sur les chemins de fer est-elle assez souple pour
rendre possible, avec toute la célérité requise, la réception,
le transport et la remise à domicile (conteneurs, « kanqou-
rous », tracteurs) ?

Les cadres ont-ils une formation suffisante pour appli-
quel' les nouvelles techniques, prendre des initiatives, arrê-
ter rapidement des décisions et assurer le « service ». Bref,
s'uqit-il de fonctionnaires au de « managers» ? Disposent-
ils d'assez de latitude? Perçoivent-ils des indemnités ou
des primes en fonction de l'augmentation du chiffre d'affai-
res dû à leur initiative?

Réponse:

La loi du 3 juillet 1964 a assoupli sensiblement les dispo-
sitions rigoureuses de la loi du 25 août 1891 sur le contrat
de transport par chemin de fer en ce qui concerne les obli-
gations en matière d'exploitation, de transport et de tari-
fication. Elle donne notamment à la direction des chemins
de fer la possibilité de passer des contrats particuliers.

D'autre part, le Conseil d'Administration a transmis une
large part de ses attributions en matière de tarifs au Direc-
teur Général et à d 'autres fonctionnaires supérieurs, afin
que ceux-ci puissent prendre très rapidement les décisions
qui s'imposent.

Ainsi que nous l'avons dit déjà antérieurement, la
S. N. C. B. dispose aujourd'hui également d'un corps de
prospecteurs commerciaux assurant la promotion du trans-
port par chemin de fer.

Afin de souligner le caractère industriel de l'entreprise
que constituent les chemins de fer, il existe un système de
primes qui est applicable à l'ensemble du personnel des che-
mins de fer. Ce système tient compte des mérites, de la
qualité du travail. des résultats atteints, etc ... ; les agents
du service commercial de la S. N. C. B., y compris les
prospecteurs, bénéficient donc de primes.

Ouestio» :

Quel est le cadre (organigramme) du service commercial
de la S. N. C. B. '1

Combien de membres du personne! s'occupent-ils de la
promotion du transport des voyageurs et des marcha n-
dises 7

Combien de membres du personnel s'occupent-ils de la
conception de la publicité en faveur du transport des voya~
qeurs et des marchandises?
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Antwoord:

Het speclfiek kader van de handelsdienst van de
N. M. B. S. telt 440 personeelsleden waarvan grosso modo
200 voor elk van de reiziqers- en goederendiensten en 22
voor de publiciteit.

Er zij qenoteerd dat een belangrijk deel van het perse-
neel van de exploitatiedienst, zoals stationschefs, loketbe-
dlenden, bedienden voor de aanneming van goederen en
van de besteldiensten, in de praktijk eveneens belast is met
verrichtinqen die hehoren tot de handelsactiviteit van de
N.M.B.S.

Op gebied van publiciteit wordt overigens soms ook een
beroep gedaan op particulieren of op gespecialiseerde ftr-
ma's, .

Vraag:

De N. M. B. S. heeft hoofdwachters bcnoemd zonder
taalexamen, met het gevolg clat zij hun dienst bij het over-
schrijden van de taalgrens niet naar behoren kunnen ver-
vuilen en dat zij dan moeten worden afgelost.

Antwcord :

Het is klaar dat de wetgeving de kennis van de andere
taal vereist wanneer spoorweqbedienden door cie aard van
hun prestatie, in aanrakinq komen met publiek in de andere
taalstreek.

In het gesignaleerde geval gaat het om 13 wachters be-
noernd tot hoofdwachter, benoeming die niets afdoet aan
de wetgeving, vermits, zoals vroeqer, die personeelsleden
treineublijven bedienen die de taalgrens niet overschrijden.

De getroffen rnaatreqel heeft voor de belanghebbenden
alleen een geldelijke uitwerkinq gehad.

Vraag:

Wat kost een indexaanpassing voor de' N. M. B. S.

1" voor het personeel:

2" vcor de gepensioneerden?

Antwoord:

De inde xaanpassinq van l april 1971 kost aan de
N.M.B.S.:

voor de bezoldigingen

voor de pensioenen :

220 000 000 F
125 000 000 F

In totaal 315 000 000 F per jaar.

Vraag:

Naar vernomen werd kunnen teqernoetkominqen worden
vcrstrckt <ton personeelsleden van de N. M. B. S .. o.m. :

.- aan nepensioneerden Illet 50 [aar huwelijkslevcn :
3 000 F,

- <Jan ouders von qchandicapten 1 000 F.
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Réponse ;

Le cadre spécifique du service. commercial de la
S. N, C. B. compte un effectif de 440 membres, dont quel-
que 200 s'occupent de chacun des services voyageurs et
marchandises et 22 de la publicité.

Il convient de noter qu'un nombre important de membres
du personne! du service d'exploitation, tels les chefs de gare,
les guichetiers, les réceptionnaires des marchandises et les
employés du service des commandes, sont également char-
gés, en pratique, de prestations qui relèvent de l'activité
commerciale de la S. N, C. B.

Dans le domaine de la publicité il est d'ailleurs parfois
fait appel également à des particuliers ou à des firmes
spécialisées.

Question:

La S. N. C. B. il nommé des gardes principaux sans
examen linquistique.rLorsque leur service passe la frontière
linguistique. ils doivent être relevés.

R.éponse:

Il est clair que la législation requiert la connaissance de
l'autre langue lorsque des employés des chemins de fer,
de: par la nature de leurs fonctions, entrent en contact avec
le public clans l'autre région linguistique.

Dans le cas signalé il s'agit cie 13 gardes nommés à la
[onction de chef -qarde et cette nomination n'affecte en rien
la législation linguistique puisque. tout comme: auparavant,
Ie s membres du personnel continuent à desservir des trains
ne franchissant pas Ja frontière linguistique.

La mesure ainsi prise a uniquement comporté des consé-
quences pécuniaires pour les intéressés.

Question;

Que coûte une indexation à la S. N, C. B. :

10 en ce qui concerne le personnel:

2" en cc qui concerne les pensionnés?

Réponse,

L'indexation du I"" avril 1971 a COlI té à la S. N. C. B.:

pour les rémnnérations

pour les pensions:

220 000 000 de F
125 000 000 de F

Total: 345 000 000 de F par an.

Qllestion:

Selon certaines in Iorrnations. les allocations peuvent être
accordées à des membres du personnel de la S. N. C. B.,
notamment:

aux pensionnés mariés depuis 50 ans: 3000 F;

aux parents des handicapés: l 000 F:



~ aan gepensioneerden met een pensioen van minder dan
7 000 F of 3 500 F, voor kolenaankoop.

De uitvoering van die trouwens zeer goede maatreqelen
is ornslachtiq en langdurig. Kunnen de stationschefs niet in-
qeschakeld worden voor vlugge uitbetaling?

AntwoOl'd:

Gelet op de discretie die ten aan zien van de menselijke
factor in dergelijke gevallen moet worden in acht genomen,
is het geraadza~nl deze tegemoetkomingen door bemiddeling
van de sociale assistente of van de sociále dienst uit te beta-
len.

B. -- Openbaer stcdelijk vervocr.

Vraag:

In verband met de prc-rnetrowerken te Antwerpen be-
treurt een lid de vertraging waarrnee de werken van één van
de: eerste vakken na de aanbesteding werden toegewezen en
ten gevolge waarvan de rarninqen met meer dan 100
miljoen overschreden werden.

Antwoord:

De aanbesteding van het tunnelvak « Meir» had plaats
te Antwerpen op 16 november 1970.

De raming voor die werken bedroeg 220 miljocn F. De
belangstelling vanwege de: aannemers was gering ; slechts
3 Iirrna's hadden ingeschreven; het laatste aanbod bedroeg
332 miljoen F, het hoogste 412 miljoen F.

Gelet op het grote prijsverschil tcn opzichte van de
raming die gesteund was op normale eenheidsprtjzen. heeft
het Bestuur geoordeeld dat die zaak opnieuw moest bestu-
deerd worden en heraanbestecd. hetgeen nog dit jaar zal
qebeuren,

De door het bestek voorgeschreven werkwijzc voorzag
het gebruik van de bevdezingsmethode en het onder-
gronds uitgraven van de tunnel, met het behoud van het
verkecr en van de tramlijncn.

Men zal nu de tramlijnen Il'' 2 en 3 omleggen, waardoor
de werken eenvoudiger worden en dus goedkoper zullen
zijn: het gebruik van de bevriezingsmethode wordt niet
meer voorzien,

Voor het eerste vak van de Premeiro Antwerpen ont-
staat dnardoor geen vertraging, gezien hel kritische punt
van de planning bepaald wordr door de afwerking van de
stations « Teniers» en « Meir », Het eerste is in uitvoerinq
en het tweede werd aanbestced op 5 april 1971, De bc'auj-
stelling voor deze laatste aanbesredinq was qroter. verrnits
8 Hrrna's eraan hebben deelgenomen, wnarvo n rwec met
een prijs die lager is dan de rarninq. De werken « station
Meir" zullen dus eerlanq kunuen toeqcwe zen wordcn.

Vraag:

Talrij ke mense.n klaqen over het feit dat de in de Brus-
selse: metrostntions qcplaatste aanduidinqen slecht leesbaar
zijn en dat zij niet altijd op ecn rarionclc wijz c qcplaatst
werden , zodanig clat de reizigers die niet qewoon zijn de
metro te gebruiken veel last hebben om zich te oriënteren.
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- aux pensionnés dont la pension est inférieure à 7000
F : 3 500 F pour l'achat de charbon,

L'exécution de ces mesures, d'ailleurs excellentes, est com-
pliquée et Iort lente. Les chefs de gme: ne pourraient-ils ser-
vir d'intermédiaires afin daccélérer les paiements?

Réponse:

Etant donné l'aspect humain du problème, il est souhaita-
ble que ces allocations soient accordées par l'intermédiaire
de l'assistante: sociale ou du service social.

B. ~ Transports publies urbains.

Question:

En ce qui concerne les travaux du prérnétro à Anvers."
lIIl membre a regretté le retard avec lequel les travaux d'une
des premières sections ont été adjugés après l'adjudication,
ce qui il eu pour résultat un dépassement de 100 millions
de francs pal' rapport aux estimations.

Réponse:

L'adjudication pour la section de tunnel «Meir» a
eu lieu à Anvers le 16 novembre 1970.

Ces travaux avaient été évalués à 220 millions de francs,
Les entrepreneurs ont témoigné de peu d'intérêt pour ce
projet ; trois firmes seulement avaient présenté une sou-
mission; l'offre la moins élevée était de 332 millions de
francs et la plus élevée de 412 millions de francs,

Vu la forte différence de prix par l'apport aux estimations,
qui se fondaient SUI' des prix unitaires normaux, l' Adrnt-
nistration a estimé qu'il fallait réexaminer la question et
procéder à un nouvel appel d'offres, ce qui se fera cette
année encore,

La méthode de travail prescrite par le cahier des charges
prévoyait le recours à la congélation et le creusement du
tunnel en souterrain, avec maintien de la circulation et des
liqnes de tramways.

On procédera maintenant au détournement des lignes 2
et 3, ce qui simplifiera les travaux et rendra leur exécution
moins onéreuse; J'usage de la méthode de: congélation
n'est plus prescrit.

Il n'y a clone, de ce fait, aucun retard en ce gui con-
cerne la première section du pré.métro d'Anvers, étant
donné que la phase critique du calendrier correspond à
l'achèvement des stations «Teniers» et «Meir ». La pre-
mière est en cours d'exécution et ln seconde il été adjugée
le 5 avril J 971. L'intérêt a été meilleur pour cet appel
d'offres, étant donné que huit firmes y ont participé, dont
deux ont présenté un prix inférieur aux estimations, Les
travaux de la station « Meir» pourront donc être ad juqés
à bref délai.

Question:

De nombreuses personnes se plaignent du peu de lisibilité
des indications apposées dans les stations du métro bruxel-
lois et de l'Illoqisrne de J'emplacement de certaines d'entre
elles, si hien que les voyaqcurs qui n'utilisent pas régulière-
ment le métro éprouvent beaucoup de difficultés à trouver
leur route.
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Kan deze aangelegenheid niet herzlen wordcn ?
Anderzijds wordt de aandacht gevestigd op het feit dat

de naar de uitgang leidende roltrappen van de metrostations
vaak sti] liggen of defect zijn hetgeen vermoeiend is voor
ouderlingen of mensen met kinderen.

Antwoord:

N a meer dan één jaar exploitatie van de Oost- Westlijn,
hebben wij geen enkele klacht ontvangen nopens de voor
de reizigers bestemde aanduidinqen.

Na de ingebruikneming van de tweede lijn, namelijk
de Kleine Ring, werden in verband met de siqnalisatie de-
zelfde principes toegepast.

Niettemin is het mogelijk dat rciziqers. die bij toeval
de metro gebruiken, moeilijkheden ondervinden in de pre-
metrostations.

Vorige maand werd dit probleern nochtans globaal op-
nieuw bestudeerd zoals vorig [aar eveneens gebeurde voor
de lijn Oost-West, na enkele maanden exploitatie.

De ervaring die op de Kleine Ring gedurende vier maan-
den werd opgedaan heeft ons de nodige inlichtingen be-
zorgd om de aanduidingen in de stations aan te passen en
te vervolledigen.

Het is daarom ook dat in bepaalde stations nieuwe bor-
den werden aangebracht met supplementaire gegevens. De-
ze gegevens werden verstrekt door de controledienst die
speciaal met deze taak belast werd.

Ook hier werden de alqerneen qeldcnde normen van
het buitenland gevolgd, voornamelijk van de steden waar-
van de verkeersstructeur dezelfde is als bij ons, met name
Rotterdam, Hamburg en Keulen.

Wij staan nochtans open voor elk concreet voorstel dat
van aard zou zijn de voor het publiek besternde aanwij-
zingen te verbeteren.

* * *

De oorzaken van het defect aan de roltrappen bij de uit -
gang van de metrostations zijn van tweeërlei aard : eens-
deels technische oorzaken en, anderdeels, kwade trouw.

Hct aan technische oorzaken te wijten defect kwam veel-
vuldig voor bij het begin van de exploitatie, maar verrnin-
derde qeleidelijk na de proefperiode.

De andere defecten zijn het werk van de reiziqers,
meestal kinderen, die te pas en te onpas de veiliqheidshan-
del gebruiken, wat slechts bij dringende gevallen mag ge-
schieden (vb. val van een reiziqer op de trap).

Om deze toestand te verhelpen werd bcsloten deze han-
dels derrnare te verplaatsen dat de kinderen er minder ge··
makkelijk bij kunnen. Dat werk zal eerstdaags aanvangen.

Bij eventueel defect kunnen de reiz iqers zich in elk geval
wenden tot de beambten van de M. 1. V. B. die zich ter
hoogte van de lokettènzaal bevinden en die de roltrappen
wecr op Wlllg kunnen brengen.

Vraau:

Het tekort voor 1971 wordt qcruamd op I 324 miljoen
voor het stedelijk vervoer en op 651 miljoen voor de
N.M.V.B.
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Cette question peut-elle être revue?
D'autre part, l'attention a été attirée sur le fait que les

escaliers roulants conduisant aux sorties des stations de
métro sont fréquemment immobilisés ou en panne, ce qui est
fatigant pour les personnes âgées ou celles qui sont accorn-
paqnées d'enfants.

Réponse:

Après plus d'un an d'exploitation de la ligne Est-Ouest.
aucune plainte ne nous est parvenue au sujet des indications
destinées aux voyageurs.

Après la mise en service de la deuxième ligne, celle de
la Petite Ceinture, les mêmes principes ont été appliqués en
matière de signalisation.

Néanmoins, il est possible que des voyageurs qui utili-
sent fortuitement le métro éprouvent cles diHicultés dans
les stations du prémétro.

Le mois dernier, ce problème a cependant Hé réexaminé
dans son ensemble, comme cela avait déjà été fait l'année
passée pour la ligne Est-Ouest après quelques mois d'ex-
ploitation.

L'expérience acquise pendant quatre mois en ce qui con-
cerne la Petite Ceinture nous a donné les informations
nécessaires en vue d'adapter et de compléter les indications
clans le; stations.

C'est Ja raison pour laquelle des panneaux nouveaux
comportant des indications supplémentaires ont été apposés
dans certaines stations. Ces indications ont. été proposées
par le service de contrôle spécialement chéll'gé de cette
mission.

Dans ce domaine également on a appliqué les normes
qénéralement en vigueur à l'étranger, principalement dans
les villes dont la structure du trafic est identique à la
nôtre, notamment Rotterdam. Hambourg et Cologne.

L'Administration est cependant disposée à accueillir tou-
tes propositions concrètes de nature à améliorer les indi-
cations destinées au publie.

* * *

Les causes des pannes affectant les escaliers roulants
situés aux sorties des stations de métro sont de deux natu-
res: d'une part, des causes techniques et, d'autre part, la
malveillance.

Les pannes imputables à des causes techniques se sont
fréquemment produites au début de la mise en service, mais
ont diminué progressivement après la période de rodage.

Les autres pannes sont l'œuvre de voyageurs, le plus
souvent des enfants, qui tirent à tort et à travers les
poignées de sécurité, chose qui ne peut se faire qu'en cas
d'urgence (par exemple. chute d'un voyageur dans l'esca-
lier) .

Pour remédier à cette situation. il a été décidé de déplacer
ces poignées de sorte que les enfants puissent moins facile-
ment les atteindre. Ces travaux débuteront très prochaine-
ment.

En cas de: panne. les voyageurs peuvent en tout cas
s'adresser aux préposés de la S. T. 1. B. qui sont en poste au
niveau de la salle des guichets et gui pourront remettre en
marche les escaliers roulants.

Qucs[iol1 :

Le déficit pour 1971 est évalué à I 324 millions pour les
transports urbains et 651 millions pOUl' [a S. N. C. V.



Voor welk bedrag komen de betrokken steden tussen in
dit tekort?

Waarom moet de gehele Belgische gemeenschap die te-
korten dragen die het dubbel bedragen van het tekort van
de N. M. V. B. ?

Trouwens de N. M. V. B. vraaqt tussenkom sten van de
qcrneenten om deficitaire lijneri in stand te houden. In
geval van weigering worden zij doodeenvoudig afgeschaft.

Antwooz'd:

De deelhebbende gemeenten komen niet tussen in het
exploltatietekort van de rnaatschappijen voor stedelijk ge-
meenschappelijk vervoer.

Het evenwicht van de exploitatierekening moet norrnaal
verzekerd worden door toepassing van de tarievenformule
volgens welke de vervoerprtjzen worden berekend.

Op grond van artikel la van de wet van 22 Iebruari 1961
betreffende de oprichting van maatschappijen voor stedelijk
gemeenschappelijk vervoer, mag de Minister tot wiens be-
voegdheid het gemeenschappelijk vervoer behoort, in het
algemeen belang van die formule afwijken, doch dan moet
hij and cre maatregelen treffen ter vrijwaring van het
begratings even wic ht,

Om prijspolitieke redenen konden de op grond van de
formule verantwoorde tariefaanpassingen niet worden door-
gevoerd en werden de toegestane verhogingen binnen rede-
lijke perken gehouden, zodat bij toepassin q van voorrneld
artikel 10, de regering subsidies heelt moeten uitkeren om
het be qrotinqsevenwicht van de maatschappijen te herstel-
len.

* * *

De N. M, y, B. mag, op grond van artikel 4 van haar
statuten afzien van de exploitatie van een buurtlijn indien:

IOgedurende drie achtereenvolqende jaren de bruto-op-
brengst onvoldoende is om haar uitgaven te dekken:

2u gedurende vijf achtereenvolqende [aren de nette-op-
brengst onvoldoeride is om 50 % van de intresten van de
eerste inrichting te dekken.

In plaats van gebruik te maken van de bepalingen van
voormeld artikel, heeft de N. M. V. B. stceds Hetracht de
Iijnen in stand te houden door de uitqaven te drukken
(overschakeling naar autobusexploitatie, inkrimping van de
diensten) .

Het is verkeerdte beweren dat de N. M. V. B. tussen-
komsten vraagt van de gemeenten om deficilaire lijnen
in stand te houden. Het qaat hier om de [aarhjkse annuitei-
ten die de gemeenten moeten af draqen tot afbetaling van
hun kapitaalsaandeel waarvoor zij bij de oprichting van de
lijn hebben ingeschreven (aflossing in 90 jaar).

Wel is het zo dat indien om de uitbreiding verzocht
wordt van bestaande lijnen waarvan vooraf recds kan
worden vastqesteld dar zij nier renderend zullen zijn, de
N. M. Y. B. die uitbreidingen slechts toestaa t voor zoverre
de verzoekendc partij het cxploitat iede licit van elie urtbrei-
dingen tcn laste wil ue men.

Wat het exploitatiedeficit van de lijncn zelf betreft, dit
wordt door de N. M. V. B. voorgeschoten. Vermits de tij-
deus de voorspoedige [aren gevormde reserves V<\l1 de Na-
tionale Mnatschappi] than s ech tcr practisch uitgeput zijn,
znl allcsz ms va na l liet volqencle hewotingsjilill' staats-
hulp dienen t e worden vcrleend zo men de exploitaue van
dit openbaar vervoevsnet niet in gedrang wil brengen.
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Pour quel montant les villes intéressées interviennent-el-
les dans ce déficit?

Pourquoi toute la communauté belge doit-elle supporter
ces déficits, qui sont deux fois plus importants que celui de
la S. N. C. V. ?

D'ailleurs, la S. N. C. V. demande des interventions aux
communes pour maintenir les lignes déficitaires. En cas de
refus, celles-ci sont tout simplement supprimées.

Réponse:

Les communes intéressées n'interviennent pas elans le dé-
ficit dexploltatton des sociétés de transport en commun
urbains.

Normalement, l'équilibre du compte d'exploitation doit
être assuré par l'application de la formule des tarifs sui-
vant laquelle les prix de transport sont établis.

En vertu de l'article IOde la loi du 22 février 1961 rela-
tive à la création de sociétés de transport en commun ur-
bains, le Ministre ayant les transports en commun dans ses
attributions peut déroger à cette formule pour des raisons
d'intérêt général, mais dans ce cas il devra prendre les mesu-
res que requiert la sauvegarde de l'équilibre budgétaire.

Pour des motifs dictés par la politique des prix, les
adaptations tarifaires qui se justifiaient en vertu de la for-
mule n'ont Pé1S pu être appliquées et les augmentations ac-
cordées ont été maintenues dans des limites raisonnables, de
sorte qu'en application de l'article la précité, le Gouverne-
ment a dû verser des subsides pour rétablir l'équilibre budgé-
taire des sociétés.

* * •

En vertu de l'article 4 de ses statuts, la S. N. C. V. peut
renoncer à exploiter une ligne vicinale si :

l'' au cours de trois années successives, la recette brute
a été insuffisante pour couvrir ses dépenses;

2n au cours de cinq années successives, la recette nette a
été insuffisante pour couvrir 50 'J!, des intérêts de la pre-
mière installation.

Plutôt que de recourir aux dispositions de l'article précité,
la S. N. C. Y. a toujours tenté de maintenir les lignes en
comprimant les dépenses (adoption de l'exploitation par
autobus, réduction des services).

C'est une erreur de prétendre que la S. N. C. V. demande
des interventions au x communes pour mainten ir des lignes
déficitaires. Il s'agit en J'occurrence des annuités que les
communes doivent verser en remboursement de la part de
capital fi laquelle elles ont souscrit lors de la création de 1,1
ligne (amortissement en 90 ans),

Mais il se fait qu'en cas de demande d'extension de
lignes existantes dont on peut établir (l'avance quclles ne
seront pas rentables. la S. N. C V. n'admet ces extensions
que pour autant que le demandeur accepte de supporter le
déficit d'exploitation qui en résultera.

Le déficit d'exploitation des lignes est avancé par la
S. N. C. B Etant donné gue les réserves que la Société Na-
tionale Cl constituées aux cours des années de prospérité
sont presque épuisées il l'heure actuelle, il faudra en tout
cas qu'tint' <lide de j'Etat so;i accordée Ù partir du prochain
exercice btlclnétaire si l'on ent end éviter de compromettre
j'exploitation de ce réseau de transport public,
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c. ~ N.M. V.B.

Vraag:

Na afschaffing van buurtlijnen, verloopt een lange tijd
alvorens de sporen en de beddinq uitgegraven worden.
Dit belet de modernisering of de verbreding van de we-
genis.

Kan dat niet bespoedigd worden?

Antwoord:

De uitbraak van de buiten dienst qestelde spoorlijnen
kan slechts geschieden na een bepaalde procedure. De aan-
deelhouders en sommige openbare besturen moeten qeraad-
pleegd worden en hun schriltelljk ak.koord betuiqen. De
normale duur van deze procedure overtreft de 3 maanden
niet.

Wanneer moet overgegaan worden tot dringende: moder-
niserinq of verbreding van de wegenis. worden aJle mid-
delen ingezet om deze periode nog in te korten.

Voor enkele buurtspoorlijnen evenwel bestaat de moqe-
lijkheid dat ze geheel of gedeeltelijk. opnieuw zullen moe-
ten gebruikt worden bij de voltooiing van pre-metronetten.
In deze gevallen wordt de bedding al of niet met de sporen
g-ereserveerd ten behoeve van het openbaar vervoer.

Zo bv, voor de lijn Brussel-Asse-Aalst (baanvak Brussel-
Asse) werd het advies van 17 openbare besturen gevraagd
op 20 augustus 1970. Op 2 maart 1971 had de helft nog
niet geantwoord. Vandaag heben twee besturcn nog steeds
niet geantwoord, zodat de toelating tot opbraak nog niet
kan gegeven worden.

Vraag:

Over een paar jaar is er ernstig sprake geweest en werd
er propaganda qevoerd voor een studie ter vervanging van
de kusttrams van de N. M. V. B. door ophanqende mo-
norails (SAFEGE).

De laatste tijd zou daarvoor ook interesse bestaan in
sommige agglomeraties.

Wordt een derqelijkc oplossinq in de N. M. V. B. nog
overwogen of werd van deze idee definitief ilfgezien v/e-
gens de hoge investeringskosten of om andere redenen ?

Antwoord :

In verschillende stcdcn werd et' inderdaad reeds propa-
gémda gevoerd voor het gebruik van het opgehangen Sa-
fège-systee:m ten qericve van het openbaar vervoer (o.a.
Antwerpen, Brussel. Luik). Voornamelijk het geval van
Luik werd grondig bcstudcerd.

Voorafgaandelijk dient in herinnering gebracht te wor-
den dat de scheiding tussen het openbaar vervoer en hct
privé vervoer hoof'dzakelljk op drie wijzen kan geschie-
den :

door de aanleg van een ondergrondse tunnel;
door de aanleg van een viadukt:
door de aanleg van cen eigen heddinq

In hct qeval Will cen tunnel steldc men vast dat de Sa-
fège-oplossing 20 <;;. duurder is dan de klassieke metro-
oplossinq. De doorsnede is qroter en de voertuiqen worden
opgehangen aan hel plafond.
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C. ~ S.N.C. V.

Question:

Après la suppression de lignes vicinales, un long délai
s'écoule avant que les rails et leurs assises ne soient déter-
rées. Ce délai fait obstacle, en certains cas, à la moderni-
sation ou à l'élargissement de la voirie.

N'y a-t-il pas moyen de hâter ces travaux?

Réponse:

Les voies ferrées mises hors service ne peuvent être enle-
vées qu'à la suite d'une procédure bien définie. Les action-
naires et certaines administrations publiques doivent être
consultées et marquer leur accord par écrit. La durée nor-
male de cette procédure ne dépasse pas les 3 mois.

S'il faut procéder à la modernisation ou à l'élargissement
de la voirie, tout est mis en œuvre pour réduire davantage
encore cette période.

Il est possible néanmoins que quelques lignes vicinales
soient fi nouveau entièrement ou partiellement utilisées à
l'occasion du parachèvement des réseaux du prémétro.
Dans ces cas l'assiette, comportant ou non des voies, est
réservée aux transports publics.

Pour la ligne Bruxelles-Asse-Alost (tronçon Bruxelles-
Asse), par exemple, l'avis de 17 administrations publiques
a été demandé le 20 août 1970. Le 2 mars 1971 la moitié
n'avait pas encore répondu. A ce jour deux administrations
n'ont toujours pas donné de réponse, de sorte que l'autorisa-
tion d'enlèvement des voies ne peut encore être donnée.

Question:

Il Y a quelques années il avait été sérieusement question
d'une étude portant sur le remplacement, au littoral. des
tramways de b. S. N. C. V. par des monorails suspendus
(SAFEGE) et une certaine 'propagande s'était développée
en ce sens.

Ces derniers temps, certaines agglomérations semblent
également s'intéresser à la chose.

La S. N. C. V. envisage-t-elle encore cette solution ou
l'a-t-elle définitivement abandonnée en raison des frais
d'investissement trop élevés ou cl'autres raisons?

Réponse:

Dans plusieurs villes (notamment Anvers. Bruxelles et
Lièqe ). une certaine propaqande il en eHet déjà été faite
en faveur du système de monorail suspendu Safège pour
les transports publics. Le cas de Liège surtout a été exa-
miné en détail.

IJ faut remarquer au préalable que la séparation entre les
transports publics et les transports privés peut être opérée
de trois façons:

par la construction d'un tunnel souterrain:
par la construction d'un viaduc;
pal' l'aménaqement d'un site propre.

Il a été constaté qu'en cas de construction d'un tunnel,
la solution Sa[è~Je coûte 20 fl' de plus que la solution
classique du métro. Le diamètre est plus grand et les vêhi-
cules sont suspendus il la voûte.



In het geval van de viadukt steldc men vast dat de metro-
oplossinq niet duurder is dan de Safèqe-oplossinq.

Tenslotte wat de eigen bedding betreft moet de Salèqe
opgehangenblijven. Deze oplossing is minstens 20 maal
duurder dan de metro in eigen bedding.

Zo men een net wil uitbouwen dan blijkt de Safège nog
andere nadelen te bieden: rnoeilijker wisselverbindingen
en moeilijkere uitbouw van de stations. In geval van nood
zou de ontruiminq van de reiziqers meer moeilijkheden bie-
den. Bovendien verzetten de meeste steden zich tegen de
aanleg van een opgehangen systeern in hun bewoonde
kernen.

De voorqaandc redenen hebben aldus geleid tot een ne-
gatieve beslissing wat betreft onze grote steden.

Wat de kust betreft zijn er wel enkele nadelcn die zich
aldaar niet zouden voordoen :

1° - stedebouwkundiq zou een opgehangen systeem
gemakkelijker aangenomen worden;

2° - het gaat hier over een lijn (van de Panne tot
Knokke) zonder enige netvorming;

3~ ~ de automatisatie zou gemakkelijker kunnen door-
gevoerd worden dan bi] een metro.

Wel staat het vast dat de investeringskosten zcer hoog
kunnen oplopen.

De promotoren maken gewag van een bedrag van 120
miljoen frank per km.

Dit is wellicht een voorzichtiqe rarninq. Voor onze
kust zou men alleszins 7 miljard frank moeten besteden
voor investerinqen die slechts gedurende drie maanden ten
velle benuttigd kunnen wordcn.

Wat de exploitatiekosten betreft, werden door de pro-
rnotoren tot hiertoe geen ernstiq gestaafde ciifers naar
voren gebracht.

Bij het Departement werd inderdaad een ontwerp van
studie ingediend dat de vergelijking beoogd van de kost-
prijs (exploitatie inbegrepen) van de verschillende moge,·
lijke oplossinqen, nI. : autobus, tram, opgehangen monorail
en trein.

De financiering van een dergelijke studie stelt evenwel
nog enkele belanqrijkc problemen.

D. -- Pcrsoneuvervocr op de wcg.

1. Opcnbaar perSOn€Twervoer.

Vraag:

Kunnen de grote lijnen van de door de Minisrer aanqe-
kondigde rcorqanisatie van het autobusnet worden mede-
qedecld ?

Antwoord:

Het opcnbaar personenvervoer op de weg heeft zich
on twlkkeld op grond van de bestaandc wetgevingen. die
ongetwijfeld bcantwoorddcn aan de verelsten van tocn.
rnaar thans. in meerdcrc opzichren voorbiiqcstrecfd zijn.

Uit die toestand is ecu versnipperinq gegroeid: stede-
lijke trams en autobussen: autobussen van de N. M. B. S.;
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Il a été constaté qu'en cas de construction d'tm viaduc,
la solution du métro ne s'avérait pus plus chère que la solu-
tion Salèqe,

Enfin. en site propre, le Safège doit rester suspendu.
Cette dernière solution est au moins 20 fois plus onéreuse
que Je métro en site propre.

Si J'on entend aménager tout un réseau, leSafège pré-
sente encore d'autres désavantages: alternance plus diffi-
cile des parcours et construction plus malaisée des stations.
En cas de danger, J'évacuation des voyageurs poserait
davantaqe de problèmes. De plus les villes, pour la plupart,
s' opposent à la construction, dans leurs centres habités, d'un
système de métro suspendu.

Les raisons précitées ont ainsi abouti à une décision néga-
tive en ce qui concerne nos grandes villes.

En ce qui concerne notre littoral. il est exact que certains
des désavantages ne se manifesteraient pas:

1" - du point de vue de l'urbanisme, un système de
monorail suspendu serait plus aisément accepté;

2° ~ il s'agit: en l'occurrence. d'une ligne unique de La
Panne jusqu'à Knokke. ne comportant l'aménagement d'au-
cun réseau;

3° -' l'automatisation serait 'plus aisée que dans le cas
d'un métro.

Il est établi toutefois que les frais d'investissement peu-
vent être élevés.

Les promoteurs font état d'un montant de 120 millions
de francs au km.

I! s'agit vraisemblablement d'une estimation prudente.
Pour notre littoral il fauclrait en tout cas dépenser 7 mil-
liards de francs en investissements, qui ne seraient pleine-
ment utilisables que pendant trois mois seulement.

Les promoteurs n'ont pu encore avancer des chiffres vrai-
ment bien établis en ce qui concerne les frais d'exploitation,

Un projet dètude a, en eHet, été présenté au départe-
ment. Cette étude comparerait le prix de revient (exploita-
tion comprise) des diverses solutions possibles, c' est-à-dire :
les autobus. les tramways. le monorail suspendu et le train.

Le financement d'une telle étude pose cependant encore
quelques importants problèmes.

D. ,- Le transport de personnes par route.

1. Le transport public de personnes.

Question:

Le Ministre pourrait-il donner un aperçu des grandes
lignes de la réoganisation du réseau cl'autobus telle qu'il
l'avait annoncée?

Réponse :

Le transport public de personnes par route s'est déve-
loppé sur la base des législations existantes. lesquelles.
certes. répondaient aux exiqences du moment mais qui sont,
actuellement, dépassées à plusieurs points de vue,

Cette situation a donné lieu à la dispersion que nous
connaissons actuellement: trams et autobus urbains. auto-



i-XIV (1970-1971) N. 3

autobussen van de N. M:V. B., en onlanqs 110g private
autobuslijnen.

In die verscheidenheld worden dan nog verschillende
exploitatieformules toegepast met al evenveel verschillende
tariefsystemen.

Tcqenover die weinig coherente toestand, rijst als van-
zel£sprekend de vraag of het niet rnoqelijk is tot meer een-
heid in het beheer en de exploitatie te komen?

Een te grote versnipperinq is immers tegelijktertijd scha-
delijk én voor de exploitant én voor de kliënteel.

Vandaar dar de idee van een nationale autobusmaat-
schappij zeer aanlokkelijk is. Vandaar ook dat op het vlak
van de grote agglomeraties een meer qecentraliseerde be-
heers- of exploitatievorm vooropgesteld wordt.

Maar op dat problcem rnoer nader worden ingegaan.
Indien het betrckkelijk gemakkelijk is een wettckst en

statuten op te stellen b.v. voor de oprichting van een natio-
nale autobusmaatschappi], dan moet men, van meet af aan,
quasi zeker zijn dat de resultaten die worden verwacht van
een betere integratie van de beheers- en exploitatiemetho-
den, ver deze zullen overtreffen die de bestaande maat-
schappijen zouden bereiken met vrij aangegane en aange-
paste regelingen onder elkaar.

Andere moeilijkheden zijn al van even groot belang.

Men denke aan het verschil inzake vervoerprljzen, niet
alleen van maatschappij tot maatschappij maar eveneens
aan hct verschil tussen vervangings- en aanvullende dien-
sten en waarbi] de cultus van het « verkreqen recht» een
zo grote rol speelt.

Ook moet gedacht worden aan de toestand van de exploi-
tanten, waarvan sommiqen, met vele inspanningen, een Iijn
hebben uitgebouwd.

Er zijn nog de bijzondere autobusdiensten die met een
openbare lijn kunnen coricurreren en waarvan de concessies
nu ook aan de éne of aan de andere maatschappij zijn tee-
gewezen.

En hier ook stelt zich bovendien de kapitale vraag :
wordt het openbaar vervoer verder beschouwd als open-
bare dienst met de onvermijdelijke hieraan verbonden bud-
gettaire gevolgen of gaat men integendeel naar een systeern
waarbi] de « economische waarheid» meer aa n bod komt?

Het is in dat inqewikkeld en delikaat geheel dat de her-
ziening van de besluitwet van 30 december 1946 en van
cen algemene herstrukturering der openbare personenver-
voerdiensten op de weg, moet worden bestudcerd. Dat stu-
diewerk zal meerdere [aren in beslag nemen.

Zoals verrneld in de uiteenzettinq van de Mmister. zal
in a iwachtinq, een wetsontwerp neergelegd worden met
het oog op het verlengen van de geldigheidsduur van de
bestaande machtigingen van 31 decernber 1971 tot 31 de-
cember 1975,

Vrililg;

Zou de proe] die inzake tarriicatic voor de bijzondere
autobusdien stcn in het Antwerpse werd gedailn, nict kun-
nen uitgebreid worden tot de autocardienstcn ?

Antwoord;

Het invoeren von een verplic ht tariefsysteem voor auto-
cacdiensten werd reeds door het departement grondig
bestudcerd en uitgewerkt.

Voorstellen werden voorgelegd aan het departement van
Economische Zaken. Het probleem heeft echter nog geen
a fdoende oplossing gekregen.
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bus de la S. N. C. B" autobus de la S. N. C. V. et, jusqu'Il
y a quelque temps encore, lignes d'autobus privées.

En outre, ces divers organismes sont exploités selon
des formules différentes, tandis que des systèmes tari"
[aires divergents y sont appliqués.

Devant cette situation peu cohérente se pose évidemment
la question d'une plus grande unité de gestion et d'exploi-
tation,

En effet, une dispersion excessive est prëjudlclable, tant
du point de vue de l'exploitant que de celui de la clientèle.

C'est ce qui rend si séduisante l'idée d'une société natio-
nale d'exploitation d'autobus, ou encore celle de parvenir
à une forme de gestion et d'exploitation plus centralisée sur
le plan des grandes agglomérations,

Mais il convient d'approcher le problème de plus près.
S'il est relativement facile de rédiger un projet de loi ou

un projet de statuts, pal' exemple en vue de la création d'une
société nationale d'exploitation d'autobus, il faut, dès le
départ, avoir la quasi-certitude que les résultats escomptés
d'une meilleure intégration des méthodes de gestion et
d'exploitation dépasseront de loin les résultats que les
sociétés existantes atteindraient grâce aux arrangements li-
brement conclus et adoptés entre elles,

D'autres difficultés encore présentent un intérêt au
moins égal.

Que l'on songe non seulement aux différences en matière
de prix de transport d'une société à l'autre, mais égale-
ment à la différence entre les services de substitution et
de complément, pour lesquels le culte du « droit acquis»
joue un si grand rôle.

D'autre part, il convient de songer à la situation des
exploitants dont certains, grâce à des efforts incessants,
sont parvenus à créer et à entretenir une ligne.

Il y il èqalernent les services spéciaux d'autobus, qui peu-
vent représenter une concurrence pour les lignes publiques
et dont les concessions sont actuellement adjuqées à l'une
ou l'autre société.

Et, sur ce point encore, se pose en outre la question
capitale : les transports publics sont-ils toujours considé-
rés comme un service public avec toutes les conséquences
budgétaires inéluctables qui en découlent ou s'oriente-t-on
au contraire vers un système qui donne la préférence à la
« vérité économique» ?

C'est en tenant compte de cet ensemble de problèmes
complexes et délicats qu'il convient d'étudier la revision
de l'arrêté-loi du 30 décembre 1946 ainsi que la restruc-
turation des services publics de transport de personnes par
route. Cette étude s'étendra sur plusieurs années.

En attendant sera déposé. comme indiqué dans l'exposé
du Ministre, un projet de loi destiné à proroger le délai
de validité des concessions existantes du 31 décembre 1971
au 31 décembre 1975.

Question:

L'expérience bite en matière de tarification des services
spéciaux d'autobus dans la région anversoise ne pourrait-
elle être étendue aux services d'autocars?

Réponse:

L'instauration d'un système tarifaire obligatoire pour les
services d'autocars LI déjà fait l'objet d'une étude appro-
fondie du département.

Des propositions ont été soumises au département des
AHair<>s économiques, mais le problème n'a pas encore
reçu de solution adéquate.
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2. 'I'exis. 2. Taxis.
Vraag: Question:

De kleine taxiuitbaters wensen een nieuwe wet waaraan
de principes vervat in een wetsvoorstcl van Senator
E. de la Vallée-Poussin ten grondslag zouden liggen.

Antwoore! :

De door de kleine taxi-uitbaters ingediende petitie Lot
het bekomen van een nieuwe wet volgens de principes ver-
vat in het wetsvoorstel van senator de la Vallée-Poussin
werd door het Departement onderzocht,

Hieruit is gebleken dat het thans niet opportuun lijkt
om het even wat te wijzigen in de wetgeving van juni
1969.

Er' werden nochtans maatregelen genomen om een soe-
peler interpretatie van bepaalde voorschriften van de
wet van 23 juni 1969 mogelijk te maken.

Die maatregelen maken het voorwerp uit van het in
bijlage VI gevoegde rondschrijven dat aan alle provin-
ciegouverneurs werd gezonden.

E.. " Zecwczcn en binncnvaert,

1. Zeeioezcn.

Vraag;

Ingevolge een internationale convenue van London, wer-
den wettelijke maatregelen getroffen tot voorkoming van
zeebevuiling door elie,

Welke zijn de gevolgen geweest van de wettelijke voor-
schriften die wcrdcn uitgevaardigd? Welke uitwerking heb-
ben die voorschriften gehad bij de lading van de schepen ?
Gebeurt het overladen van de resten op regelmatige wijze.
Wordt er aan boord controle uitgeoefend wat betreft de
plaats van lozing of spoeling van de tanks of de uitspoe-
ling van de biltqes,

Bestaan die pompinstallaties in onze havens ? Worden
die gebruikt? Wordt het scheepsjournaal qecontroleerd wat
de plants betreft waar bijv. de uitspoelinq van tanks en
biltjes zou qebeuren ÎWerden er overtredingen vastgesteld?

Antiooorâ :

Ingevolge de door België qetroffen wettelijke maatreqe-
len betreffende de voorkoming van zeebevuiling door olie
zijn alle Belgische schepen uitqerust met de nodige instal-
laties aan boord om te heletten dat olie zou wegvloeien in

-c. Alle handelingen in verhand met laden, lossen, reini-
.en van tanks. ovcrpompen en ballasten, uitpornpen van
/ullinqs enz. moeten in het oliejouruaal worden inqcschre-
ven. Het oliejournanl is verplichr aan boord van de sche-
pen ingevolge de wet van 4 juli 1962 en het ministe-
rieel besluit van 30 november 1967. De zeevaartpolitie
houdt regelmatig toezicht op het oliejournaal.

In Antwerpen is een terrein van 6 ha ter beschikking
gesteld voor het oprichten van ccn cleanlnqstation. Dit
bedrijf zal ter vcrvunqin q van Fort Philippe de oliercs-
tanten van schepen opnemen. Sinds 1968 werden recels 11
overtredingen vastgesteld. Overtredingen door Belgische
en buitcnlandse schepen in de territoriale wateren worden
ter kennis qebracht van de prokureur des Koninqs. Over-

Les petits exploitants de taxis souhaitent le vote d'une
nouvelle loi basée sur les principes contenus dans une pro-
position de loi du sénateur E. de la Vallée-Poussin.

Réponse:

La pétition présentée pal' les petits exploitants de taxis
et tendant à faire voter une loi nouvelle, basée sur les
principes de la proposition de loi du sénateur de la
Vallée-Poussin a été examinée par le Département.

Il résulte de eet examen qu'il n'est pas opportun de modi-
fier actuellement en quoi que ce soit la loi de juin 1969.

Toutefois, des mesures ont été prises en vue de per-
mettre une interprétation plus souple de certaines disposi-
tions de la loi du 23 juin 1969.

Ces mesures font l'objet de la circulaire reproduite en
annexe (VII) au présent rapport et adressée à tous les
gouverneurs de province.

E. ~ Marine et navigation intérieure.

1. Marine,

QlIC'stion :

Conformément à la convention internationale de Londres
des mesures législatives pour la prévention de Ja pollution
des eaux de la mer par les hydrocarbures ont été prises,

Quelles ont été les conséquences des mesures légales qui
ont été prises? Quel effet ont-elles eu en ce gui concerne le
chargement des navires? Le transvasement des résidus se
fait ..il d'une façon réqulière ? Un contrôle est-il exercé à
bord au sujet du lieu de vidage ou de rinçage des citernes
ou du rinçage de la quille?

Ces installations de pompage existent-elles dans nos
ports? Sont-elles utilisées? Contrôle-t-on également le jour-
nat de bord par exemple quant au lieu où il est procédé au
rinçage des citernes et de la quille? Des infractions ont-
elles été: constatées?

Réponse:

A la suite des mesures législatives prises par la Belgi-
que. au sujet de la prévention de la pollution des eaux de
la mer pal' les hydrocarbures, tous les navires beJges ont
été équipés des installations nécessaires afin d'éviter qlle
J'huile s'écoucle en mer. Toutes les activités ayant trait au
l'emplissage, <Ill déchargement et au nettoyage des réser-
voirs, au transvasement et au lestaqe. au pompage des
mailles. etc., doivent être inscrites au registre des hydro-
carbures. La tenue d'un reqistre des hydrocarbures à bord
des navires est obligatoire en vertu de la loi du "I juillet
1962 et de l'arrêté ministériel du 30 novembre 1967. La
police maritime contrôle régulièrement le registre des hy-
drocarbures,

A Anvers, un terrain de 6 hectares a été rendu dispo-
nible pour la construction d'une installation de « cleaning » .
Cette entreprise, remplaçant le Fort Philippe, recueillera
les déchets d'hydrocarbures des navires, Depuis 1969, 11
infractions ont été constatées. Les infractions commises pal'
des navires belges et étrangers dans les eaux territoriales
sont portées à la connaissance du procureur du Roi. Les



4~XIV (1970-197'1) N. 3

tredinqen vastqesteld buiten de territoriale wateren worden
krachtèns artikel X van het [nternationaal Verdrag van
1954 ter voorkoming van de verontreiniging van de zee
door elie, zoals het geamendeerd werd in 1962, aan de
regering waarvan het schip de vlag vcert, medegedeeld.

Vraag:

Zou het moqelljk zijn om in tabelvorm voor de havens
van Antwerpen, Gent, Zeebruge en Oostende een overzicht
te bekomen van de aldaar gevoerde activiteiten ?

Antwoord

In bijlage (VII) worden de gevraagde gegevens opge-
nomen,

Vraag:

1; Werd de slooppremie niet verhoogd tot 6 000 F per
B. R. T, ? Vergt dit geen aanpassing van het beqrotmqs-
document?

2. Wanneer zal het koninklijk besluit verschijnen waar-
bij onder bepaalde voorwaarden de sloopprernie ook wordt
toegekend in qeval van niet-nieuwbouw ?

3. Hoeveel sloopprernies werden er tot op heden toeqe-
kend en uitbetaald? Welke is de totale som van de der
vorige dienstjaren overgedragen overschotten? De voor-
ziene 500 000 F volstaan immers amper voor betaling van 1
of 1 Y;; slooppremie van een middenslaqschip.

Antwoord;

1. Bij koninklijk besluit van 5 augustus 1968 werd de
sloopprernie inderdaad verhoogd tot 6 000 F. Het cijfer
5 000 dat voorkomt op biz 65 (art. 32.01) van het pacle-
mentair document 4-XIV (1970~197l) n" 1 dient dan ook
vervangen te worden door 6 000.

2. De Mlnister hoopt dat het koninklijk besluit betref-
fende de toekenning van slooppremies zonder verplichting
tot nieuwbouweerlang zal worden uitgevaardigd.

3. Totaal toegekende sloopprcmies : 19848084.

Totaal uitbetaalde sloopprernies
Kredieten overgedragen van

2742938,

16148384.
vorige dienstjaren

Vraag:

De snelle en bclanqrijke uitbreiding van onze belgische
koopvoordijvloot maakt de aanwervinq van de vereiste
bernannin q uitermate rnoeilijk.

Is het waar dat een groot gedeelte van het officieren-
korps van onze Belgische vloot mornenteel uit vreernde-
lingen bestaat, vooral Spanjaardcn ?

Hoc denkt men het probleem van het bernanninqstekort
vooral van dek-of licieren en ook wel van of licleren-wcrk-
tuigkundigen met eigen volk te kunnen oplossen 7

Het Bestuur van het Zcewez en 111ag worden qelukqe-
wenst voor de succesvollc versnclde opleidinq van matre-
zen en bakkers voor de koopvaardi]. Her prohlcem van de

[ 72 I

infractions constatées en dehors des eaux territoriales sont
transmises au Gouvernement du pays sous le pavillon
duquel le navire navigue et ce, en application de l'article X
de la Convention internationale de 1954 pour la prévention
de la pollution des eaux de mer par les hydrocarbures. telle
qu' elle a été amendée en 1962.

Qw,:stion;

Serait-il possible d'obtenir, sous forme de tableau pour
les ports d'Anvers, de Gand, de Zeebrugge et d'Ostende,
un aperçu des activités qui y sont déployées.

Réponse;

Les renseignements demandés figurent à l'annexe VII.

Question;

I. La prime de démolition n'a-t-elle pas été portée à
6 000 F par T. R. B. ? Cette mesure ne nécessite-t-elle pas
la modification du document contenant le budget?

2, Quand paraîtra l'arrêté royal octroyant. sous certaines
conditions, la prime de démolition également s'il n'y a pas
de construction nouvelle?

3. Quel est le nombre de primes de démolition qui ont
été octroyées et payées à ce jour? Quel est le montant
total des excédents reportés des exercices antérieurs? Les
500 000 F prévus. en effet, suffisent à peine au paiement
d'une prime à une prime et demie de démolition pour un
navire de tonnage moyen.

R~ponse ;

1. L'arrêté royal du 5 août 1968 a, en effet, porté la
prime de démolition à 6 000 F. Le chiffre « 5 000 » figurant
à la p. 65 (art. 32.01) du document parlementaire 'i-XIV
(1970.1971), nO 1. doit, dès lors. être remplacé par celui
de «6000».

2. Le Ministre espère que l'arrêté royal concernant J'oc-
troi de primes de démolition sans obligation de construction
nouvelle paraîtra incessamment.

3. Nombre de primes de démolition octroyées
19848084.

Nombre ele primes de démolition payées : 16 148384.
Crédits reportés des exercices antérieurs : 2742938.

Question:

L'extension rapide et importante de notre flotte mar-
chande belqe rend difficile le recrutement des équipages
nécessaires.

Est-il exact qu'une granele partie du cadre des officiers
de notre flotte est actuellement composée cl'Hangers surtout
d'Espagnois ?

Comment pense-t-on pouvoir résoudre à raide unique-·
ment de nos nationaux le problème de la pénurie de person-
nel, spécialement d'officiers de pont et aussi d'officiers
mécaniciens 7

L'éldministration de la marine peut être félicitée pour le
succès enregistré dans la formation accélérée de marins et
de boulangers pour la marine marchande. Le problème de



opleiding van leerltnq-koks vcrdient evenwel een nader on-
derzoek.

Antwoord:

De Minister is het volledig ceris dat de snelle uitbreiding
van onze handelsvloot zware problemen stelt inzake de aan-
werving van de noodzakelijke bemanningen.

Het lid is echter verkeerd voorgelicht wanneer hij meent
clat een groot gedeelte van het of Hclerenkorps uit vreernde-
lingen bestaat en vooral uit Spanjaarden. In werkelijkheid
doet de situatie (januari 1971) zich voor als volgt :
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la formations des élèves-cuisiniers mérite néanmoins un
examen plus approfondi.

Réponse:

Le Ministre reconnaît LJue l'extension rapide re notre
flotte de commerce pose de sérieux problèmes en matière
de recrutement des équipages nécessaires.

Le membre est cependant mal informé lorsqu'il prétend
qu'une grande partie du corps des officiers se compose
d'étrangers, et surtout d'Espagnols. En réalité, la situation
(janvier 1971) se présente comme suit

Belgen Vreemdelingen Belges Etrangers

Afdeling dek ... ... 822 233 Section pont .. , ... ... 822 233
Afdeling machine 635 154 Section machines 635 154
Keukendepartement 390 46 Département cuisine .. , 390 46
Bijzondere dienst (radio, Services spéciaux (radio,

dokter, verpleqers, enz) 77 5 médecins, infirmiers, ete.) 77 5

1924 438 1924 438

Op onqcvecr 340 officieren (kapitein tot 3(' stuurrnan ]
van de afdeling dek zijn el' slcchts 6 vreemdelinqen,

Op de 272 officier-wachtove.rsten (1" werktuigkundige
tot 3" wcrktuiqkundiqe ] zijn er 259 Belgen en 23 vreernde-
Iinge.n.

Het is dus hoofdzakelijk onder de onderqeschikte zee lie-
den dat men de vrcemdclinqen aantreft Onder hen wordt de
grote meerderheid gevormd door de Spanjaarden (onqe-
veer 360).

* * *

Het is een feit dat het huidig aantalofficieren zowel
dek- als machine. met moeite de behoeften dekt en geen
reserve biedt met het oog op een uitbreiding van de vloot.
Een cl.ringende en rnassale recrutering van leerlingen voor
onze zeevaartscholen is dan ook een gehiedende nood-
zakehjkheid. Op dit gebied zal veel afhangen van de wer-
king van het « Notiouaal Centrum voor l'vIaritieme Iufor-
matie» (INFORMAR) waarvoor op artikel 12-21 van
de begroting 1971 een toelage van 500 000 F is uitqetrok-
ken, Dit krcdiet is te gering om een grootscheepse actie te
voeren, zelfs rekening houdend met het [ert dat de Bel-
gische Redersverelligin(1 haar jaarlijkse bijdraw' voor
iNFOHMAR op 400 000 F heelt vastgesteld en boven-
dien nog bijkomende pres tuties voor haar rekening neemt
waarw\I; de financiële weerslag op ongeveer ISO 000 F mag
worden geraamd. De Minister hedt zich dan ook voor qe-
nomen de toelage voor INFORMAR voor het [aar 1972 op
te voeren tot I 000 000 F.

De vcrsnclde opleiding tot matroos. maar vooral tot
2" kok.-ha kker bhjkt inderclaad er-n sucees te zijn.

Het probleem van de oplcidinq van leerlinq-koks aan de
Zeevaartschool (e Oostende (cén studiejaar voor jonqcns
clie slechts de laqcre school hcbbcn dcorlopen ) werd [Fon-
dig onrlc rzocht door de Ri1<1l1 tot Verbe terinq van het
Zeevaartonderwijs. Deze raad. die samengesteld is uit ver-
tegenwoordigers van cie redcrs. van de zeelieden, van het
zeevaartoudc rwlj s, van Nationale Opvocdinq en van de ter-
zake bevO"l]cle ad minisf ra tic hee lt unanie m (1eadviseerd voor
de afschnfflllg van deze afdeling. De nieuwe lotmule van de
opleidiuq (volqens heperk t lccrplau in het kader van de

Sm les qllelglle.340 officiers (de capitaine à 3e pilote) de
la section pont, on ne compte gue 6 étrangers,

Sur les 272 of iicicrs-quurticrs-maitres (le,' mécanicien
à 3" mécanicien), il Y a 259 Bclq es et 23 étranqers.

C'est donc principalement parmi les marins subalternes
que se trouvent les étrangers, Parmi eux, les Espagnols
forment la grande majorité (360 environ).

Il est exact que le nombre actuel d'officiers, tant de
pont gue des machines, co livre difficilement les besoins
ct qu'il n'existe aucune réserve en vue de l'extension de la
flotte. Aussi un re.crutement massif et urgent d'élèves pour
nos écoles de navigation constitue-t-il une nécessité impé-
rieuse. A cet égard, beaucoup dépendra de l'action du
«Centre national d'information maritime" (INFORMAR).
pour lequel une subvention de 500 000 F est inscrite à l'ar-
ticle 12-21 du budqet pour 1971. Ce crédit est insuffisant
pour mener une action de grande envergure, même compte
tenu du fait que J'Union des Armateurs Belges a fixé à
100 000 F sa contribution annuelle à INFORMAR et.
prend en outre à sa charge des prestations supplémentaires
dont l'incidence financière peut être estimée à quelque
150 000 F. Le Ministre s'est dès lors proposé de porter
la subvention destinée à INFORMAR à I 000 000 de F en
1972.

• * •

La formation accélérée de matelots, et surtout Je 2"" cui-
siniers-boulanq ers. sc révèle, en effet, être un succès.

Le problème de la formation d'élè:ves-cuisini(,fs à l'Ecole
de Navigation d'Ostende (une année d'études pour des
jeunes ~F~ns n'ayant suivi que l'école primaire) a été exa-
miné de manière approfondie par le Conseil de perfection-
nement de l'enseignement maritime, Ce Conseil. qui se com-
pose de représentants des armuteurs. des marins, cie l'en-
seiqnerucnt de la navigation, de J'Education nationale et
de l'administration compétente en la matière a suggéré à
l'unanimité la suppression de cette section. La nouvelle
formule, à savoir la formation (à horaire réduit dans le



sociale leerqanqen ) van 2" kok-bakker waarborgt aau het
personcel dat met dit onderwijs is belast een meer gemo~
tiveerde benuttiging en geeft voor de koopvaardij betere
resultaten.

2. Zeeoisseri].

Vraag:

Volgens de Minister zou de gevoelige vermindering inzake
nieuwbouw uitsluitend te wijten zijn aan het bernanninqs-
tekort,

Dit is niet helemaal juist. De vermindering van de
n ieuwbouw zou veeleer te wijten zijn aan de enonn qe-
steqen uitbatingskosten. De kostprijs van het schip is de
laatste IO jaar meer dan verdubbeld en hetzclfde geldt voor
het onderhoud en de reparaties van de schepen, Ook de
stookolieprijzen zijn enorm gestegen tijdens het laatste
jaar.

Wij stellen vast dat heel de visserijnijverheid op het
ogenblik marginaal geworden is. De bijzondere oorzaken
zouden liggen in het gebrek aan nieuwe bestellingen van
vissersschcpen en dus de verden: noodzakelijke vernieu-
wing van onze vloot, Het is dan ook dringend dat er geza~
menlijk overleg gepleegd wordt om aan deze nieuwe toe-
stand te kunnen verhelpen.

Antwoord:

Zoals vermeld in de uiteenzetting van de Minîster is de
gevoelige vennindering inzake nieuwbouw inderdaad te
wijten aan de kostprijs der schepen en aan het bernan-
ningstekort; het overleg dat zich opdringt heeft plaats.

3. Oostende-Dooerli]n.

Vraag:

Zijn er tot hiertoe reeds verbeteringen ingetreden in het
gebruik van de hovercraft? Bestaan er daaromtrent per-
spectieven voor onze eigen diensteu ?

Antwoord:

Dank zij het aanbrenqen van technische verheterinqen,
is de bedrijfszekerheid van de hovercrafts er ongetwijfeld
gevoelig op vooruitgegaan.

De economische rentabiliteit van deze nicuwe vervoer-
wijze stelt echter nog andere problemen. De evolutie wordt
allesz ins onder technisch en economisch oogpunt op de
voet gevolgd met het oog op het eventueel invoeren van ho-
vercraft s op onze Belgische diensten.

In dat verban d werden reeds voorbercidende studies on-
dernomen met betrekking tot de inplanting en de ornvanq
van de vereiste infrastructuur. Een beslissing terz ake kan
echter nog niet in het vooruitzicht worden gesteld.

4. Btnnenooort,

Vraag:

De hijdraq e die door de schippers aan de Dienst voor de
Regelin9 der Binnenvaart dient bctaald te worden werd ver-
hoogd van 3 tot 3.5 ~,~. Dit bijkomend 0.5 'ii, wordt afge-
draqen aau het l nsutuut voor het Transport lanqs de Bin-
nenwatercn.
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cadre des cours sociaux) de 2' cuisinier-boulanger. garnntit
au personnel chargé de cet enseignement une utilisation
plus motivée et donne de meilleurs résultats pOllI" Ja floue
marchande.

2. Pêche maritime.

Question:

Selon le Ministre. la pénurie d'équipages serait la cause
unique de la diminution sensible des constructions nouvelles.

Ce n'est pas tout ii. fait exact. La cause de la diminution
des constructions nouvelles serait plutôt l'augmentation
considérable des frais d'exploitation. Au cours des dix der-
nières années le coût d'un navire a plus que doublé et il en
est de même pour l'entretien et les réparations des navires.
La hausse des prix du mazout a également été très forte
au cours de l'année écoulée.

Nous constatons qu'actuellement toute l'industrie de la
pèche est devenue marginale. Les raisons principales en
seraient l'absence de nouvelles commandes de bateaux de
pèche et. partant, l'ajournement de la rénovation nécessaire
de notre flotte. Il est donc urqent de se concerter en vue
de pouvoir remédier à cette nouvelle situation critique.

Réponse:

Ainsi qu'il est dit dans l'exposé du Ministre, la dirni-
nution sensible des nouvelles mises en chantier est en effet
attribuable au coût des navires ainsi qu'à la pénurie d'équi-
pages; la concertation qui s'impose a lieu

3. Ligne Ostendc-Dolwres.

Question:

Des améliorations ont-elles été apportées jusqu'à présent
dans l'utilisation des aéroglisseurs. Des perspectives s'ou-
vrent-elles dans ce domaine pour nos propres services?

Réponse:

Grâce à des améliorations techniques, la sécurité d'uti-
lisation des aéroglisseurs s'est sans aucun doute sensihle-
ment améliorée.

Toutefois, Ja rentabilité économique de ce nouveau mode
de transport pose encore d'autres problèmes. De toute ma-
nière, l'évolution tant technique qu'économique est suivie de
près. en vue de la mise en service éventuelle d'aéroqlisseurs
sur les lignes belges.

.A cet égard, des études préparatoires ont déjà été enta-
mées en vue de déterminer l'implantation et l'importance
de l'infrastructure requise. Une décision en la matière n'est
cependant pas encore prévisible.

4. Nauigal'ion intérieure.

Question:

La cotisation que le bateliers doivent payer à l'office ré-
gulateur de la naviqation intérieure a été portée de 3 à

3,5 j:;. Ce demi pour-cent supplémentaire est transféré à

Ilnstnut pour le Transport par Batellerie.



Is zulks wettelijk verantwoord? Welke controle heeft de
Minister op het beheer van die gelden? Op welke basis
worden de: beheerders van het 1. T. B. bezoldigd?

. Antwoord:

De wettelijke basis waarop werd qesteund bij de ver-
hoging van de bijdrage van de D. R. B. werd duidelijk aan-
gehaald in de inleiding van het ministerieel besluit waarbij
deze verhoging werd ingevoerd. Zij is qesteund op de be-
palingen van de besluitwet zelf waarbij de D. R. B. werd
opqericht.

De sommen voortvloeiend uit deze supplementaire bi]-
drage worden beheerd door het LT. B. Dit staat onder het-
zelfde toezicht als alle verenigingen zonder winstoogmerk.
toezicht dat wettelijk Is qereqeld. [aarlijks dient ook door
de Raad van Beheer een uitvoerig verslag te worden inqe-
diend bij de Minister waarvan het rapport van de Commis-
sarissen bij de boekhouding dient gevoegd.

Volgens de statuten zelf van het LT. B. worden de
beheerders niet bezoldigd. De door hen gedragen onkosten
kunnen eventueel worden teruqbetaald.

Vraag:

Op blz. 199 van het begrotingsdocument is onder arti-
kel 532.05 een krediet van 100 000 F voorzien als tussen-
komst in de kesten voor ledige verplaatsing van schepen.
Wat heeft dit te betekenen?

Antwoord:

Destijds werd in de reglementering van de D. R. B. voor-
zien dat, bij gebrek aan scheepsruimte op bepaalde Iaad-
plaatsen, opdracht kon gegeven worden aan sommige sche-
pen om zich lcdiq naar die plaatsen te beqeven. Zij zouden
daarvoor door de D. R B. vergoed worden.

Elk [aar wordt er daarvoor 100 000 F ingeschreven op
de hegroting. Het is vele jaren geleden dat hierrnee nog een
betaling werd gedaan.

Als verbinding tussen het Albertkanaal en de nieuwe
Schelde-Rtjnverbindinq wordt het kanaal Zandvliet-Oele-
gem voorzien.

Is de bouw van die verbinding en de er aan verbonden
investering verkeers-econornisch verantwoord?

Antwoord;

Het tracé van de verbinding tussen het Albertkanaal en de
nieuwe Schelde-Rijnverbindinq heeft het voorwerp uitqe-
maakt van een beslissm q van de Miruster van Openbare
Werken.

Vraag:

Her kanaal Schoten-Dessel wordt niet druk bevaren, AI-
hoewel de kanalen onder de bevoegdheid vallen van het
Departement van Opcnbarc Werken is het toch dat van
Verkeerswezen dat het economisch nut moct kunnen bepa-
len,
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y a-t-il une justification légale à cette majoration et à ce
transfert? Quel contrôle le Ministre a-t-il sur la gestion
de ces fonds? Sur quelle base les administrateurs de l'I.T.B.
sont-ils rémunérés?

Réponse;

La base légale sur laquelle s'appuie la majoration de
la cotisation à l'O. R. N. 1. a été clairement précisée dans le'
préambule de l'arrêté ministériel instaurant cette majoration.
Elle s'appuye sur les dispositions mêmes de l'arrêté-loi qui
a créé l'O. R N. 1.

Les sommes produites par ce supplément de cotisation
sont gérées par l'I. T. B. Celui-ci est soumis au même con-
trôle que toutes les associations sans but lucratif. ce contrôle
étant réglé par la loi. De plus, le Conseil d'administration
doit transmettre chaque année au Ministre un rapport dé-
taillé, auquel doit être joint le rapport des commissaires aux
comptes.

Selon les statuts même de 1'1. T. B., les administrateurs
ne sont pas rémunérés, Néanmoins, les frais qu'ils suppor-
tent peuvent éventuellement leur être remboursés,

QlIestion ;

A la page 199 du document budgétaire, il est prévu à
l'article 532.05 un crédit de 100 000 F à titre d'intervention
dans les frais de remonte à vide de bateaux. Que signi ..
He cet article?

Réponse;

Il a été prévu antérieurement, dans la réglementation de
l'O. R. N. L, qu'à défaut de capacité d'absorption suffisante
à certains points de chargement, certains bateaux pourraient
être appelés à se rendre à vide à ces points. L'O. R. N. I.
les en indemniserait.

Chaque année, il est inscrit à cette fin 100 000 F au
budget. 11 y a de nombreuses années cependant qu'aucun
paiement n'a plus été effectué à l'aide de ce crédit.

Question:

Le canal Zandvliet-Oelegem constitue la liaison prévue
entre le canal Albert et la nouvelle liaison Escaut-Rhin.

La construction de cette liaison et les investissements y af-
férents se justifient-ils du point de vue de J'économie des
communications?

Réponse:

Le tracé de la liaison entre le Canal Albert et la nou-
velle liaison Escaut-Rhin a fait l'objet d'une décision du
Ministre des Travaux publics.

Question:

La navigation n'est guère intense sur le canal Schoten-
Dessel. Si les canaux sont de la compétence du départe-
ment des Travaux publics, c'est cependant celui des Corn-
munications qui doit pouvoir déterminer leur utilité du
point de vue économique.



4~XIV (1970-1971) N. 3

Welke is de bedrijvigheid op dit kanaal tijdens de laatsre
jaren?

Is het behoud van dit kanaal, en eventueel van andcre
kleine kanalen verkeers-economisch verantwoord?

Antwoord:

Gedurende de laatste jaren is de trafiek op het kanaal
Schoten-Dessel de volgende geweest (in miljoen ton/kilo-
meter] :
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Quelle a été l'activité sur ce canal au cours des dernières
années?

Le maintien de ce canal et, éventuellement, d'autres petits
canaux se justifie-Hl du point de vue de l'économie des
transports.

Réponse:

Au cours des dernières années le trafic sur le canal Scho-
ten-Dessel a été le suivant (en millions de tonnes/kilomè-
tres) :

Sectie Sectie Section Section
Dessel- T urnhout- Dessel- Turnhout-

Jaar Turnhout Schoten Anné~ Turnhout Schoten

1960 13,2 10,2 1960 13,2 10,2

1969 25,3 18 1969 25,3 18
1970 26,9 20,6 1970 26,9 20,6

De bestendige verhoging van de trafiek, die in la jaar
verdubbeld is, laat niet vermoeden dat het behoud van het
kanaal Schoten-Dessel niet zou gerechtvaardigd zijn.

Niettemin ligt het in de bedoeling van de Minister door
het Instituut voor het Transport langs de Binnenwateren
studies te laten uitvoercn aanqaande de economische recht-
vaardiging van sommige waterwegen. Het kanaal Schoten-
Dessel zal het voorwerp uitmaken van een dergelijk onder-
zoek, Deze studies die uiteraard zeer complex zijn, zullen
betrekkelijk lang duren,

5, Zeeveurtondcrwi]s,

Hoqere zeeveectschool te Antwerpen.

Vraag:

Bij het laatste bezoek van de Commissie aan de Hogere
Zeevaartschool te Antwerpen werd medeqedeeld dat
spoedig moest overgegaan worden tot de bouw van een
nieuwe school op een andere plaats.

In de begroting 1971 is daarvan geen spoor terug te
vinden. Wat zijn de voorzieningen in verband met de ver-
nieuwing van de Hogere Zeevaartschool van Antwerpen?

Antwoord:

De kredieten voor het optrckken van nieuwe opcnbare
gebouwen worden normaler wijze voorzien op de begroting
van het Ministeric van Openbare Werken.

Op voorstel van de Minister van Verkeerswezen hedt
het ministerieel comité voor Budgettair Beheer en Openbaar
Ambt beslist dat, in overeenstemming met het Departe-
ment van Openbarc Werken, een optie mocht qenornen
worden met het oog op de aankoop van een terrcin be-
stemd voor de bouw van een nieuwe Hogere Zeevaart-
school. De prijs van dit terrein werd geraamd op
15 000 000 F. Tevens werd bepaald dat de nodlqe kredie-
ten voor de houw zelf op de buitengewone begroting van
Openbare Werken in aanrnerkinq mochten genomen wor-
den.

Op dit ogenblik zijn onderhandelingen aan de gang met
het Stadsbestuur van Antwerpen met het oog op de aan-
koop van een terrein op de Liriker Oever, namelijk bij het
Burchtse Wecl, toebehorcnde aan de IMALSO.

L'augmentation continue du trafic, lequel a doublé en
la ans, ne permet pas de supposer que le maintien du canal
Schoten-Dessel serait injustifié.

Néanmoins. il entre dans les intentions du Ministre de
faire exécuter, par l'Institut pour le transport par batellerie,
des études sur la justification économique de certaines
voies d'eau. Le canal Schoten-Dessel fera l'objet d'une
étude de ce genre. Ces études, qui sont évidemment très
complexes, demandent un temps relativement Jang.

5. Enseignement maritime.

Ecole supérieure de navigation d'Anoers.

Question:

Au cours de la dernière visite que Ja Commission a faite
à l'Ecole supérieure de navigation d'Anvers, il lui a été
annoncé qu'il faudrait procéder à bref délai à la construc-
tion d'une nouvelle école dans un autre site.

On ne trouve nulle trace cle cette décision clans le bud-
get de 1971. Quelles sont les dispositions en ce qui con-
cerne la rénovation de l'école supérieure de navigation
d'Anvers?

R.éponse :

Les crédits prévus pour la construction de nouveaux
bâtiments publics sont normalement inscrits au budget du
Ministère des Travaux publics,

Sur la proposition du Ministre des Communications le
comité ministériel de la gestion budgétaire et de la fonc-
tion publique a décidé qu'en accord avec le département
des Travaux publics une option pouvait être prise en Vue
de l'achat d'un terrain destiné: à la construction d'une
nouvelle école supérieure de navigation. Le prix de ce ter-
rain a été évalué à 15 millions de francs. Il a égnlemcnt
été décidé que les crédits requis pour la construction pro-
prement dite pouvaient figurer au budget extraordinaire
des Travaux publics.

A J'heure actuelle des négociations sont en cours avec
l'administration communale d'Anvers en vue de l'achat
d'un terrain sur ln Rive gauche. situé prés du «ßurchtse
Weel » et appartenant à l'IMALSO.
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- Lange omoeart, - Lang COHlS.

Vraag Question :

Wij menen dat de inschepingsvoorwaarden van de
kadetten niet beantwoorden aan datgene wat wij ervan
hebben verwacht.

Bovendien komt het ons voor dat wij aldus niet de beste
methode hebben gevonden om de opleiding op zee aan onze
kadetten te verzekeren. Het lijkt aangewezen clat het roer
drastisch omgeslagen wordt.

Het Bestuur van het Zeewezen beschikt toch zelf over de
vereiste middelen en mogelijkheden om zelf de inscheping
te verzorgen en de verdere opleiding aan boord van een
schip op een adekwate wijze uit te voeren.

De begroting voorziet voor deze opleiding een belangrijke
uitgave (14 600 000 P), ten bate van de privé-sector. Wat
zou het kesten moest hiervoor met eigen middelen worden
gezorgd?

Antwoord

Het vraaqstuk van de arnarinaqe der kadetten WlI1 de
Hogere Zeevaartschool wordt op het huidiqe ogenblik op-
nieuwonderzocht in het kader van de reorganisatie van
deze school.

- Zeeoisseri],

Vraag:

In vcrband met de schoolopleiding van de zeevisser, dient
er een wijziging te worden gebr<lcht aan de opvatting van
de opleiding zell.

Wanneer destijds Paster Pype begonnen is met de op-
leiding van scheepsjongens was die vooral bedoeld om ze
een zekere zeernanschap bij te brengen.

Er gingen aanzienlijk veel rnensenlevens verloren op zee
door een te elementaire kennis van het zeernanschap.

Heel het visserijonderwijs is in die richting verder ge~
évclueerti, en dat is wcl qoed. Maar op het huidig ogenblik
is de kennis van het vissen en al datqene wat met het
vissen zel] verband houdt even nodig als het zeernanschup.

Hiermee wordt niet voldocnde rekening gehouden in de
opleidin gsprogramma 's.

De Commissie voor tocqepast wetenschappelijk onder,
zoek in de zeevisserij heeft op gebied van kcnnis van vis-
serijuitrustirig. visbehandeling, onderzoek van visgronden
en derqelijke meer, heel wat wetenschappelijke gegevens
verzameld die hun weerslag zouden mocten vinden in de
studieproqrarnma's van onze visserijscholen.

De ondervraging van cle jurys voor het afleveren van
brcvettcn in de zeevisserij voor schipper 2" en l f' kl. zou
ondermecr ecn grondiger behandeling van de visserijkenn is
moeten bevalten omdat het rendement van onze visserij-
schepen nict in hoofdaaak afhankelijk is van het zeeman-
schap van de schipper muar even zoveel van zijn vissertj
technische kennis, d us visserijtechniek. visbehandeling , vis-
verzor~lin~l en kennis van de visqronden. qebruik van de
app.irntcn ten overstaan van de visxeri]. enz.

Antwoord:

20<11s blijkt uir de uitcenzcttinq van de Ministc r. laat
de huidiqe opvatting van ons zeevisserij-ondcrwijs ind er-

Nous estimons que les conditions d'embarquement des
cadets ne repondent pas à notre attente.

En outre. il nous revient que de cette façon nous n'utili-
sons pas la méthode la meilleure pour assurer la formation
en mer de nos cadets. Il s'indique de changer radicalement
d'orien ta tion.

L'administration de la marine dispose des moyens et
possibilités nécessaires pour assurer elle-même l' embat-
quement et veiller de manière adequate à la poursuite de
la formation à bord d'un navire.

Le budget prévoit. pour cette formation, une dépense
importante (14 600 000 F) en faveur .du secteur privé.
Combien coûterait une formation assurée à raide de moyens
propres?

Réponse:

Le problème de l'amarinage des cadets de l'Ecole supè-
rieure de navigation est actuellement soumis à un nouvel
examen dans Je cadre de la réorganisation de cette école.

~ Pêche maritime.

Question:

Pour ce qui est de la formation scolaire du marin pêcheur,
il y a lieu d'en modifier la conception même,

Lorsque jadis le pasteur Pype a commencé à former
des mousses, il entendait surtout leur donner une certaine
connaissance de la navigation.

Trop de marins perdaient la vie en mer à la suite d'une
connaissance trop elementaire de la navigation,

Toute J'instruction de la pêche a heureusement évolué
clans ce sens, En ce moment pourtant la connaissance de
la pêche et de tout ce qui a trait' est aussi nécessaire que la
navigation,

Les programmes d'instruction ne tiennent pas suffisam-
ment compte de cette connaissance.

La Commission de recherche scientifique appliquee à la
pêche maritime il rassemble, dans le domaine de la con-
naissance de l'équipement pour la pêche, du traitement du
poisson, de la recherche des lieux de pêche, etc" de nom-
breuses données scientifiques, qui devraient figurer aux
programmes de nos ecoles ele pêche.

L'examen devant le jury en vue de l'attribution de bre-
vets de patron-pêcheur de l ,., el 2m" classe devrait, à notre
avis, porter davantaqc sur la connaissance de la pêche,
parce que le rendernen t de nos bateaux de pêche ne dé-
pend pas uniquement des qualités de navigateur du patron,
mais au moins autant de ses connaissances techniques dans
le domaine de 1<1 pêche, cest-à-dire les techniques de la
pêche. le traitement du poisson, le conditionnement de
ce dernier, la connaissance des HelIX de pêche, l'emploi des
appareils pour la pêche, etc,

RéponsC' :

Ainsi qu'il l'essart de l'exposé du Ministre, la conception
actuelle de notre enseignement de la pêche maritime ne
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daad niet toe de leerlingen een voldoende practische kennis
bi] te brenqen.

Nieuwc formules worden op dit ogenblik onderzocht.

Vraag:

De Minister heeft verklaard dat het charteren van een
bestaand klassiek middenslagschip voor de zeevisseri] de
beste oplossing zou zijn voor de praktische vorming van
de leerlinq ter visseri].

Aangezien daar nu toch reeds een jaar sprake van is,
wenst een lid te weten wanneer dit zou kunnen gebeuren
en of daartoe de nodige kredieten op de begroting voor-
zien zijn ?

Antwoord:

De nodige kredieten voor het charteren van een vissers-
schip voor de practische opleidinq ter visserij zullen inge-
schreven worden op de begroting 1972. Het is de bedoeling
met het nieuw systeern te starten in januari 1972.

Vraag:

Aan de kust wordt veel gesproken over een hervorming
in het zeevisserljonderwijs, en naar aanleiding hiervan ook
over een concentratie.

Wordt daar werkelijk aan gedacht en zo ja, hoe zou die
concentratie worden opgevat?

Antwoord:

Op het ogenblik zijn en aan de kust :

- éên Rtjksvissertjschool te Heist met 57 leerlingen en
vijf gesubsidieerde vtsserijscholen. narnelijk :

- één Stedelijke Visserijschool te Oostende met 50 leer-
lingen;

- één Vrije Visserijschool te Oostende met 34 leer-
lingen:

- één Vrije Visserijschool te Heist met 31 leerlingen:
- êén Vri]e 'Visserijschool te Nieuwpoort met 29 leer-

lingen;
- de technische afdeling van de school van het K. W.

IBIS te Bredene met 23 leerlingen.

Bepaalde mensen uit het visserijmilieu hebben gewag ge-
maakt van een eventuele concentratie van deze scholcn. Tot-
nogtoe Is er nochtans geen enkele van de bestuursorganen
of inrichtende machten van de gesubsidieerde scholen die
officiel de weris heeft geuit tot samensmelting of over-
neming.

F. - Luchtvaart.

1. SABENA.
Vraag:

Een saneringsprogramma wordt in het vooruitzlcht ge-
steld. Twee jaar geleden hebben de Vereniqde comrnissies
van Karncr en Senaat vanwege de autoriteiten van de
SABENA eenzelfde plechtige verklarinq aanhoord. Noch-
tans is het deficit er niet op verminderd ...

Commentaren in de pers over de aankoop en de bezct-
ting van de « [umbo-Iets 747 » zijn bepaald nict vleiend
voor de SABENA.
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permet pas de donner aux élèves une formation pratique
suffisante.

De nouvelles forrnules sont actuellement à l'examen.

Question;

Le Ministre a déclaré que l'affrètement d'un bateau de
pêche classique de tonnage moyen serait la meilleure solu-
tion pour assurer la formation pratique des élèves.

Etant donné qu'il en est question depuis quelques années,
un membre a voulu savoir quand ce projet pourrait être
réalisé et si les crédits nécessaires avait été prévus au budget.

R.éponse:

Les crédits nécessaires à l'affrètement d'un bateau de
pêche pour la formation pratique des élèves seront inscrits
au budget 1972. Il entre dans les intentions d'appliquer ce
nouveau système à partir de janvier 1972.

Question:

Au littoral, il est beaucoup question d'une réforme de
l'enseignement de la pêche maritime et à cette occasion
également d'une concentration de cet enseignement. .

A-t,on réellement songé à cette concentration et, clans
l'affirmative, comment serait-elle conçue?

Iëéponse i

Au littoral, il y a en ce moment;

- une Ecole de pêche de l'Etat à Heist comptant 57
élèves et cinq écoles de pêche subsidiées, à savoir:

_ une Ecole de pêche de la ville d.Ostende, comptant
50 élèves;

- une Ecole de pêche libre à Ostende, comptant 34
élèves;

- une Ecole de pêche libre à Heist. comptant 34 élèves:
~ une Ecole de pêche libre à Nieuport, comptant 29

élèves;
.- la section technique de récole de l'O. R. IBIS à Bre-

dene, comptant 23 élèves.

Dans les milieux de la pêche. certains ont évoqué la
possibilité d'une concentration de ces écoles. Jusqu'à présent
pourtant aucun organisme de direction ou pouvoir orqanisa-
teur des écoles subsidiées n'a officiellement exprimé le
désir de fusion ou de reprise.

fi. - Aéronautique,

1. SABENA.
Question;

Un programme d'assainissement. est prévu. Il y a deux
ans, les autorités de la SABENA ont fait. devant les
Commissions réunies de la Chambre et du Sénat, une décla-
ration solennelle: néanmoins, le déficit n'a pas diminué pour
autant.. ,

Les commentaires que la presse a consacrés à l'achat et
au coefficient d'occupation cles « Jumna-Jets» ne sont pas
particulièrement Flatteurs pour la SABENA,



Zie « Het Volk » dd. 25 februari 1971 (Megalomanie ... )
en «De Standaard» dd. 24 januari 1971 (Jumbo is te vroeg
gekomen --- slechte resultaten Pan Am).

Hoeveel [umbo-jets werden er gekocht door « Air
France », « K. L. M. », « Lufthansa », « Swissair »,
« S. A. S. », « Alitalia » ?

De aankoop van de [umbo-jets werd gefinancierd door
leningen bij de privé- banken. Tegen welke interestvoet ?

Wordt een verhoging van het kapitaal van de SABENA
voorzien? Hoe zal een nieuwe kapitaalsinbreng verqoed
worden ?

Anttoootd

l , De concurrenten van de SABENA op de Noord
Atlantische route waarop de Boeing 747 worden inqezet
hadden reeds ]58 toestellen aangekocht toen de SABENA
haar twee exernplaren bestelde.

Air France kocht er I 2;
K. L. M., 7;
Lufthansa, 6;
Swissair, 2;
S. A. S.. 2;
Alitalia, 5.

De SABENA was tot deze aankoop verplicht om haar
concurrentîële positie, op haar bijzonderste intercontinen-
tale lijn niet te verliezen. Opiniepeilinqen brachten aan het
licht dat drle passagiers op vier, de voorkeur gaven aan
de B, 747 en de rnaatschappi] vreesde dat haar verkoop
met 10 tot 30 % zou reruqlopen, indien zi] deze toestellen
niet aankocht.

De eerste ervaringen met de B. 747 hebben deze voor-
uitzichten bevestigd.

Ten tweede valt de kostprijs van een exploitatie met de
B. 747, voor een qelijk aanbod in passaqiers en vracht,
20 % goedkoper uit dan met de B, 707.

Ten derde, indien de SABENA geen B. 717 had aan-
gekocht dan had zij, van 1971 al, twee bijkomende B, 707
moeten aankopen, Zij zou, gelet op de concurrentie van
de B. 747, met deze eude toestellcn een haast onbereikbarc
bezettingscoëf£iciënt moeten behaald hebben om een ren-
dabele exploitatie te bekomen.

Om met de B. 707 de rcntablliteitsdrempel te behouden,
zou zij in feite op haar voornaamst e lange afstandnet,
haar programma moeten hebben ingekrompen en het is dui-
delijk dat zij daardoor het bestaan zelf van de lijn op Arne-
rika in gevaar wu hebben gebracht.

Tenslotte heeft de SABENA bij de bestellinq ook reke-
ning gehouden met de mogelijke gevolgen van de steeds
toenernende verkeersdrukte, boven de terminale zone van
de luchthaven van New York.

Indien, zoals verwacht mag wordcn. door de lucht-
havenautoriteitcn van deze stad. heperkinqen moestcn op-
gelegd worden mm het aantal vlieqtuiqheweqlnqen. dan
wu cen rnaatschappij die met jurnbo-je ts vliegt zich in een
betere positie bevinden om haar vcrkeer vlot te doen ver-
lopen, dan een concurrent die met kleinere toestellen meer
landingen op deze luchthaven moe.t uitvoere.n.

2. De [umbo-Iets werden Çjefinancierd op de volgende
manier :

1) lening bij E. X. I. M. : 29 ~{ van de totale leningen:

2) Belgische: kredietinstclhnqen : 46 %:
3) buitcnlandse bankcn : 25 jr.
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Voir les journaux « Het Volk» du 25 février 1971
(Mégalomanie ... ), «De Standaard », du 24 janvier 1971
(le « Jumbo» est venu trop tôt --- la ({ Pan Am » a enre-
gistré de mauvais résultats).

Combien de « Jumbo-Jets » « Air France », la
« K. L. M. >', la « Lufthansa », la « Swissair », la
« S. A. S. » et « Alitalia » ont- elles achetés?

L'achat de « Jumbo-Jets» a été financê par des emprunts
conclus auprès de banques privées: quel en est le taux
d'intérêt?

Une augmentation elu capital de la SABENA est-elle pré-
vue? Comment un nouvel apport de capital sera-t-il rému-
néré?

Réponse

1, Les concurrents de la SABENA sur la ligne de
. l'Atlantique Nord sur laquelle le Boeing 747 a été mis en
service avaient déjà acheté ]58 appareils lorsque la SABE-
NA a commandé les deux siens.

Air France en a acheté 12;
la K. L. M., 7;
la Lufthansa, 6;
Swissair. 2;
la S. A. S" 2:
Alitalia, 5.

La SABENA a été contrainte de procéder à cet achat
pour ne pas mettre en péril sa position concurrentielle
sur sa ligne intercontinentale la plus importante. Des son-
dages d'opinion ont révélé que trois passagers sur quatre
marquaient leur préférence pour le B. 747 et la Société a
craint que ses ventes ne fléchissent de 10 à 30 %, si elle
n'acquérait pas ces appareils.

Les premières expériences réalisées avec le B. 747 ont
confirmé ces prévisions.

En second lieu, le prix de revient de l'exploitation en
utilisant le B. 747 est de 20 % inférieur à celui obtenu en
mettant en ligne le B. 707, à offre égale en ce qui concerne
les passagers et le fret.

En troisième lieu. si la SABENA n'avait pas acheté de
B. 747, elle aurait dû acquérir, dès 1971, deux B. 707
supplémentaires, Vu la concurrence du B, 747. elle aurait
dû, pour assurer la rentabilité de l'exploitation, atteindre
avec ces anciens appareils un coefficient d'occupation pres-
que hors de portée.

Pour rester au-dessus du seuil de rentabilité avec le
B. 707 elle aurait dü réduire son programme sm son réseau
long-courriers et il est évident qu'elle aurait, de ce fait, mis
en péril l'existence même de sa liaison avec l'Amérique,

Enfin, lors de sa commande, la SABENA a également
tenu compte des conséquences éventuelles de l'accrolsse-
ment continu de la densité du trafic au-dessus de la zone
terminale de l'aéroport de New York.

Si, comme on peut s'y attendre, les autoritès de l'aéroport
de cette ville devai(~nt imposer des restrictions en ce qui
concerne le nombre des mouvements d'avions, une compa-
qnie qui met en service des « Jumbo-] ets » se trouverait
dans une situation meilleure. pour aussurer son trafic sans
heurts. qu'une compagnie concurrente qui doit effectuer
sur cet aéroport plus d'atterrissages en utilisant des appa~
reils de capacité moindre.

2. Les «J umbo- Jets» ont été financés de lu façon sui-
vante:

1) emprunt contracté auprès d'E. X 1. M. : 29 % de la
totalité des emprunts;

2) institutions belges de crédit; 46 %:
3) banques étrangères: 25 %'
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Aangezien de intrestvoeten behoren tot het zakengeheim
zal de gevraagde inlichting mondeling aan het geachte
lid worden medeqedeeld.

3. In de huidige omstandigheden kan het kapitaal van
de Sabena alleen worden verhoogd door een bijkomende
inbreng van de Staat.

Deze uitbreiding rnoet normaal vergoed worden door
middel van latere winsten.

Vraag;

Welke luchtvaartlijnen worden afgeschaft in het kader
van de reorqanisatie van het Europese net?

Antwoord;

De passaqiersdiensten op Düsseldorf. Keulen en Stutt-
gart werden afqeschaft.

Vraag:

Een lid vraagt inlichtingen over het concordevliegtuig
en over de gevolgen van de door de Sabena genomen optie.

Antwoord:

De prototypes van dit vliegtuig worden momenteel nog
verder getest. De Sabena heeft een optie op twce van deze
toestellen. Deze optie moet dclinitref bevestigd worden op
30 septernber 1971.

Vraag:

Statistische inlichtingen worden gevraagd in verband met
het ceiziqers- en goederenverkeer van en naar de verschil- .
lende Belgische luchthavens per land van bestemming of
van herkomst.

Anticoord :

De gevraagde inlichtingen voor 1969 komen voor in het
Statistisch Jaarboek van de Regie der Luchtwegen. De in-
lichtingen voor 1970 zijn nog nier voorhanden.

Vraag:

Men heeft zo pas aan de ingang van de luchthaven nieuwe
pan elen geplaatst die verrnelden «Nationale luchthaven »,
Waarom werd de benaming «Luchthaven Brussel Natio-
naal » die voordien steeds werd gebruikt overccnkomstiq
de akkoorden, getroffen in de Commissie voor Verkeers-
wezen omstrceks de jaren 1950, gewijzigd?

Antwoord:

De Munster deelt mede Jat volqcns hem Sleen enkel ak-
koord werrl getroffen m.b.t, de officlële benaming van de
nationale luchthaven.

Er kan dan ook }leen sprake zijn van een wijz iqiriq van
deze benaming.
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Les taux d'intérêt relevant du secret des affaires, le ren-
seignement demandé sera communiqué verbalement à
l'honorable membre.

3. Dans les conditions actuelles, le capital de la Sabena
ne pourra être augmenté que par un apport complémentaire
de l'Etat.

Cette augmentation devrait, normalement, être cornpen-
sée par les bénéfices ultérieurs.

Question:

Quelles ont été lignes aériennes supprimées dans le cadre
de la réorganisation du réseau européen?

Réponse;

Les services «passagers» à destination de Düsseldorf,
Cologne et Stuttgart ont été supprimés,

Questîol1 :

Un membre a demandé des renseignements au sujet de
l'avion «Concorde» et sur les conséquences de J'option
prise par la Sabena.

Réponse:

Les prototypes de cet avion sont. en ce moment encore,
soumis à des essais. La Sahena a pris une option sur 2 de
ces appareils. Cette option doit être définitivement confir-
mée le 30 septembre 1971.

Question:

Des statistiques sont demandées au sujet du transport de
personnes et de marchandises au départ et à destination des
différents aéroports belqes. par pays de destination ou
d'oriqrne.

Réponse;

Les renseignements, demandés pour 1969, figurent à j'An-
nuaire statistique de la Régie des Voies aériennes. Les ren-
seignements pour 1970 ne sont pas encore disponibles.

Qucstion:

On vient de placer. à J'entrée de l'aéroport. de nouveaux
panneaux comportant la mention «Aéroport natlonal ».
Pourquoi a-t-on modifié la dénomination d' « Aéroport de
Bruxelles Nntional », oui avait toujours été utilisée confor-
mément ,lUX accords c~nc1us vers les' années 1950 au sein
cie la Commission des Communications.

Réponse:

Le Ministre ,1 déclaré qu'aucun accord n'a été conclu au
sujet de la dénomination officielle de l'aéroport national.

Il ne peut donc être question de modifier eette dénomilli\-
lion.



In dat verband verwijst de Minister naar zijn antwoorden
op de door de heer De Vlies gestelde parlementaire vra-
gen n' 7 van 27 oktoher J 970, n r 19 van 25 novcmber 1970
en ni 19 van 11 januari 1971.

Vraag:

- Hoevcel hoqere ambtenaren zijn er en hoeveel per
taalrol in :

a) de alqernene directie met de 5 directies:
b) de adjunct-alqemen e dlrectie:
c) het algemeen secretariaat;
d) de cornrnerciële directie;
e ) de technische directie:
f) de directie luchtoperaties ?

Hoeveel personeelsleden van de hogere graad werden
tijdens de laatste 5 jaar aangeworven? Welk is de taal-
verhouding desaangaande?

Antwoord:

Per directie worden hiarna het aantal personeelsleden
van hogere rang tot de graad van onderdirecteur inbeqre-
pen vermeld ~

Algemene directie : 1;
Algemene directie (adj.) -1;
Alqerneen secretariaat: 4;
Verkoop: 3;
Marketing : 2;
Planning : 3;
T'echnischc directic : 3;
Operaties : 2.

Het is niet mogelijk een verdeling per taalrol aan te ge-
ven, aangezien de taalrollen nog niet werden ingevoerd. De
Minister heeft echter aan de Maatsc happi] gevraagd zich
op dit stuk te schikken naar de bepalingen van de taalwet.
Hij zal er zorg voor dragen dat de taaltocstanden in de
Maatschappi] zo spoedig mogelijk worden aanqezuiverd.

Bi] de S. A. B. E. N. A werden tijdens de laatste vijf
[aar 18 untversitairen aangev.'Orven, waaronder J 2 Neder-
landstaliqen.

Vraag:

De Sabcna zou oprocpen hebben gedaan tot haar perso-
neel om voor 1 200 F een weck-end door le brengen in
New-York,

Werd dit Initiatie] genomen 0111 de lcdiqe vliegtuigen
te vullen?

AIl{woord:

De Silben;! heefL deze rciz en inSJel'ichi om haar personeel
en hun f:1\l1ilieledell verr rouwd te ma ken met de n ieuwc
Bocinq 717. De ma.uschappi] oordcelt dar zij op deze wijze
via ham personeelsleden, het reiz en pcr vliegtuig kon be-
vordcrcn.

De reizeu werden ingericht tijdcns het dode seizoen.
Dc \lCvri!i1S]dc prijs v..n J 000 IJ dekt alle kosten. Sleiei

op de uitzoll<!crlijke faciliteitcll wa.uva n de lllilèltscJ!appij
in Ncw York kon s]enicten.
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A ce sujet le Ministre s'est référé à la réponse qu'il a four-
nie aux questions parlementaires n" 7 du 27 oetohre 1970,
n" 19 du 25 novembre 1970 et n' 19 du 11 janvier 1971
posée par M. De Vlies.

Question :

Combien de fonctionnaires supérieurs y a-t-il et quel est
lem nombre, par rôle linguistique, dans :

a) à la directiun générale y compris les 5 directions;
b] à la direction générale (adj.);
c) au secrétariat qénéral:
cl) à la direction commerciale:
e) à la direction technique;
f) à la direction des opérations aériennes.

Combien de membres du personnel de raIlg supérieur ont-
ils été recrutés au cours des 5 dernières années? Comment
se répartissent-ils du point de vue linguistique?

Réponse :

Par direction. le nombre de membres du personnel de
rang supérieur recrutés jusqu'au grade de sous-directeur
est le suivant :

Direction généralec : 1;
Direction générale (ad j.] : 4;
Secrétariat général : 4;
Vente : 3;
Marketing: 2;
Programmation : 3;
Direction technique 3;
Opérations : 2.

Il n'est pas possible de fournil' une répartition par rôle
linguistique, les rôles linguistiques n'ayant pas encore été
instaurés. Toutefois, le Ministre a demandé à la Société
de se conformer sur ce point aux dispositions de la loi lin-
guistique; il veillera à cc que la situation au point de vue
Iinquistique soit assainie au plus tôt au sein de la Société.

Au cours des cinq dernières années, 18 universitaires,
don t 12 d'expression néerlandaise, ont été recrutés par 10
S. A. B. E. N. A.

Question:

La Sabena aurait proposé à son personnel de passer
un weck-cnd à New York pour le prix de I 200 F. Cette
initiative a-t-elle été prise en vue de remplir les appareils
vides?

Réponse;

La Sabcna <I orqanisé ces voyaqes pour familiariser son
personnel et les membres de leur Famille avec le nouveau
Boeing 747. L<I société estime qu'elle peut ainsi promouvoir
les voyages par avion par l'intermédiaire de son personnel.

Ces \'oY,1(]eS ont été organisés pendant la morte saison.
Le prix demillldé de I 000 F couvre tous les £relis étant

donnl' les facilités cxccpnonne llcs dont la société a pu béné"
lic ie r ù New York.
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Vraag;

In de laatste daqen ontstond er heel wat rumoer in ver-
band met een regelmatige lijnverbinding van Gosselies naar
Zaventem.

Tijdens de laatste vergadering van de vereniging voor
de Promette van de Luchthaven van Gosselies werd geeist
dat die luchtlijn zou worden geopend.

In ons huidig stelsel zou dit noodzakelijk voor rekeninq
van de Sabcna moeten gebeuren.

Dit betekent dat de Sabena nieuwe deficitaire lijnen zou
openen die door verhoging van Staatstoelagen moeten ge-
dekt worden.

" Andere centra van het land zullen onvermijdelijk gelijk-
aardige eisen stellen.

Toch schijnt het binnenlands verkeer per luchtlijn meer
en meer belangstelling te genieten.

Zou dit niet een globale studie en een globale houding
.noodzakelijk maken?

Antwoord:

Wat betreft de verbindinq Gosselies-Zaventem verwijst
de Minister naar zijn antwoord op een gelijkaardige vraag,
welke onder de rubriek « Regionale luchthavens» is opqe-
nomen.

De exploitatie van lijndiensten op korte afstand wordt se-
dert enkele tijd door de Sabena onderzocht.

Zij heeft de uitbatinq van dergelijke lijndiensten door
kleine maatschappijen ingeschreven op het door de Raad
van Beheer goedgekeurd actieprogramma.

2. R.egionale luchthaven.
Vraag:

Zijn de aangekondigde nieuwe beheersformules voor de
regionale luchthavens niet in strijd met de wet tot oprich-
ting van de Regie der Luchtwegen en zal men uiteindelijk
niet voor dezelfde deficitaire toestand komen te staan als
bv. in de haven van Antwerpen? Bovendien lijkt de ver"
geIijking met Wevelgem niet aangewezen aangezien deze

, luchthaven praktisch uitsluitend is afgestemd op de sport
terwijl in Antwerpen bv. ook transportvliegtuigen lan-
den en opstijqen.

Antwoord:

1. De besluitwet tot oprichting van de Regie der Lucht-
wegen belast dit organisme er o.rn. mee, « in het algemeen
belang en met toepassing van de nijverheids- en han dels-
methoden de luchthavens en dezer aanhorigheden, te bou-
wen, in te richten, te onderhouden en te exploiteren ».

Deze tekst houdt geen cnkele verplichting in al de
openbare burgerlijke luchthavens door de Regie der Lucht-
wegen te laten heheren,

2. Het streven om de gewestelijke overheden bij het
beheer van de secundaire luchthavens te betrekken is er niet
op qericht de uitqaven te beperken, maar wel te komen tot
een soepeler beheersvorm die aan gewestelijke overhc-
den niet alleen inspraak, maar bovendien ook effectieve
medeverantwoordelijkhcid toekent voor de uitbouw van
hun eigen luchthaven.

3. Wat het voorbeeld van Wevelgem betreft, is er
vanzelfsprekend qecn verqelijkinq mogelijk tusscn het ver-
keer op dit vliegveld en dat van Deurne. Het drukkere ver,'
keer te Antwerpen belel niet dat daar een gelijkaardige
bchcersvorm zou worden in het leven geroepen. te meer
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Ouestion .

Ces derniers jours de nombreuses rumeurs ont circulé
concernant l' établissemen t d'une ligne régulière Gosselies-
Zaventem.

L'Association pour la promotion de l'aérodrome de Gosse-
lies a exigé la mise en servtce de cette ligne Jars de sa der-
nière réunion.

Dans notre système actuel, cela devrait nécessairement se
faire pour le compte de la Sabena,

Ceci signifie que la Sabena ouvrirait de nouvelles lignes
dont le déficit devrait être couvert par une auqmentation des
subventions de l'Etat.

D'autres centres du pays poseront inévitablement des exi-
gences identiques.

Toutefois le trafic aérien intérieur semble rencontrer un
intérêt de plus en plus vif.

Ce fait ne justifierait-il pas une étude d'ensemble et une
attitude globale?

Réponse:

Pour ce qui concerne la liaison Gosselies-Zaventem, le
Ministre se réfère à la réponse qu'il a donnée à une question
identique et qui est reprise sous la rubrique « aérodromes ré-
gionaux ».

L'exploitation de lignes à courte distance est étudiée de"
quis quelque temps par la Sabena,

Elle a inscrit l'exploitation de telles lignes par de petites
sociétés au programme d'action approuvé par' son conseil
d'administration.

2. Aérodromes régionaux.
Question;

Les nouvelles formules de gestion annoncées pour les
aérodromes régionaux ne sont-elles pas contraires à la loi
créant la Régie des voies aériennes et ne se trouvera-t-on
pas finalement devant une situation déficitaire identique à
celle existant, par exemple, au port d'Anvers? En outre, la
comparaison avec Wevelgem ne semble quère indiquée car
cet aérodrome est presque exclusivement axé sur J'aviation
sportive alors que l'aérodrome d'Anvers, par exemple, ac~
cueille également des avions de transport.

Réponse .

1. L'arrêté-loi créant la Régie des voies aériennes charge
notamment cet organisme «dans l'intérêt général et avec
application des méthodes industrielles et commerciales, de
construire, d'aménager, d'entretenir et d'exploiter les aéro-
ports ».

Ce texte ne comporte aucune obligation pour la Régie des
voies aériennes de gérer tous les aéroports civils publics.

2. La tendance qui vise à intéresser les pouvoirs régio.
naux à la gestion des aérodromes secondaires n'a pas pour
but de limiter les dépenses, mais bien d'arriver à une for-
mule plus souple de gestion qui attribue aux autorités régio-
nales non seulement une participation mais aussi une co-
responsabilité effective dans le développement de leur pro-
pre aéroport.

3. En ce qui concerne l'exemple de Wevelqem il est évi-
dent qu'il n'est pas possible d'établir une comparaison entre
le trafic de cet aéroport et celui de Deurne. La densité plus
forte du trafic à Anvers n'empêche pas l'adoption d'une
Forme de gestion identique, d'autant plus que l'aéroport



daar de luchthaven van Wevelgem evcneens op het zaken-
en chartertransport wordt af.gestemd.

Vraag;

Er worden inlichtingen gevraagd over het verzoek van
een luchtvaartmaatschappi] om een regelmatige lijndienst
Gosselies-Brussel te mogen inleggen en over het voornemen
van de plaatselijke overheden om te Gosselies een inter-
nationale luchthaven uit te bouwen.

Antwoord .

De Sabena beschikt op het Belgisch grondgebied over een
alleenvergunning voor het geregeld vervoer, zowel in bin-
nenverkeer als in internationaal verkeer. Deze alleenver-
qunninq belet de Sabena nochtans niet eventueel te onder-
handelen met maatschappijen die bv. kleine vliegtuigen be-
zitten om voor haar rekening korte afstandslijnen uit te
baten.

Een dergelijke onderaanneminq, die gedekt moet worden
door een kontrakt tussen de Sabena en de bedoelde maat-
schapplj en die vooraf door de bevoegde luchtvaartdiensten
moet worden goedgekeurd, veronderstelt voor elke lijn een
voorafgaande en grondige economische studie.

Wat de uitbating van de lijn Gosselies-Brussel betreft
heeft de Sabena aan de betrokken maatschappij gevraagd
een dergelijke studie in te dienen.

Indien de vooruitzichten inzake het economisch rende-
ment voor een dergelijke lijndienst gunstig zijn, zal de Sa-
bena deze initiatieven aanmoedigen.

Men moet echter formules kunnen uitwerken waarbij de
« onder-aannerner» het risico van de exploitatie van de lijn
op zich neemt. De Sabena oordeelt bvb. terecht dat de uit-
bating van een regelmatige lijndienst Gosselies-Brussel voor
haar in elk geval geen verlies mag veroorzaken,

Er mag ook niet getornd worden aan het principe van
de haar toegekende alleenvergunning.

T'enslotte mag het uitbaten van om het even welke gere-
gelde lijndienst op kortc afstand geen aanleiding geven tot
een afvloeiing van passagiers naar maatschappijen die met
Sabena concurreren,

Vraag;

Meerdere leden verzoeker, de Minister duidelijk stelling
te nemen t. (J. v. de Antwerpse luchthaven.

Antwoord:

De Minister he;'haalt wat hij reeds rneennaals heeft ver-
klaard : nl. dat Deurne zal afgeschaft wordcn zodra de
nieuwe autosnelwegverbinding met Zaventem in qebruik
wordt genomen.

Hij erkent echter clat Antwerpen over een eigen luchtha-
ven moet blijven beschikken die specifiek op de Antwerpse
luchtvaartbchoefren. d. w. z, op sport, tocrisme. zukcntrans-
port, kleine interstedenverbinclingen en charterverkeer is
il[nestemd,

Dit vcrkccr kan echter te Deurne niet behouden worden
ouulat deze luchthaven te dicht bij het stedscentrum is gele-
ff('11 en nier kan aan qepast worden zondcr te vermijden dat
de vlicqtuiqen op zeer lage hooqrc boven de a\l\llomeratil?
moeren wcqvlieqcn. Zij kan ook niet geschikt worden ge~
uiaakt voor vcelvuldiq ~lehruik van reacuetoestcllen.
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de Wevelgem est également axé sur les transports d'affai-
l'es et les transports par avions nolisés.

Question;

Un membre souhaite obtenir des explications au sujet de
la demande d'une société de navigation aérienne de pouvoir
établir une ligne régulière Gosselies-Bruxelles et sur l'inten-
tion des autorités locales de faire de Gosselies un aéroport
in ternational.

Réponse:

La Sabena dispose sur le territoire belge d'un monopole
pour le transport régulier tant en trafic intérieur qu'en
trafic international. Ce monopole n'empêche cependant pas
la Sabena de négocier éventuellement avec des sociétés qui,
par exemple, possèdent de petits appareils, l'exploitation
pour son propre compte de lignes à courte distance.

Une sous-traitance de ce genre qui doit être couverte par
un contrat entre la Sabena et la société en question et qui
doit au préalable être approuvée par les services aériens
compétents suppose pour chaque ligne une étude écono-
mique préalable et approfondie.

En ce qui concerne l'exploitation de la ligne Gosselies-
Bruxelles, la Sabena a demandé à la société intéressée de
présenter une telle étude.

Si les perspectives de rendement économique pour une
ligne de ce genre sont favorables, la Sabena encouragera
ces initiatives.

Il faudrait cependant élaborer des formules par lesquel ..
les le sous-traitant prend sur lui les risques inhérents à l'ex-
ploitation de la ligne. Par exemple, la Sabena estime à juste
titre que l'exploitation d'une ligne régulière Gosselies-Bru-
xelles ne peut en aucun cas se solder par un déficit pour
elle.

Il ne peut pas non plus être question de revenir sur le
principe du monopole qui lui il été accordé.

Enfin, J'exploitation de n'importe quelle ligne régulière
à courte distance ne petit pas entraîner une perte de passa-
gers pour la Sabena au profit de sociétés concurrentes.

Question:

Plusieurs membres prient Je Ministre de prendre claire-
ment position sur la question de l'aéroport d'Anvers.

Réponse:

Le Ministre répète ce qu'il a déjà déclaré à plusieurs
reprises: Deurne sera supprimé dès que sera mise en ser-
vice la nouvelle liaison autoroutière avec Zaventem.

Il reconnaît toutefois qu'Anvers doit continuer il disposer
d'un aéroport propre axé spécifiquement sur les besoins
aériens d'Anvers, c'est-à-dire I'aviation sportive, l'aviation
de tourisme, les transports d'affaires, les petites liaisons
Interurbaines et le transport par avions nolisés,

Ce trafic ne peut cependant être maintenu à Deurne parce
que cd aéroport est situé trop près du centre de la ville et
qu'il ne peut pas être adapté sans éviter le survol de l'aqqlo ..
mération à très basse altitude. Il ne peut pas non plus être
adapté à J'utilisation fréquente d'appareils il réaction.
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Er moet dus naar een andere vestiqinqsplauts worden uit-
gezien.

Deurne zal niet worden afgeschaft zolang het nieuwe
vlieqveld van Antwerpen niet in gebruik kan worden qeno-
men.

In afwachting zullen te Deurne al de nodige onderhouds-
werken worden uitgevoerd en maatregelen worden geno·
men opdat de luchthaven in de mate van het moqelijke, aan
ill de behocften zou blijven beantwoorden.

Zo heeft de Minister onlangs beslist een nieuwe taxi-
weg te laten aanleqqen en een veiliqheidssysteern voor lan-
ding op instrumentcn te installeren.

Het personeelskader van de luchthaven werd uitgebreid
en aan het luchthavenstation werden verfraaiingswerken
uitgevoerd.

Het geheel van deze maatregelen zal een uitgave van
:1: 20 miljoen met zieh brengen.

Wat nu een nieuwe vestigingsplaats betreft. kan, naar de
Minister meent te weten, enkel Oostmalle-Zoersel over-
wogen worden.

De Minlster van Landsverdediging is het erover eens om
een conventie af te sluiten waarbij het op deze plaats ge-
leqen Navovlieqveld voor burqerlijk gebruik wordt open-
gesteld.

In tegenstelling met Deurne, dat zelfs met hoge investe-
ringen geen toekomst biedt voor het handelstransport, be.
schikt Zoersel over de nodige basisinfrastructuur om het
Antwerps luchtverkeer uit te bouwen tot een aktiviteit die
in overeenstemming is met de behoelten van cen grrote
havenstad. Zoersel hm trouwens onmiddelijk voor dit han.
dclstransport in nebruik worden qenomen en de ligging van
het vliegveld laat elke noodzakelijk geachte uitbreidinq toe.
Dit vlieqveld is trouwens zeer gunstig gelegen in de nabi]-
heid van verschillende autosnelweqen.

De grotere exploitatiemogelijkheden te Zoersel compen-
seren in ruime mate de grotere afsrand tussen stad en vlieq-
veld.

Zoersel beschikt vanzellsprckcnd nog niet over een sta-
tionsqebouw, maar de nodige nieuwbouw zal uiteindelijk
efficiënter kunnen aangelegd worden dan een eventuele
aanpassing van de installaties van Deurne.

Kortom, indien men de toekomst wil vrijwaren, moet de
keuze van Zoersel de voorkeur genieten op deze van het
behoud van Deurne.

Het gaat hier echter om een probleern dat betrekkiriq
heeft op een luchthaven die uitsluitend op hel regionaal ver-
keer afgestemd is. Het is dan ook aanqewezen dat de ge·
westelijke overhcden t. il. v. de nieuwe vesriqinqsplaats dui-
delijk stelling nemen.

Ofwel gaan zij akkoord met de oplossing Zoersel. ofwel
stcllen zij een andere vestiqtnqsplaats '1001'.

Het behoud van Deurne is om de voorrnelde redenen in
elk geval uitqesloten.

Zodra ecn akkoord is bekornen, kan onmiddellijk een
programma van overhevelinq worden opqcstcld.

Vraag:

In een artikel van «Het Volk» dd. 25 Iebruari 1971
over de luchthaven van Oostende was er sprakc van 700
miljoen investeringen die nier rendcren ]

Een te Oostende opgerichte Cornrnissic stclt voor

cen verbinding met Brusse:!;
laHere spoortarieven naar Oostende;
een .specialtsat!e van continentale en intercontinen·

tale chartervluchten:
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Il faut donc chercher un autre lieu d'implnntation.

Deurne ne sera pas supprimé aussi longtemps que le nou-
vcl aéroport d'Anvers ne pourra pas être mis en service.

En attendant. on y effectuera tous les travaux d'entre,
tien nécessaires et l'on prendra des mesures pour que l'aé-
roport continue dans la mesure du possible à répondre il
tous les besoins.

Ainsi le Ministre a-t-il récemment décidé de faire con-
struire tine nouvelle taxiway et un système de sécurité
pour l'atterrissage aux instruments.

Le cadre du personnel de l'aéroport a été élargi et des
travaux d'embellissement ont été effectués à l'aéroqare.

L'ensemble de ces mesures entraînera une dépense de
quelque 20 millions.

En ce qui concerne un nouveau lieu d'implantation, le
Ministre croit savoir que seul le site d'Oostmalle-Zoersel
peut être envisagé.

Le Ministre de la Défense nationale a marqué son accord
sur la conclusion d'une convention qui ouvrira à l'aviation
civile l'aéroport de J'OTAN situé à cet endroit.

Contrairerne nt à Deurne qui, même en bénéficiant d'in-
vcstisse ments élevés, n'offre aucun avenir au transport corn-
rnercial. Zoersel dispose de l'infrastructure de base néces-
saire pour développer le trafic aérien anversois et en faire
une activité correspondant aux besoins d'une grande ville
portuaire. Par ailleurs, Zoersel peut être utilisé immédiate-
ment pour Je transport commercial et sa situation permet
toute extension nécessaire. Cet aéroport bénéficie en effet
d'une situation très favorahle à proximité de plusieurs auto-
routes.

Les meilleures possibilités d'exploitation <'I Zoersel com-
pensent dans une large mesure l'augmentation de la dis-
lance entre 1<1 ville et l'aëroport,

Naturellement. ZoerseJne dispose pas encore d'une aéro-
HMe, mais le nouveau bâtiment nécessaire pourra Finale-
ment être construit de manière plus efficace que si l'on
procédait à une adaptation des installations de Deurne.

Bref, si l'on veut sauveqarder l'avenir, la solution Zoer.
sel doit être préférée à celle du maintien cie Deurne.

Il s'agit ici cependant d'un problème qui concerne un
aéroport axé exclusivement sur le trafic régional et il s'indi-
que dés lors que les autorités régionales prennent clairement
position à l'èqard du nouveau lieu d'implantation.

Ou hien e.llcs acceptent la solution Zoersel ou bien elles
proposent un autre endroit.

Le maintien ele Deurne est de toute façon exclu pour les
raisons précitées.

lin programme de transfert pourrn être élilboré dès qu'un
nccord ,111raété réalisé.

Dans un article paru dans « Het Volk » du 25 février
1971 relatif <'I l'aéroport d'Ostende il était question d'in-
vestissements improductifs de 700 millions

Une commission constituée à Ostende propose

une liaison avec Bruxelles;
des tarifs Ierroviaires réduits vers Ostende;
une spécialisation pour les vols continentaux et int e r-

continentaux pal' avions nolisés.



De Regie weiqerde 7 vervoerrechten naar Afrikaanse
Safari;

Het voorstel Finnair i.v.m. een luchtlijn Scandinavië-
Hamburq-Oostende werd afgewezen.

Nochtans kan de luchthaven interessante gelegenheid
bieden voor de tewerkstelling in de streek van Oostende.

Quid met het qoederenvervoer ?
Kunnen statistiscbe gegevens over de laatste vijf jaren

worden verstrekt ?

Antwoord

1. Luchtverbindtnq met Brussel.

Men moet rekening houden met het feit dat het mono-
polie van het geregeld luchtverkeer bi] wet aan de
Sabena werd toegekend. Deze alleenvergunning belet Sa-
bena nochtans niet everitueel te onderhandelen met maat-
schappijen die bv. kleine vliegtuigen bezitten, orn voor haar
rekening korte afstandslijnen uit te baten.

Een dergelijke ondernannerninq die gedekt moet worden
door een kontrakt tussen de Sabena en de bedoelde maat-
schappij en die vooraf door de bevoegde luchtvaartdien-
sten moet worden goedgekeurd. veronderstelt voor elke
lijn cen voorafgaande en grondige econornische studie.

Indien de vooruitzichten op een economisch rendement
gunstig zijn zal de Sabena een eventueel initiatief van een
kleine maatschappij om Oostende-Brussel uit te baren, aan-
moediqen,

Deze maatschappij moet echter het risico van de lijn op
zich nemen.

Er mag ook niet getornd worden aan bovenverrneld mo-
nopolie, terwijl het uitbaten van om het even welke gere-
gelde lijndienst, geen aanleiding mag geven tot een af~
vloeiing van passagiers naar concurrerende buitenlandse
maatschappijen.

2. Lagere spoortarieuen naar Oostende,

Het gaat hier om een commerciële a"angelegenheid die
de Minister door de diensten van de N'-M. B. S. zal laten
onderzoeken.

3. Spccialisetic: van continentale en intercontinentale
cluuterolnchten.

De diensten van h et Departement staan gunstig teqen-
over aanvragen voor het inrichten van continentale en in-
tercontinentale chartcrvluchten. voor zover deze geen con-
currentie betckenen voor onze eigen nationaal luchvaart-
net.

4. Weigering l'lln vcrvocrrechten aim Afcican Safari.

Het door deze mnatschappf j aan qevraaqd vervoer kan
door de Saberia uit qevoerd worrlen , op haa r eigen lijn naar
Nairobi.

5. Voorstel Finneir lIlchtli/n Scundinuoiê-Homburq-
Oostende.

De diensten van het Departement hehben tot nu toe geen
nanvrnaq vanwcqe Finnair onrvanqen.
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La Régie a refusé sept droits de transports à « African
Safari »,

La proposition de la « Finnair » concernant la ligne Scan-
dinavie-Hnmbourq-Ostende a été repoussée.

Toutefois l'aéroport peut offrir d'intéressantes possibili-
tés en ce qui concerne l'emploi dans la région d'Ostende.

Qu'en est-il du transport des marchandises?
Des statistiques peuvent-elles être fournies pour lep cinq

dernières années?

Réponse :

I. Liaison aérienne avec Bruxelles.

Il faut tenir compte du fait que le monopole du trafic
aérien régulier a été accordé par la loi à la Sabena. Ce
monopole n'empêche toutefois pas la Sabena de négocier
éventuellement avec des sociétés qui, par exemple, possè-
dent de petits appareils. l'exploitation pour son compte de
lignes à courte distance.

Une telle sous-traitance qui doit être couverte par un
contrat entre la Sabena et la société en question et qui doit
être au préalable approuvé par les services aériens compé-
tents, suppose pour chaque ligne une étude économique
préalable et approfondie,

Si les perspectives de rendement économique sont favo-
rables, la Sabena encouragera une initiative éventuelle d'une
petite société en vue dexploiter une ligne Ostende-Bru-
xelles.

Cette société doit cependant prendre SUI' elle les risques
que cela implique,

li ne peut pas non plus être question de revenir sur le
monopole précité et l'exploitation de n'importe quelle ligne
régulière ne peut entraîner une perte de passagers pour la
Sabena au profit de compagnies étrangères concurrentes.

2. Tarif fcrl'Opiaire réduit pers Ostende.

Il s'aqit ki d'un problème commercial gue le Ministre fera
examiner par les services de la S. N. C. B.

3. Spécialisation pout les pois continentaux ct int crconti-
nenten:x ·pilt" apions nolises.

Les services du Département sont favorables à des de-
mandes d'organisation de vols continentaux et interconti-
nentaux par avions nolisés pOUl' autant que ceux-ci ne COll-
'stituent aucune concurrence à notre propre réseau aérien
national.

4. Refus de: droit« de trun sport il « African Safari ».

Le transport demandé par cette société peut être effectué
par la Sabena sur sa propre ligne vers Nairobi.

5. Proposition de ln « Finnoit» de créer une ligne
aàicnnc SCi1TldinilUie-Flambotlt'FJ ..Ostend«,

Les services du Département n'ont jusqu'à présent reçu
aucune demande de la « Finnair »,
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6. Stetistieken van de leetste 5 jaar.

[ 86 ]

6. Statistiques des 5 dernières années.

Pesseqiers Vracht (in T.) Années Fret (en tonnes)[aar

1966
1967
1968
1969
1970 (voorlopige cijfers).

453898
443748
350991
290484
301 770

26553
25654
24597
21 856
18353

Vraag:

1. Is Oostende alleen bestemd voor afleidingsvluchten 'I

2. Kan het Bestuur der Luchtvaart geen helpende hand
reiken om het verkeer te Oostende uit te breiden ?

Ook de Sabena zou zich meeraan Oostende moeten inte-
resseren.

3. De Regie der Luchtwegen werd cpqericht met het
doel cie luchthavens uit te baren met handelsmethoden,

Wat doet de Regie om deze handelsmethoden in prak-
tijk te brengen?

4, Te Oostende zou dringend een landinqsbaan in
Noord-Zee richting rnoeten aangelegd worden.

Antwoord:
\

1. Oostende is niet allcen .bestemd voor afleidinqsvluch-
ten, maar ook voor het toenstisch verkeer en als bruggen-
hoofd naar Groot-Brtttannië.

2. Het Bestuur der Luchtvaart zal elke vraag om vluch-
ten van en naar Oostende te ondernemen, met de meeste
welwillendheid onderzoeken. Weliswaar zal steeds reke-
ning worden gehouden met de algemene Belgische lucht-
vaartpolitiek en met de belangen van de nationale lucht-
vaartmaatschappij .

Deze laatste is evenrnin gekant tegen een ontwikkclinq
van het luchtverkeer te Oostende,

Wat uitbating van eigen lijnen op Oostende betreft,
moet, zoals overal eiders in het land, vooraf uitgemaakt
kunnen worden of er een redelijke kans op rendement
bestaat.

3. Het is precies om de prornotic van de onderscheiden
luchthavens in de hand te werken, dat de Minister de
stichting aanmoedigt van verenigingen die de plaatselijke
belangen verdediqen. en die zowel de Regie der Lucht-
wegen, de gewestelijke overheden als de belanqhcbbende
industrie ornvatten. .

4, Deze landingsbaan is in het programma van de Regie
der Luchtwegen opqenomcn.

Gebrek aan kredieten heeft de uitvoerinq ervan tot nu
toc niet mogelijk gemaakt.

In afwachting .•..verd de bedding van een groot gedeelte
van deze haan reeds aanqevoerd en heeft de Minister zo
pas hesloten er voorlopig een grasbaan op aan te leggen.

3 Regie der Luchnoeoc»,

Ftaag:

Voor rcpresentanekosten wordt 575 000 F voorz ien (art.
513.01).

Is deze som niet abnormaal hooq voor dit Bestuur? Wat
is in dit hedrag begrepen?

Passagers

1966
1967
1968
1969
1970 (chiffres

l'es) .....

453898
443 748
350991
290484

26553
25654
24597
21 856

provisoi-
301 770 18353

Question:

1. Ostende est-il uniquement destiné à servir d'aéroport
de dériva tian ?

2. L'administration de l'aéronautique ne peut-elle favori-
ser le développement du trafic à Ostencle? La Sabena
devrait aussi porter plus cl'intérêt à Ostende.

3. La Régie des voies aériennes a été créée en vue
d'exploiter des aéroports selon des méthodes commerciales.

Que fait la Régie pour mettre ces méthodes commer-
ciales en pratique?

4. Il faudrait de toute urgence construire à Ostende une
piste d'atterrissage dans l'axe nord-sud.

Iëéponse ..

1. Ostende est non seulement destiné à servir d'aéro-
port de dérivation mais aussi au trafic touristique; il fait
également office de tête-de-pont vers la Grande-Bretagne.

2. L'administration de l'aéronautique examinera avec la
plus grande bienveillance toute demande dorqanisation de
vols de et vers Ostende. Evidemment, il sera toujours tenu
compte de la politique générale menée par la Belgique en
matière de navigation aérienne et des intérêts de la société
nationale de navigation aérienne.

Cette dernière n'est pas non plus opposée à un dévelop-
pement du trafic aérien à Ostende.

En ce qui concerne l'exploitation de lignes propres à
destination d'Ostende il faut, comme partout ailleurs dans
le pays, examiner au préalable s'il y a des possibilités rai-
sonnables de rendement.

3. C'est précisément pour favoriser la promotion des
divers aéroports que le Ministre encourage la création
d'associations défendant les intérêts locaux; celles-ci groll-
perit la Régie des voies aériennes, les autorités locales et
l'industrie intéressée.

4. Cette piste datrerrissaqe est prévue au prot}ramme
de la Régie des voies aériennes.

Un manque de crédits en a jusqu'à présent rendu la
réalisation impossible.

En attendant, les fondations d'une grande partie de
cette piste ont déjà été réalisées et le Ministre vient de
décider d'y construire provisoirement une piste herbeuse.

3. Régie des l'oies aériennes.

QUf'stion:

Un montant de 575 000 F est prévu pour les frais de
représentation (art. 513.01).

Cette somme n'est-elle pas anormalement élevée pour
cette administration? Que comporte ce montant 7



Antwoord: Réponse:

Het bedrag van 575000 F omvat enerzijds de wcdden
(480 000 F) van het Sabenapersoneel dar belast is met de
protocoldlcnst, en anderzijds de uitqaven voor collaties
(95 000 F) aangeboden aan prominenten.

Vraag:

Betreffende de vastleggingskredieten voorkomend onder
artikel 550.01 zou het wenselijk zijn uitleg te verstrek-
ken over die rarninq en over de plaats van de handeling.

Antwoord:

Artikel 550.01 voorziet in een globaal vastleggingskrediet
van 725 miljoen hank, onderverdeeld in:

een vaste schijf : 557 miljoen:
een conjunctuur schijf: 168 miljoen.

Tot de vaste schijf behoort:

I) het bijzonder programma voor de nationale luchtha-
ven:

esplanade ... '" '"
gebouw satelliet A ...
uitrusting satelliet A
erelonen (op geheel)

60.-
210,-
150,-
25.-

445,-

2) het programma van normale expansie voor de natio-
nale en andere luchthavens :

Nationale luchthaven:

onteigeningen '"
hulpgroepen
gebouw General Aviation
brandweercentrum

24,-
7,-
5.50
6,.-

restaurant 4,50
47,-

Oostende:

grasbaan 3,50

Chnrleroi ,

taxi's -+- platform 12.-

Antioerpcn :

verhindingstïJxi 6,-
Luik:

onteigeningen
verlenqinq baan
loods
platforrn

7,-
5,-
3,-
2,50

Si. Hubert

17,50

2,50

Installancs buiten cie luchthuvens en ver-
rck cnin qen . 23,50

112,-

Le montant de 575 000 F comprend, d'une part, les rému-
nérations du personnel Sabena (480 000 F) chargé du ser ..
vice du protocole et, d'autre part, les dépenses pour colla-
tions (95 000 F) offertes aux personnalités.

Question:

En ce qui concerne les crédits d'engagement inscrits à
l'article 550,OJ, il serait souhaitable de disposer de quelques
précisions sur cette estimation et sur les lieux prévus pour
ces opérations.

Réponse: :

L'article 550.01 prévoit un crédit d'engagement global de
725 millions réparti comme suit:

une tranche fixe: 557 millions.
une tranche conjoncturelle: 168 millions.

Relèvent de la tranche fixe:

1) le programme spécial pour
esplanade ... ... ... ...
bâtiment. satellite A
équipement satellite A ...
honoraires (sur l' ensern-

ble ) .

l'aéroport
60,-

210,-
150,-

national:

25,-
445.-

2) le pr:ogramme d'expansion normale de l'aéroport na-
tional et des autres aéroports:

Aéroport netionel :

expropria tians ... ... ...
groupes auxiliaires
bâtiment aviation qénêr.
centre lutte contre l'in-

cendie .
restaurant .

Ostende:

piste herbeuse

Charleroi:

taxiway + plate-forme.

An/'ers:

taxiway de liaison

Liège:

expropriations
allongement piste
hangars
plate-forme

Sr-Fiubert .

Installations en dehors
de l'aéroport et dé-
comptes ... ... ... '"

24,-
7,-'
S,50

6,-
4,50

47,-

3,50

12,-

6,-

7,-
3,-
3,-
2,50

17,50

23,50



'i-XIV (1970~1971) N. 3

Sarnen :

445 miljoen (vaste)
112 miljoen (conjunctuur schijf )
168 miljocn

725 miljoen

Tot rte conjunctuurschijf behoort :

Nationale luchtlieuen ;

registratie en bagagebehandeling 150 rniljoen

onteiqeninqen
bebakening
ventilatie

3 miljoen
5 rniljoen

10 miljoen

Totaal 168 miljoen

Vraag:

Hoe komt men tot een vermindering van 800 000 F tot
100 000 F voor de puhliciteitsonkosten (art. 523.01).

Wat dekte die som vroeger en wat vertegenwoordigt ze
thans?

Antwoord:

Het krediet van 800 000 fi voorzien op de begroting 1970
(publlciteit voor de Belgische luchthavens in het butten-
land) werd teruggebracht tot 100 000 F voor 1971.

De vermindering vloeit voort uit een verzoek van de
diensten van begroting orn het bedrag aan te passen aan de
werkelijke uitgaven.

Vraag;

Kan meer uitleg wordcn gegeven over het krediet van
56 miljoen voor de pilotenschool ?

Anuooccd ,

De pilotenschool wordt beheerd door het Bestu~r der
Luchrvaart, in samenwerking met de Sabena. e

Het Bestuur staat in voor de investeringen. De wcrkinqs-
kesten worden elk voor de helft door het Bestllur en de
Sabena gedragen.

Het krediet omvar niet allcen de kesten over het onder-
richt en het didactisch rnaterieel. maar ook van de vluch-
ten en van het onderhoud van het vliegend materieel.

G. ~ Tocrisme.

Vraag;

Het blijkt uit het bedrag verrneld onder artikcl J J .03 als
« toelagen voor cle uitoefening van hogere Functics » dat
het aarita] hoqere Iunctics zeer hooq is, terwijl het kader
zce r beperkt is,

Antwoord;

Hogere functies in het Commissariaat-qeneraal voor Tee-
risme zijn het gevolg van:

1) de detachcrinq van verschetdcne amhte naren bij mi-
nisteriélc kabinetten of andere dien sten:
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Soit au total :

445 millions (hxe)
112 millions (tranche con joncturel!e)
168 millions

725 millions.

Relèvent de la tranche conjoncturelle:

Aéroport national:

enregistrement et traitement des ba-
gages
expropria tians
balisage ...
ventilation

150 millions
3 millions
5 millions

10 millions

Total 168 millions

Question:

Comment arrive-t-on à une diminution de soa 000 F
à 100 000 F pour les frais de publicité (art. 523.01).

Que couvrait cette somme antérieurement el que repré-
sente-t-elle maintenant?

Réponse:

Le crédit de 800 000 F inscrit au budget de 1970 (publi-
cité pour les aérodromes belges à l'étranger) a été ramené à
100 000 F en 1971.

La diminution résulte de la demande faite par les ser-
vices du budget d'adapter le montant du crédit aux dépenses
réelles.

Question

Est-il possible de fournir davantage de precisions sur
le crédit de 56 millions destiné à l'école de pilotage?

Réponse:

L'école de pilotage est geree par l'Administration de
l'Aéronautique, en collaboration avec la Sabena.

L'Administration se charge des investissements, Les frais
de fonctionnement sont suppportés pour moitié par l' Ad-
ministration et la Sabena.

Le crédit comprend non seulement les frais cl'enseiqne-
ment et de matériel didactique, mais aussi ceux de vol et
d'entretien du matériel volant.

G. - Tourisme.

Question:

Il ressort du montant prévu à l'article Il.03 pour les
« allocations pour fonctions supérieures » que le nombre
des fonctions supérieures est très élevé alors que le cadre
es! très réduit.

Réponse:

Les fonctions supérieures au Commissariat général au
Tourisme résultent:

1) du détachement de plusieurs fonctionnaires auprès
de cabinets ou autres services ministériels:



2} de afwezigheid van een hooq aantal nersoneelsleden
wegens langdurig zlekteverlof:

3} de rcqularisatie van hofmeesteressen als klerk en de
toekenning van hogere functies wegens speciale taalken-
nis, wat goekoper uitvalt dan de aanwerving van nieuwe
hofrneesteressen,

Vraag:

Wat is de verdeling van het onder artikel 33.02 voorzien
krediet :

per provinciale federatie?

per toeristische liga of Iederatie ?
per vereniging voor vreemdelingenverkeer en

--" regionale groepering?

Antwoord:

Toelagen aan de verenigingen voor vreemdelinqenverkeer
en aan de toeristlsche Iederaties en ligas:

Totaal krediet: Il GOO 000, verdeeld als volgt:

1) aan provinciale federaties : 6750 000 F, zijnde
750 000 F per provincie voor propaganda en publiciteit.

2) aan regionale groeperingen: (V.v.v:s) : 4150 000.

principe: 50 % Walloniè: 50 % Vlaanderen (alleen voor
regionale groeperingen),

Llitzonderlljk grote V. V. V.'s die hiervoor erkend wor-
den en gelijkgesteld worden met regionale groeperingen :
Brugge, Antwerpen, Gent, Luik, enz,

3) aan toerlstlsche bonden: 1 GO 000 F.

r- Vlaamse Toeristenbond.

~ Touring Club van Belqié, wegens qrote toeristische
actie en steun voor het C. S. T. bi] de ontwikkeling van het
toerisme,

Vraag:

Onder arnkel 13.01 wordt 1: miljoen voorzien nIs toela-
gen aan waterkuuroorden.

Reeds herhaaldelijk drong ccn lid aan op betere verde-
ling. De criteria van verdeling zijn onhoudbaar, vooral wan-
neer wij de verdeling van zoveel belanqrijker kredieten op
andere (economische) begrotingen zicn. De behoeften van
technische uitrusting kunnen bovendien veel hoger liggen in
Oostende bvb. dan in Spa. In Ieite (l'lot het hier over toe-
ristische propaqandamiddelen. WeInu, ook daar liggen de
behoeften en de uitqaven hoger te Oostende dan te Spél.
Derhalve is een andere verdelingssleute1 absoluut riood-
zakelijk.

Anffpool'd:

De huidige norrnen van verdeling werde n vastgesteld
hi] koninklijk besluit van 2 JUDi 1950.
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2) l'absence d'un grand nombre de membres du person-
ne! par suite de congé prolongé de maladie;

3) la régularisation d'hôtesses en qualité de commis et
l'octroi de fonctions supérieures en raisons de connais-
sances linguistiques, ce qui est moins coûteux que le recru-
tement de nouvelles hôtesses.

Question:

Comment se répartit le crédit inscrit à l'article 33.02 :

par fédération provinciale?

par ligue ou fédération touristique?

par syndicat d'initiative?

par groupement régional?

.Réponse:

Subsides aux syndicats d'initiative et aux fédérations et
ligues touristiques:

Crédit total: Il 000 000 répartis comme suit :

1) aux fédérations provinciales: 6 75G 000, soit 750 000 F
par province pour la propagande et la publicité.

2) Aux groupements régionaux (syndicats d'initiative)
4150 000.

principe: 50 % Wallonie; 50 % Flandre (uniquement
pour les groupements régionaux).

Exception: les syndicats d'initiative importants qui sont
reconnus dans ce but et assimilés aux syndicats régionaux:
Bruges, Anvers, Gand, Liège. 'etc.

3) Aux ligues touristiques : 100 000 F,

~ Vlaamse Toeristenbond.

~ Touring Club de Belgique en raison de son impor-
tante action dans le domaine touristique et soutien au
C. 1'. S. pour le développement du tourisme,

Question:

L'article 43.01 prévoit 4 millions de subsides aux stations
thermales.

Un membre a insisté à plusieurs reprises déjà sur une
meilleure répartition. Les critères de répartition sont indé-
fenJables surtout si l'on considère la répartition de tant de
crédits plus importants inscrits à d'autres budgets (éco-
nomiques). Les besoins en équipement technique peuvent
en outre être plus élevés à Ostende que, par exemple à Spa.
En fait, il s'agit ici de moyens de propagande touristique.
Or, dans ce domaine aussi, les besoins et les dépenses sont
plus élevés à Ostende qu'à Spa. Une autre dé de réparti-
tion est par conséquent absolument nécessaire.

Les normes actuelles de répartition ont Hé fixées par un
arrêté du Régent du 2 juin 1950.
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Deze voorzien :

:1 van het bedrag in gelijke delen;
:1 te verdelen proportioneel met aantal kuurbaden en

geneeskundige behandeling;
:1 proportioueel te verdelen volgens verkoop van water

in de handel.

DEl subsidie wordt overeenkomstig het koninklijk besluit
van 31 mei 1946 toegekend voor thermale uitrusting van
wetenschappelijke aard, voor onthaal, toerisrne en propa-
ganda.

Een globale regeling werd uitgewerkt orn terzake alle
misbruiken te voorkomen.

Het overleg tussen de drie badplaatsen om een eensqe-
zinde oplossing te vinden in verband met een andere verde-
ling is tot nog toe zonder resultaat gebleven.

Vraag:

- Kunnen nadere gegevens worden verstrekt over de
uitbouw van de specifieke infrastructuur o.m. over een extra-
uitrustinq opdat de toerist zou vinden:

~ rust,
--' ontspanningsgelegenheid o.a. polyvalente sport- en

recreatiecentra.

Deze uitrusting moet dus heel wat gwter zijn dan deze
die voor de normale behoeften van de gewone bevolking
der toeristische streken nodig is.

- Wat is het inzicht VOOl' 1971 ?
- Wat is voorzien in de planning 1971-1975 ? Gaat het

'lm concreet te realiseren zaken of slechts om alqemeenhe-
den?

- De Kustzone is de toeristische streek bij uitstek. 85 %
van de overnachtingen komt uit eigen land.

De kustzone is dus nationaa! ontspanningsoord bij uitstek.

Wat wordt voorz ien voor:

~ spot zetting van de waterbezoedeling uit het binnen-
land?

standzuivedng ?
zandwinning, strandbeboud ?
duinbescherming, wandelpaden ?

parkeermogelijkheden ?

Is hier een planning aanwezig?

Antwoord:

- De uitbouw van de toeristische inf rastruktuur wordt
qcdaan op voorstel van de provmcics in overleg met hun
diensten voor toerisrue.

-- De konkretc aanvragen voor 1971 worden thans door
de adrninistratie onderzocht en zullen behandcld worden
rekeninq houdcnd met de prioriteit voorgesteld door cie pro-
vincies.

~ Bovendien werd aan de provincics gevraagd cen plan-
ning te maken van de toeristlsche infrastruktuur, geldig en
uïtvocrhaar rijdens de periode 1971-1975.
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Elles prévoient:

}0 du montant en parts égales;
}0 à répartir proportionnellement aux nombres de bains

de cure et de traitements médicaux;
:1 à répartir proportionnellement à la vente des eaux

minérales.

Le subside est alloué conformément aux dispositions de
l'arrêté du Régent du 31 mai 1946 pour l'équipement ther-
mal de nature scientifique, pour l'accueil, le tourisme et la
propagande.

Une réglementation globale a été élaborée pour prévenir
tous les abus en la matière.

La concertation organisée entre les trois stations ther-
males en vue de tomber d'accord sur une nouvelle répar-
tition n'a pas donné de résultats jusqu'à présent.

QUestion:

- Des précisions peuvent-elles être fournies en ce qui
concerne la réalisation d'une infrastructure spécifique, no-
tamment un équipement adéquat afin que les touristes puis-
sent trouver:

~ le repos;
- des possibilités de délassement, notamment des cen-

tres polyvalents, à la fois centres sportifs et centres de
délassement.

Cet équipement doit être plus important que celui qui
suffit à couvrir les besoins ordinaires de la population nor-
male des régions touristiques,

Quelles sont les intentions pour 1971 ?
Que prévoit la programmation établie pour les années

J 9710·1975 ? S'agit-il de réalisations concrètes ou seulement
de généralités?

- Le littoral est la région touristique par excellence.
85 % des nuitées son tdues à nos compatriotes.

Le littoral constitue dès lors Ja zone de délassement natio-
nale par excellence.

Quelles sont les mesures prévues en ce qui concerne:

~ d'arrêter la pollution des eaux provenant de l'intérieur
du pays?

Je nettoyage des plages?
,~ la recuperation du sable et la préservation des plages?
~ la protection des dunes et J'aménagement de sentiers

tonristtques ?
- l'aménagement de parking?

Existe-Hl un plan à ce sujet?

R<ipollsc:

- L'in [rastructure touristique est élaborée sur proposi-
tion des provinces et en accord avec leurs services de tou-
risme.

~ Les demandes concrètes pour j 971 sont actuellement
examinées par l'administration et seront traitées en tenant
compte de la priorité proposée par les provinces.

- Il a, en outre, été demandé aux provinces de dresser
un programme d'infrastructure touristique pour les années
1971-1975 valable el susceptible d'être exécuté durant cette
période.



~ Konkreet zijn, voor wat de kustzone betreft, zes grote
recreatiezones gepland.

Met het Ministerieel Coördinattecomitè en de betrokken
provincies worden thans verschillende voorstellen onder-
zocht en nagegaan hoe ze kunnen gerealiseerd worden.

- De Minister doet opmerken dat de kredieten waarover
hij beschikt in 1971 ~ voor de toeristische uitrustinq ±
24 000 000 - onvoldoende zijn om een degelijke politiek te
kunnen volgen.

- De aanvragen ingezonden door de provincie bedragen
thans bij het miljard,

- Een toeristische recreatiezone aan de kust wordt thans
op 200 miljoen geraamd (onteigening van gronden - in-
planting, enz.).

- Derhalve zal de Minister voor zijn budget 1972 een
tnerkelijke verhoging vragen voor de toeristische infrastruk-
tuur om zijn politiek ten uitvoer te brengen.

Voor wat betreft de strandzuiverrnq, zandwinning, duin-
bescherming, wandelpaden en parkeerplaatsen, wordt er
regelmatig overleg gepleegd met het Ministerie van Open-
bare Werken, via een speciale cornmissie voor de kust,
waarin het Commtssartaat-Generaal voor Toerisme verte-
genwoordigd is. Reeds vele realisaties werden aldus tot
stand gebracht.

Vraag:

Daar het toeristne thans beschouwd wordt als een acti-
viteit die aanspraak kan maken op de voordelen van de wet
betreffende de econorn ische expansie, rijst cie vraag hoe de
verbindinq tussen het C. G, T. en het departement van
Economische Zaken tot stand moet komen orn dit beleid
tot een goecl einde te brengen en tot een officiële erken-
ninq te komen van de toeristische streken.

Antwoord;

De dossiers mocten worden ingediend op dezelfde wijze
als de dossiers van de industriéle activiteiten,

Zij zullen dus eveneens bestudeerd worden door het in-
rermlnisterieel comité voor toeristische coördinatie en ver-
volgens ter beslissinq overgemaakt worden aan het Minis-
terieel comité voor economische en sociale coördinatie.

Vraag;

De hotelaccomodatie laat te wensen over. Wordt voor
modernisering gezorgcl ?

Antwoord:

De inspanning op het gebied van de modernisatie van
ons hotelwezen rnoet onbetwistbaar worden voort qezet.

Er mag aan herinnerd worden dat het kon inklijk besluit
van 8 mei 1967 voorziet in het toekcnnen van prernies voor
modernisering en nieuwbouw van hotelinrichtingen. Van
1967 tot 1970 hebben 350 hotels hiervan genoten,

Voor 1971 stemmen de aanvraqen reeds overeen met
een bedrag aan prennes dat 10 miljoen F overschrijdt.

Vraag:

De sanering van de campinqs is dringend noodzakehjk.
Wanneer komen de uitvoeringsbesluiten van rie wet ?
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~ Concrètement, six grandes zones de délassement sont
prévues pour la zöne côtière.

Actuellement diHérents projets sont examinés de concert
pal' le Comité ministériel de- coordination et les provinces en
question : ceux-ci examinent également comment ces pro~
jets pourront être réalisés financièrement et dans le temps.

- Le Ministre a fait remarquer que les crédits dont il
dispose en 1971 - ± 24 000000 pour t'équipement touris-
tique- sont insuffisants pour pouvoir mener une politique
digne de ce nom.

- Les 'demandes envoyées par les provinces représentent
actuellement un montant d'environ l milliard.

- Le coût d'une zone de: délassement touristique à la
côte est évalué actuellement à 200 millions de francs envi-
ron (expropriation de-s terres, implantation, etc.).

~- Le Ministre demandera donc, pour son budget de
1972, une augmentation impor tante pour l'infrastructure
touristique en vue de l'exécution de sa politique.

Des consultations ont lieu régulièrement avec le Minis-
tère des Travaux publics au sujet du nettoyage des plages,
du désensablement. de la protection des dunes, des sen-
tiers touristiques et des parkings, et ce par le canal d'une
commission spéciale pour le littoral. au sein de laquelle le
Commissariat général au Tourisme est représenté. De nom-
breuses réalisations ont ainsi vu le jour.

Question;

Le tourisme étant à présent considéré comme une acti-
vité pouvant bénéficier de la loi d'expansion économique,
comment s'établira dorénavant la liaison entre la C. G. T.
et le département des Affaires économiques pour mener
cette politique à bien en vue d'une reconnaissance offi-
cielle des zonings touristiques?

Réponse .

Les dossiers doivent être introduits comme pour les
activités industrielles.

Ils seront donc également examinés par le comité inter-
ministériel de la coordination touristique et soumis ensuite
pour décision au Comité ministériel de Coordination éco-
nomique et sociale.

Question:

L'équipement des hôtels laisse à désirer. S'occupe-t-on de
leur modernisation?

Réponse:

L'effort sur le plan de la modernisation de l'industrie
hôtelière doit incontentahlement être poursuivi.

Il y Cl lieu de rappeler que J'arrêté royal du 8 mai 1967
prévoit l'octroi de primes pour la modernisation et la con-
struction de nouveaux étahlissemcnts hôteliers; 350 hôtels
en ont bénéficié de 1967 à 1970.

Pour 1971, les demandes correspondent déjà à un 111on,
tan t de primes dèpassan tIes 10 millions de francs.

Question:

Il est urgent de procéder à l'assainissement des terrains
de camping. Quand les arrêtés d'exécution ck la loi seront-
ils publiés?
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Antwoord:

Het Comité van Advies voor het Kampeerwezen heefr het
onderzoek van het ontwerp van uitvoeringsbesluit beéin-
digd.

Met de betrokkene ministeriële elepartementen (Volksqe-
zondheid - Openbare Werken - Landbouw) wordt de
oorspronkelijke tekst thans aangepast.

Er wordt aangedrongen op spoed.

H. - Verkeersveiligbeld.
Vraag:

Is het niet te overwegen dat voor de bescherming van
de wielerwedstrljden, een gespecialiseerd peloton van het
leger zou worden ingezet i.p.v. de signaalgevers die er
thans mede belast zijn?

Antwoord:

Op aanvraag van de bevoeqde autoriteiten moeren de
inrichters van wielerwedstrijden een voldoende aantal
signaalgevers ter beschikkinq stcllen,

Deze signaalgevers zijn over het algemeen vertrouwd
met de uit te voeren opdracht en schenken over het alqe-
meen voldoening.

Persoonlijk heeft de Minister geen hezwaar tegen het
eventueel inschakelen van gespecialiseerde militaircn als
signaalgevers maar het komt hem niet toe hierover te be-
Iissen, gelet op het Ieit dat de organisatie van de wieler-
wedstrijden tot de bevoegdheid behoort van de Minister
van Binnenlandse Zaken.

Vraag:

Er zou meer aandacht moeten worden besteed aan de
controle op de eerbiediging van de voorschriften van de
wegcode en op efficiënte maatregelen terzake (Voorbeeld:
immobilisatie van vrachtwagens langs de weg gedurende
een bepaalde tijd.

Antwoord;

Ondanks het toezicht en de controle van de Rijkswacht
is het klaarblijkelijk dat de bestuurders van zware vracht-
wagens veel verkeersovertredingen begaaJl.

Daarom heeft de Minister tijdens de jongste algemene
vergadering van de Hoge Raad voor de Vvrkeersveiliq-
heid uitdrukkelijk gevraagd dat, in 1971, in de eerste plaats,
een nieuwe nationale campagne over het tema van de snel-
heid zou worden qeorqaniseerd, Deze campagne loopt over
de maanden juli, auqustus en september.

In dit verband heeft de Minister beslist, benevens het
rnultanova-apparaat dat vorig jaar ter beschikking van de
Rijkswacht werd qcsteld, ook dit jaar nog een bijkornend
apparaat aan te kopen ten laste van de Hoge Raad, zodat
de repressie op dat stuk op een meer afdoende wijze zal
kunnen verzekerd worden.

Bovendien werd ecn werkgroep opgericht orn de sancties
voorzien in de wet van 1899. aan een grondige studie te
onderwerpen met de bedoeling de bestraffing van de meest
opvallende verkeersovertredingen strenger te kurmen be-
teuqelen.

De Minister gelooft, ten slotte, dat de invoerinq van de
tachygraaf, die ook de snelheid optekent, en waarvan de
principes in ternationaal aangenomen werden, ee n belanq-
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Réponse:

Le comité consultatif du camping a terminé l'examen du
projet d'arrêté d'exécution,

Le texte initial est actuellement mis au point, en colla"
boration avec les départements ministériels intéressés (San-
té publique, Travaux publics, Aqriculture }.

L'urgence a été demandée.

H. - Sécurité routière.
Question:

Ne peut-on envisager de charger un peloton spécialisé
de l'armée d'assurer la protection des courses cyclistes en
lieu et place des siqnaleurs qui, actuellement, assument cette
fonction.

Réponse:

A la demande des autorités compétentes, les organisa-
teurs de courses cyclistes eloivent mettre à leur disposition
un nombre suffisant de personnes pour assurer la siqnali-
sa tian .

Ces personnes sont dhahitude familiarisées avec cette
mission et donnent généralement satisfaction.

Personnellement, le Ministre ne voit pas d'inconvénient
à charger des militaires spécialisés de la mission de signa-
lisation, mais ce n'est pas à lui de prendre une décision en
la matière, étant donné que l'organisation des courses cy~
clistes relève de la compétence du Ministre de l'Intérieur.

Question:

11 conviendrait d'accorder plus d'attention au contrôle
du respect des prescriptions elu coele de la l'alite et aux
mesures efficientes en la matière (exemple: immobilisation
de camions le long de la route pendant lin laps de temps
déterminé.

Réponse:

Malgré la surveillance et le contrôle de la Gendarmerie,
il est manifeste que les conducteurs de poids lourds com-
mettent de nombreuses infractions.

C'est pourquoi le Ministre a demandé expressément, au
cours de la dernière réunion du Conseil supérieur de la
sécurité routière, qu'en 1971 soit organisée, en premier lieu,
une nouvelle campagne nationale sur le thème de la vitesse.
Cette campagne sera étalée sur les mois de juillet, d'août et
de septembre.

A cet égard, le Ministre a décidé, outre l'appareil « Mul-
tanova » mis à la disposition de la Gendarmerie l'année
dernière, d'acquérir cette année encore un appareil sup-
plémentaire à charge du Conseil supérieur, de manière à
assurer plus efficacement la répression en ce domaine.

De plus, un groupe de travail a été créé en vue de SOLl-

mettre à nne étude approfondie les sanctions prévues dans
la loi de 1899, en vue de pouvoir réprimer plus sévèrement
les infractions les plus manifestes au code de la route.

Le Ministre estime,· enfin, que l'instauration du tachy-
graphe, qui note également la vitesse et dont les principes
ont été adoptés sur le plan international, constitue une con-



rijke bijdraqe betekent in het domein van de repressie der
gevaarlijke overtredingen.

Vraag:

Mag een autocar met slechts één bestuurder van Oosten-
de uit naar Italië rijden?

Antiooord .

In het gesignaleerde geval lijkt de E. G.-reglementering
van toepassing.

Deze bepaalt dat zo tussen twee opeenvolqende daqe-
lijkse rusttijden de af te leggen afstand meer dan 450 km
bedraagt, de bestuurder vanaf het begin van de reis moet
beqeleid zijn door een andere bestuurder of vanaf de 450"c
km moet worden vervangen door een andere bestuurder.

Vraag:

Wanneer komt de nieuwe regeling inzake inning van
geldboeten ter plaatse in voege?

Antwoord:

De nieuwe regeling komt in voege op 1 [uni a.s,

Vraag:

Er wordt aangedrongen op een voldoende signalisatie
voor het landbouwmaterteel dat zich op de weg begeeft.

Antwoord:

Sinds de herziening van het verkeersreglement in 1968
moeten de landbouwvoertuiqen bestendig uitgerust zijn
met al de reglementaire lichten.

Gezien de belangrijkheid van deze voorschriften in ver-
band met de verkeersveiligheid wordt er ook elk jaar in
de herfst opnieuw de aandacht op gevestigd ter gelegenheid
van de wegveiligheidscampagne in verband met de verlich-
ting van de voertuigen. De Rijkswacht en de Politie kon-
troleren echter bestendig de verlichting del' voertuigen en
ter gelegenheid van de voornoemde veiliqheldscampaqnc
wordt dit toezicht nog verscherpt.

In de brochure die in de maand mei eerstkomend gratis
aan al de landbouwers zal worden bezorgd. worden de
voorschriften in verband met de verlichting der landbouw-
voertuigen ook uitvoerig qekornmentarieerd.

Vraag:

1. Worden el' toelaqen verleend aan de gemeenten of
aan particulière instellingen (Bv. rijscholen) voor het in-
richten van verkeersparken 7

2. Personen die veroordceld z ij n ornwille van verkcers-
misdrijven kunnen tijdclijk hun beroep niet uitoefenen omdat
zij niet slagen in een examen over de wegcode en derhalve
noqrnaals voor ecn jaar op wachtrijd worden qeplaatst.

3. Beperking van de snclhcld op 60 km Zu, wordt ner-
gens nageleefd. De voertuiqcn zijn trouwens niet qcbouwd
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tribution importante dans le domaine de la répression des
infractions dangereuses.

Question:

Un autocar n'ayant qu'un seul conducteur à bord peut-il
relier Ostende à l'Italie?

Réponse:

IJ semble gue dans le cas cité le règlement des C. E. soit
d'application.

Celui-ci dispose que si la distance à parcourir entre deux
temps de repos quotidiens successifs est supérieure à
450 km, le conducteur doit, dès le début du voyage, être
accompagné d'un autre conducteur ou être remplace par
un autre conducteur à partir du 450" kilomètre.

Question ..

A quelle époque entrera en vigueur la nouvelle rêqlemen-
tation en matière de perception des amendes sur place?

Réponse ..

Cette nouvelle réglementation entrera en vigueur le
1er juin prochain,

Question:

Un membre a réclamé une signalisation suffisante du
matériel agricole qui emprunte les routes.

Réponse:

Depuis la revision du code de la route. en 1968. les
véhicules agricoles doivent être équipés en permanence de
tous les feux réglementaires.

Etant donné l'importance de cette prescription en ce gui
concerne la sécurité de la circulation, l'attention est attirée
sur ce point chaque année en automne, lors d'une campagne
de sécurité routière consacrée à j'éclairage des véhicules,
La gendarmerie et la police contrôlent en permanence
l'éclairage des véhicules et cette surveillance est encore
renforcée lors de la campagne de sécurité précitée.

Dans une brochure qui sera distribuée gratuitement au
mois de mai prochain à tous les agriculteurs, les prescrip-
tions relatives à l'éclairage des véhicules agricoles seront
commentées en détail.

Question:

1. Des subventions sont-elles accordées aux communes
ou à des organismes privés (par exemple les auto-écoles)
pour l'organisation de parcs de circulation?

2. Des personnes condamnées pour des délits de roulage
ne peuvent temporairement exercer leur profession parce
qu'elles ne réussissent pas l'examen du code de la route, de
sorte qu'elles sont une nouvelle fois inscrites pour un an sur
une list,: dattente.

3 La limitation de la vitesse à 60 km/heure n'est obscr-
vèe nulle part. Les voitures ne sont d'ailleurs pas construi-



i-XIV (1970-1971) N. 3

voor deze snelheid. Tachtig km. zou meer kans bieden om
nageleefd te worden. Overigens rerncapaciteir van de voer-
tuigen is van <lard om op korte afstand stil te houden en
onvoorziene hindernissen te vermijden.

4. Is het nier aau qewezen tankwaqens met ontvlambare
stoffen van de openbare weg te weren? (Zie het ongeval op
de E 3 weg te Heusden en vroeger de ongevallen te Marte-
lang-e en te St. Eloois Vijve).

Om welke precieze redenen kan cie N. M. B. S. dat ver-
voer niet overnemen? Heefr men deze kwestie reeds ernstiq
onderzocht ?

Antioeerd .

1. Tot nu toe heeft het Departement van Verkeerswezen
5 reizende verkeersparken, bestemd om de landelijke scholen
te bezoeken, ter beschikking gesteld van de Rijkswacht.

Dit initiatief geeft tastbare resultatcn en alles zal in het
werk worden gesteld om het aantal parken met nog enkele
eenheden op te voeren. Wat de oprichting van de vClste
parken door cie gemeenten of door het privé betreft, zijn
er geen specifieke toelagen voorzien.

De Hoge Raad voor de Verkeersveiligheid heeft een
brochure uitgegeven met technische en praktische inlichtin-
gen De diensten van Verkeerswezen zijn stceds bereid tech-
nische bijstand te verlenen, Een beperkte financiële hulp
zou overwogen kunnen worden in het raam van de bevor-
derin q van de verkeersveiliqhetd op lokaal vlak.

2. De moeilijkheden die op Iamiliaal vlak voortvloeien
uit opeenvolgende mislukkingen in de examens die worden
opgelegd met het oog op het herkrijgen van het recht tot
sturen zijn cie Minister niet onbekend.

Ook overweeqt de Minister dit jaar bepaalde aspekten
van de reglementering enigszins te versoepelen, en meer
bepaald de beslissingen van uitstel voor een termijn van
één jaar terug te brengen op een termijn van zes rnaan-
den.

Tevens mag niet uit liet oog worden verloren dat de
vervallenverklarinq voortvloeit uit een gerechtelijke beshs-
sing en dat de wet speciaal voorziet dat de rechter dat
verval kan beperken tot de vervoermiddelen die hij aan-
geeft.

Een nieuwe klasstlikatie per categorie van voertuigen
wordt overwogen en zulks zal de rechter toelaten zijn be-
slissing eventueel beter aan te passen.

Zulks komt tegemoet aan de wens evcntueel het gebruik
van voertuigen nodig voor beroepsbezigheden toe te staa n.
Er z ij evenwel nogmaals onderstreept dat het de rechter tee-
komt rerzake een oordeel te vellcn.

3. De Minister geeft toe dat in bepaaldc gevallen en in
hct bijzonder op sornrniqe hoofdwegen in onze steden de
snelhcidsbeperkinq tot 60 kmz'u. als te laag dient be-
schouwd. Daarom zal, in het raarn van de herziening van
de wegcode die in de herfst van dit jaa r zal doorgevoerd
worden, cen hogere snclhcid dan 60 km/tl. kunnen toege-
laten wordcn bij middel van een aanqepaste verkeerssiqna-
lisatie.

Overigens lijkt het hem, omwille van vei liqhe id sover-
weqinqen, zcer qevaarlijk een vcralqemenin q van de be-
perkinq tot 80 krn Zu. toe te staan in de aqqlomcratie.

Trouwens in vele landen is de toegestane snelhcid he-
perkt tot 50 krnz'u. Vergeten wij vooral niet dat de sncl-
hcid van 60 krn Zu. meer a<1l1£ICWeZcn is dan deze van
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tes pour une telle vitesse. Il est plus probable qu'une limi-
tation de la vitesse à 80 km/heure serait mieux observée,
La capacité de freinage des voitures leur permet d'ailleurs
de s'arrêter sur une courte distance et d'éviter des obstacles
imprévus.

4. Ne s'indique-t-il pas d'écarter de la voie publique des
camions-citernes transportant des matières inflammables?
(Voir l'accident survenu sur l'autoroute E3 à Heusden et,
il y a quelques années, les accidents de Martelanqe et de
St.~Eloois-Vijve) ,

Quelles sont exactement les raisons pour lesquelles la
S. N. C. B. ne peut reprendre ce trafic ? La question a-t-elle
au moins déjà fait l'objet d'une étude sérieuse?

Réponse:

I. Jusqu'à présent le département des Communications
a mis à la disposition de la Gendarmerie 5 parcs de circu-
lation itinérants. destinés à des démonstrations dans des
écoles rurales.

Cette initiative donne d'excellents résultats et des dispo-
sitions seront prises clans la mesure du possible afin d'auq-
meriter de quelques unités le nombre de ces parcs. Des
subventions spécifiques ne sont pas prévues pour l'organi-
sation de parcs permanents par les communes ou par des
organismes privés,

Le Conseil supérieur cie la circulation routière a éditè une
brochure contenant des renseignements techniques et pra-
tiques. Les services des Communications sont toujours dis-
posés à donner de l'assistance technique. Une aide finan-
cière réduite pourrait être envisagée dans le cadre de la
promotion de la sécurité routière au niveau local.

2. Le Ministre n'ignore pas les difficultés d'ordre familial
résultant des échecs successifs aux examens en vue du
recouvrement du permis de conduire.

Il envisage, dès lors, d'assouplir quelque peu, cette année.
certains aspects de la réglement.ation et plus spécialement
de ramener d'un an à six mois le délai d'attente après une
décision d'ajournement.

Il ne peut également être perdu cie vue gue la dëchëan-
ce découle d'une décision judiciaire et que la loi prévoit
spécialement gue le juge peut limiter cette déchéance aux
moyens de transport qu'il désigne.

On envisage une nouvelle classification par catégorie ·de
véhicules et ceci permettra, éventuellement, au juge de
mieux adapter sa décision.

Ainsi sera rencontré le VŒU de permettre éventuellement
]'emploi de véhicules nécessaires à des £ins profession-
nelles, mais soulignons une fois encore qu'en une telle ma-
tière il appartient au juge d'apprécier.

3. Le Ministre a admis qu'en certains cas et surtout sur
certaines routes principales traversant nos villes, la limi-
tation horaire à 60 km doit être considérée comme étant
trop sévère. C'est pour cette raison que, dans le cadre de
la revision du code de la route à la quelle il sera procédé
en automne, une vitesse plus grande pourra être autorisée
au moyen d'une siqnalisation routière adaptée à cette fin.

Pour le reste, il lui semble très danqereux, pour des
raisons de sécurité. d'autoriser la généralisation de la vi-
tesse maximum à 80 kilomètres à l'heure dans les a~Jglomé-
rations,

D' ailleurs, dans de nombreux pays, la vitesse autorisée
est limitée il 50 kilomètres à l'heure. N'oublions pas sur-
tout que la vitesse de 60 kilomètres à l'heure est plus



80 krnz'u. om de snelle en vlotte afwikkeling van het ver-
keer te bevorderen.

4 . Wat het weren van sommig vervoer over de weg be-
trel t, verwijst de Minister naar de laatste alinea van het
antwoord op de vraag betreffende de vervoerinfrastructuren.

Vraag;

Welke maatregelen worden getroffen orn de zichtbaar-
heid van de verkeerstekens te verbeteren ?

Antwoord:

Enkele van de verschillende maatregelen die reeds ge-
rroffen werden om de zichtbaarheid van de verkeerstekens te
bevorderen ztjn :

- de rationalisering van de plaatsing der verkeerstekens.
Overdaad schaadt inderdaad de veiligheid en verrnindert de
aandacht. Dè verwezenlijkinq van deze doeltreffende ver-
keerssiqnalisatie houdt onze bestcndiqe aandacht gaande:

- het doen verdwijnen op de verkeerstekens zelf en op
hun steunen van alle vermeldingen die niets met het doel
van deze tekens te maken hebben, Voorschrrlten in die zin
zullen weldra in de verkeerswetgeving ingelast worden:

- het verhoqen van de zichtbaarheid der weqwijzers
door de keuze van een nieuw lettertype VOO1' de aanduiding
van de namen der steden, het invoeren van portalen, het
voorzien van verlichte richtingsaaanwijzingen boven ver-
schillende rijstroken, enz ...

- het uitbreiden van de siqnalisatie op afstand, wat als
een belangrijk programmapunt kan worden heschouwd.

Vraag:

Kan men niet tot een gentlemen's agreement komen voor
de coördinatie van de hulp op de weçj (T. \N. - V. A. B.
- K. A. C. ß .... ) ?

Antwoord:

Het lijkt moeilijk in te gaan op elit voorstel aangezien de
hulp op de weg georganiseerd wordt door privé orqan is-
men. Deze hulpdiensten werden door verenigingen van auto-
mobilisten opgericht.

De Minlster kan nochtans getuigen clat er zich op de
wegen geen moeilijkheden voordoen met cie verteqenwoor-
digers van deze hulpdiensten en dat zij doeltreffend sarnen-
werken om de veiligheid op de weg te helpen verzekeren.

Vraag:

Het schoolonderwijs van de wegcode geeft goede resul-
tarcn zo de inrichtende macht (gemeentelijke over-
heid) zich voor dal. ondcrwijs interesseert.

Om de belimqstelling van de qemce ntelijke overhcid voor
de wcqcodc n~g op te voeren. kan men zich afvraqen of
(lcen prukt isch« code client te worclen uitgegeven voor die
ovcrhcid. waarin hun specifieke verplichtin qen zijn opgeno-
men ?
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indiquée que celle de 80 kilomètres à l'heure pour un écou-
lement rapide et facile de la circulation.

4. En ce qui concerne l'interdiction de certains trans-
ports par la route, le Ministre a renvoyé au dernier alinéa
de la réponse à la question concernant l'infrastructure des
transports.

Question:

Quelles sont les mesures prises en vue d'améliorer la
visibilité de la signalisation routière?

R.éponse :

Voici quelques-unes des diverses mesures déjà prises en
vue d'améliorer la visibilité de la signalisation routière :

- la rationalisation du placement des signaux. L'excès
de signalisation nuit en effet à la sécurité et disperse l'at-
tention. La réalisation d'une signalisation routière efficace
retient en permanence l'attention du département;

- la suppression, sur les signaux mêmes et sur leur sou-
tènement, de toutes mentions étrangères à l'objet de ces
signaux. Des dispositions en ce sens seront bientôt insérées
dans la législation routière;

- l'augmentation de la visibilité des signaux indicateurs
de direction par le choix d'Lm nouveau type de lettres pour
l'indication du nom des villes, la construction de portiques,
l'instauration d'indications lumineuses de directions au-des-
sus de différentes bandes de circulation, ete. .. ;

- J'extension de la présignalisation, qui peut être consi-
dérée comme un point important du programme.

Question:

N'est-il pas possible d'arriver à un gentlemen's agreement
pour coordonner l'assistance routière (T. S., V. A. B"
R.A.C.B.)?

R.éponse:

Il semble difficile de suivre cette proposition, étant don-
né que l'assistance routière est organisée par des organismes
privés. Ces services ont été créés par des associations d'au-
tomobilistes.

Le Ministre a toutefois affirmé qu'aucune difficulté ne se
produit sur la route entre les représentants de ces services,
lesquels coopèrent de manière efficace pour aider à assurer
la sécurité routière.

Question:

L'enseif)nement du code de la route à l'école donne de
bons résultats lorsque le pouvoir organisateur (les autorités
communales) s'y intéresse.

Pour augmenter l'intérêt des autorités communales envers
l'enseignement du code de la route, riest-Il pas possible
d'éditer à l'usaqe de ces autorités un code pratique qui
reprendrait leurs obligations spécifiques?
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Antwoord,

De verkeersveiligheid is slechts een van de talloze
verantwoordelijkheden die rusten op de qemeentelijke over-
heid, In dit domein is zi] belast met het behcer van de ge-
meenteweqen en beschikt zi] ook over een reqlementerinqs-
macht. Bovendien heeft de gemeente-overheid ook tot taak
de verkeersvoorschrilten te doen naleven. Om de qerneente-
overheid bij de uitvoering van deze taak te helpen werden
verschillenden praktische maatreqelen genomen:

- de gemeente-overheid wordt reqelmatiq op de hoogte
gehouden van de wetteksten die verschijnen:

- deze teksten worden gecommentarieerd en maken het
voorwerp uit van verklarende ornzendbrieven die uitqaan
van de betrokken min isteriêle departementen;

- ter gelegenheid van de wegveiligheidscampagnes wor~
den de gemeenten ingelicht bij middel van omzendbrieven
die herinneren aan de vcrkeersvoorschrilten die dienen te
wordcn nageleefd;

- wanneer een gemeente geconfronteerd wordt met een
praktisch probleern in verband met de verkeerswetqevinq,
begeeft de Inspectiedienst van het departement zich ter
plaatse om de gemeente-overheid met raad en daad bij te
staan.

Ten slotte bevestigt de Munster dat de Mmisters van
Nationale Opvoeding en Cultuur eerlang bij het Parlement
een wetsontwerp zullen indienen waarbij het onderricht van
de verkeersreglementering verplicht wordt gesteld in het
lager onderwijs.

III. - BESPREKING DER ARTIKELEN,

De heer Goemans diende een amendement in (Stuk n'
4~XIV/2) dat ertoe strekt het globaal krediet voor-
zien voor de N. M. B. S. in hct kader van de normalisa-
tie van de rekeninqen. te verhogen met 250 000 F om de
vermindering van 50 % op het normaal spoorweqtanef voor
de leden van kroostrijke qez innen uit te breiden tot de ge-
zinnen waarvan slechts één der ouders en minder dan vier
kinderen Belg zijn.

De Mlnister meent clat hoe syrnpathiek het ook is, het
amendement om de volgende reden en bezwaarlijk kan wor-
den aangenomen:

1) De E. G.-reglementering op de openbare dienstver-
plichtingen die in voege is getreden op 1 januari van dit
[aar, gaat uit van het principe dat de openhare dtcnstver-
plichtingen moeten worden afgeschaft.

H et is klaar dat een uitbrcidinq van het bestaande stelsel
van rariefvcrminderinqen. tegen de geest van deze rcqlerne n-
terin q indruist.

2) Op nationaal vlak hebben de regeringen die elkaar
zijn opgevolgd sed ert 1952, steeds de stelling voorqestaan
ddt het verminderingstelsel op de spoorwcqturieven eens en
voorgoed was vastgesteld en dar het niet meer mocht wor-
den uitgebreid.

Het ga<lt inderdaad niet op het spoor verder te blijven
belasten mel overheidsmaatrcqelen wanr mede het vervocr
geen uitstaans heeft.

Indien iets moet gedaan worden voor bepaalde speciale
qroepen, dan moet da t \1eschieden via de hetrokken d epar-
tementen of scctoren. .

3) Wat de qron d van de zaak bctrcft moet er in de eerste
plants worde n op gewezen dat de verminderinq «kroost-
rijke gezinnen ,> altijd is heperkt qewordcn tot persouen van
Belgische nationalitelt.

[ 96 ]

Réponse;

La sécurité routière ne représente qu'une des multiples
responsabilités qui incombent aux autorités communales,
gui sont, en ce domaine. chargées de l'administration des
routes communales et disposent d'un pouvoir réglementaire.
De plus, ces autorités ont pour tâche de faire respecter les
dispositions du code de la route. Afin de les aider dans l'exé-
cution de cette mission. diverses mesures pratiques ont été
prises:

,..... l'autorité communale est régulièrement tenue au cou-
rant des textes légaux qui font l'objet d'une publication;

,..... ces textes font l'objet de commentaires et de circu-
laires explicatives émanant des département ministériels
concernés;

- lors des campagnes de sécurité routière. les commu-
nes sont informées au moyen de circulaires qui rappellent
les dispositions à faire respecter;

___ lorsqu' une commune doit faire face à un problème pra-
tique concernant la législation routière. le service d'inspec-
tian du Département se rend sur place afin d'aider le mieux
possible l'autorité communale.

Enfin, le Ministre a confirmé que les Ministres de l'Edu-
cation nationale et de la Culture déposeront prochainement
au Parlement un projet de loi rendant obligatoire l'ensei-
gnement de la réglementation routière dans renseignement
primaire.

Ill. - DISCUSSION DES ARTICLES,

M. Goemans a déposé un amendement(Doc.l1" 1~X1V12)
qui vise à augmenter de 250000 F le crédit global
prévu dans le cadre de la normalisation des comptes pour
la S. N. C. B., alin cl'ë.endre la réduction de 50 % sur le
tarif normal, accordée aux membres des familles nombreu-
ses. aux familles doht un des parents et moins de 4 enfants
sont Belges.

Le Ministre a estimé que cet amendement, aussi sympathi-
que soit-il, peut difficilement être adopté, pour les raisons:
suivantes:

1. Le règlement de la C. E. sur les obligations en
matière de services publics entré en vigueur le 1"" jan-
vier de cette année. part du principe que les obligations en
matière de services publics doivent être supprimées.

Il est évident qu'une extension du régime existant de ré-
ductions tarifaires va à l'encontre de l'esprit de cette régle-
mentation.

2. Sur le plan national, les gouvernements qui se sont suc-
cédé depuis 1952 ont toujours adopté la thèse que le
régime de réduction des tarifs Ferroviaires etait fixé une
fois pour toutes et qu'il ne pouvait plus être étendu.

Il ne convient pas. eu effet, de continuer à imposer aux
chemins de fer la charge de mesures prises par les pouvoirs
publics et avec h'squelles les transports n'ont rien à voir.

Si quelque chose doit èt re fait pour certaines catégories
particulières. il faut que ce soit par le hiais des départe-
ments Oll secleur, désignés il cet effet.

3. Quant au fond de l' "Hélire, il faut en premier lieu sou-
liqner que la réduction « familles nombreuses» a toujours
été limitée aux personnes de nationalité belqe.



De nationaliteit van de gezinsleden is altijd êén van de
basisvoorwaarden qeweest voor het vaststellen van het
recht op vermindering.

Dit werd nog bevestigd in 1962 wanneer in overleq met
de dcparternenten van Verkeerswezen, van Volksqezond-
heid en van het Gezin, met de Bond der Kroostrijke Gezin-
nen en met de N. M. B. S. de toepassingsreglementering
werd uitgewerkt.

De enige uitzondering ten qunste van de Luxemburgers is
verantwoord door de reciprociteit van het Groot-Hertog-
dom ten gunste van de Belgische gezinnen. Derqelijke reci-
prociteit hestaat met geen enkel ander land. Trouwens, in
Duitsland en in Frankrijk wordt de vermindering « kroost-
rijke qezmnen » eveneens beperkt lot de personen van
Duitse, respectievelljk Franse nationaliteit. In Nederland
bestaat helernaal geen vermindering voor leden van kroost-
njke gezinnen.

4) Men ziet ten slotte niet goed in waarom een verrnin-
dering zou worden toegestaan aan vreemdelingen terwijl de
Minister van Verkeerswezen bijna dagelijks nog wordt aan-
qesprcken om voor een of andere sociale of vaderlandslie-
vende reden, dezelfde gunst toe te staan aan Belgische on-
derdanen en hij verplicht is, zeer tot zijn spijt, op die vra-
gen neqatief te moeren antwoorden om hiervoren uiteenqe-
zette redenen.

Het is klaar dat een loegeving in dit geval de deur opent
voor onoverzienbare gevolgen ten overstaan van bedoelde
verzoeken.

Het amendement wordt verworpen met 9 sternmen tegen
3 en 2 onthoudingen.

Bij arttkel 16 werd verwczen naar het bepaalde in arti-
kel 69. 1 van het reglement van de Kamer.

De Minister liet echter gelden dat het begrotingsont-
werp voor het jaar 1970 eveneens een gelijkluidende bepa-
ling bevatte.

Vervolgens worden alle artikelen aangenomen met 9
stemmen tegen J en lonthouding.

Het gehele ontwerp werd aanqenornen met 9 sternmen
legen 4. Een lid onthield zich bij die stemming omdat het
\leen vredc kon nemen met het antwoord dat op zijn vraag
in verband met de, ontwikkeling van het spoorverkeer in
Zuid-Oost België door de Minister werd verstrckt.

DI'" Verslaggcuer, De Voorzitter,

D- CLAEYS. R. HICGUET.
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La nationalité des membres de la famille il toujours été
j'une des conditions de base pour l'établissement du droit à
la réduction.

Ceci a encore été confirmé en 1962, lorsque la réglementa~
tion d'application a été mise au point conjointement par les
départements des Communications, de la Santé publique et
de la Famille, ainsi que par la Ligue des Familles nombreu-
ses et la S. N. C. B.

La seule exception en faveur des Luxembourgeois est jus-
tifiée par la réciprocité accordée par le Grand-Duché aux
lamilles belges. Une telle réciprocité n' existe dans aucun
autre pays. Par ailleurs, en Allemagne et en France la réduc-
tion « familles nombreuses» a également été limitée respec-
tivement aux Allemands et aux Français.

Aux Pays-Bas il n'y a absolument aucune réduction pour
les membres de familles nombreuses.

4. On imagine enfin difficilement qu'une réduction soit
accordée à des étrangers alors que le Ministre des Comrnu-
nications est presque journellement sollicité, pour l'un ou
l'autre motif social ou patriotique, aHn d'accorder cette
même faveur à des citoyens belges et qu'il est. à son grand
regret, obligé de refuser pour les raisons précitées.

Il est clair qu'une acceptation dans le présent pourrait
entraîner des conséquences imprévisibles en ce qui concerne
les demandes évoquées plus haut.

L'amendement a été rejeté par 9 voix contre 3 et iabsten~
tions.

A l'article 16, on a rappelé la disposition de l'article 69.
1. du Règlement de la Chambre.

Le Ministre a cependant fait valoir que le projet de bud-
get pour l'année 1970 comportait une disposition identique.

Tous les articles ont ensuite été adoptés par 9 voix
contre 4.

L'ensemble du projet a été adopté par 9 voix contre
4. Un membre s'est abstenu lors du vote parce qu'il
n'était pas satisfait de la réponse donnée par le Ministre à
sa question relative au développement du trafic ferroviaire
dans le Sud-Est de 1<1 Belgique.

Le Rapp01-tetll', Le Président.

D. CLAEYS. R. HICGUET.
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BIJLAGE.

1. Normalisatie der spoorwegrekeningen : overzicht
der compensaties voor 1971.

(in miljoen F)

Gezondheidszorqen 556,0

Lasten en verplichtingen:

Nationale erkentelijkheid

Pensloenen

Kruisinqen met andere vervoertakken

Arbeidsongevallen

Ktnderbüslaq

Sociale abonnernenten

Schoolabonnernenten

Individuel. tariefverminderingen

E. G. K. Sv-tar ieven

Goederentarief België-Luxemburg

Goederentaricf voor- Zeeuws Vlaanderen

Weigering of ultstel van tariefnanpassinqen voor bil-
jetten , .

, ~ Weigering of ultstel van tariefaanpassmqen voor ge-
wOlle abonnementen .
Infrastructuurlastcn (qedeeltelijk)

Flnanciële lasten

28.5

5328,0
139,3

15,2
113,0

1941.0

553,0

381.0
410,1

145
1,0

654,0

428.0
727,0

t 778,8

Vrtjstellrnç van sommiqè taksen
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ANNEXE.

I. _ Normalisation des comptes: aperçu des compensations
pour 1971.

(en mlllions F)

Soins de santé 556,0

Charges et obligations:

Reconnaissance nationale

Pensions

Croisements avec autres modes de transport

Accidents de travail

Allocations familiales

Abonnements sociaux

Abonnements scolaires

Réductions tarifaires individuelles

Tarifs C. E. C. A.

Tarif marchandises Belgique-Luxembourg

Tarif marchandises pour la Flandre Zélandaise

28,5

5328.0
139,3

15,2
113,0

I 941.0

553,0
381,0

410,1
14,5

1,0

Refus ou ajournement d'adaptation de tarif des abon-
nements ordinaires

Charges d'infrastructure (parttellement]

Charges financières ... ... ... .. ....

428,0
727,0

1778,8

17,2 Exemption de certaines taxes 17,2

II. - Openbaar stedelijk vervoer exploitatietekorten. n, - Transport public urbain: pertes cl' exploitation.

1969 1970 1969 1970

M, I. V. B. (Brussel) 420,4 617 S.T.l.B. (Bruxelles) 420,4 617
M:I..v,A. (Antwerpen) 52,8 98 M. I. V, A. (Anvers) 52,8 9&
S. T. I. L. (Luik) 69,8 102 S. T. 1. L. (Liège) 69,8 102
M.LV.G. (Gent) 26,0 47 M.LV,G. (Gand) 26,0 47
S, T. J. C. (Charleroi) 9,3 18 S.T.Le. (Charleroi) 9,3 18
S. T.I. V. (Verviers) 13,6 19 S. T. I. V. (Verviers) 13,6 19

59!,9 901 591,9 901

III. - Openbaar stedelijk vervoer :
verdelinq van het krediet van 3 166 miljoen voor 1971.

- Brussel krijgt een bedrag van l 814 miljorn. Het zal aanqe-
wcnd worden voor het opencn van nieuwe bouwwerven op de Oost-
Wcstas, één onder het [ubelpark en de andere op het vak Tcrvuursc
Poort-Ouderqem.

Dit krediet z.al eveneens de bouw toclaten van ecn werkplaats
voor hcr rildcnd materlcel van de toekomstige metro. achter het Etter-
beekplcln, waar ook 200 busson zullen kunnen stationeren.

Het is de bedoellnq tcqcn cinde 1974, 9 km metrolijnen te kunnen
uitbaten, die de residcntiêle wijken VRn he! oostclijk gedeelte van de
agglomeratie met het centrum verbindcn.

Wat de Noord-Zuidlljn betreft, wordt noq overleg gepleegd met de
stad Brussel ovcr de modalitcltcn en termijnen van uitvoerinq.

Bd is evident dat in de bctrokkeu drukke handelswljkcn, de wer-
ken zo vluq mogelijk moetcn uitqcvocrd wordcn. Tcqen 1976 zal
ecn nicuw vak op de Kleine RinÇj In dienst zijn vanaf de Madou-
plaats tot voorbi] de Roqicrplaats.

Op de Grote Ring te n slottc, z al cinde 1971 een nieuwc bouw-
plaats qeopcnd worden mn de thans In aanbouw zijnde tunnels te
vcrblnden met de Rcverslaan en de Montqomerysquarc. Op dut
ogenblik zullen de werken beqonnen zijn voor hct bouwcn van een

III. .- Transport public urbain :
rênartition du crédit de 3 166 millions pour 1971.

A Bnixelles, l 814 millions ont été retenus. Ils seront utilisés
pour l'ouverture de nouveaux chantiers sur l'axt': Est~Ouest., l'un sous
le Parc du Cinquantenaire et les autres sm' le tronçon à ciel ouvert
Porte de Tervureu-i-Auderqhem.

Ce crédit permettra également, d'entamer la construction, derrière la
Plaine d'Etterbeek, d'un atelier, dépôt pour le matériel roulant du
futur métro, dépôt combiné avec un garage pour 200 autobus.

L'objectif est de mettre en exploitation métro, fin 1974, 9 km de
lignes reliant les quartiers résidentiels de l'Est de l'aqqlornératlon avec
le Centre de la Ville.

Pour ce qui est de l'axe Nord-Midi, des pourparlers sont en cours
avec la ville de Bruxelles en ce qui concerne les modalités et délais
d'exécution des travaux.

Il est évident que, dans les quartiers commerciaux concernés, les
travaux devront être exéc-uté s aussi rapidement que possible. Ver-s
1976, une nouvelle section de la Petite Ceinture, depuis la Place
Madou jusqu' au-dela de la Place Roqier: sera mise en service,

Enfin. sur l'axe de Grande Ceinture, ml nouveau chantier doit
s'ouvrir vers la fin de '971 pour relier les tunnels actuellement en
cours de: construction au Boulevard Revers et au Square Montgomery.
A cc moment, 3 km de tunnel seront en chantier, entre la Place Meiser



tunnel van 3 km tusson het Meiserplein en de Kazernen van Etter-
beek, die door onderqrondse trams zal benuttiqd worden in 1975.

- Voor Anuoerpen is een krediet voorzien van 587 miljoen voor
de aanhestedtnq van tunnelvlakken tusscn de Meir en de Green-
plaats en onder de De Keyserlei; de exploltatle met onderqrondse
trams voor het qeheel : Groenplaats-De Keyserlei met een lenqte van
1 200 m is voorzien voor 1973,

~ Luik beschikt over een kredlet van 267 miljoen om met de bouw
te beginnen van een ondergronds station op de wijk «St.-Georges»
en om de studies en een qcdeclte van de onteiqeninqen op de' « Place
Saint-Lambert» te flnancleren. Er zijn ook studies aan 'de qang voor
de verwezenlükinq van een elqen bedding van I' km, gecombineerd
met de zoqenoernde toekomstige «Autoroute de la Corniche ».

~ Te Gent zal een krediet van 79 miljoen de studies en de voor-
bereidende werken financieren van een pt-ë-mètr-ojijn die het St-Pieters
station met de Koornrnarkt zal verblnden. Deze werken, die al op het
programma voor 1970 voorkwamen, moesten worden uitgesteld om ze
met de stedelijke autosnelweqen te kunnen combineren.

~ Charleroi krijgt een krediet van 119 rnilioen voor de aanbeste-
ding van een viadukt van 750 m tussen de stations Charleroi-West
en Zuid, en van de tunnels voor het qemeenschappelljk vervoer
onder het plein Charlerol-Noord : deze tunnel sluit aan bij de weq-
tunnels die de verhinding verzekeren met de autosnelwcq naar Brussel
die voorkomt op het programma 1971 van het Weqenfonds.

Het aldus vooropqestelde programma houdt telkens rekeninq met
de bestaande ontwerpen van andere opcnbare en prlvare instelllnqen,

IV . ..- Zeevlssertj . scheepskredleten.

[aartal
aantal krcdlcten

nieuwbouw
totaal toegekend

krediet

1966
1967
1968
1969 ...

1970

18
18
12
7

6

96179000

60781500
57935 000

48130000
36855 000

V, - Binnenvaart,

Vervoerde qoedeten pet: binnenschip (in duizend ton).
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et les Casernes d'Etterbeek et leur mise en service en tram souterrain
interviendra en 1975.

~, Pour Anvers, il est prévu un crédit. de 587 millions pour la mise
en adjudication de tronçons de tunnel entre le Meir et la Groenplaats
et sous la Keyserler: la mise en exploitation en tram souterrain de l'en-
semble Groenplaats--Keyserlei, d'une longueur de I 200 rn, est prévue
pour 1973.

'" Liège dispose d'un crédit de 267 millions pour entamer la cons-
truction d'une station souterraine au quartier St.-Georges et pour
financer les études et une partie des expropriations de la Place Saint-
Lambert. Des études sont également en cours pour la réalisation d'un
site propre de I km combiné avec la future autoroute dite «de la .Cor-
niche »,

~ A Gand un crédit de 79 millions doit financer les études et les
travaux préparatoires à la construction d'un axe de pré-métro reliant
la gare Saint-Pierre au Koornmarkt. Ces travaux, figurant déjà au
programme de 1970, ont dû être retardés pour assurer leur coordina-
tion avec. la construc.tion des autoroutes urbaines à créer sur 1" même
site.

_ Charleroi disposera d'un crédit de 419 millions POUt la mise en
adjudication d'un viaduc de 750 rn de long entre la station de Char-
leroi Ouest et de Charleroi-Sud, ainsi que d'un ensemble de tunnels pour
transport en commun sous la Place de Charleroi Nord; ce tunnel se corn-
bine avec. des tunnels routiers assurant le raccord à J'autoroute de
Bruxelles, qui figure au programme de 1971 du Fonds des Routes.

Le travail ainsi étahli tient compte des projets d'autres organismes
publics et privés.

IV . ..- Peche maritime: crédit maritime.

année
nombre de crédits

construc.tions nouvelles
cr édit total

accordé

1966
1967

1968
1969
1970

18
18
J2

7
6

96179 000

60781 500
57935 000

48430000
36855 000

V, ~ Navigation intérieure.

Marc.handises trntisportées par bnteau fluvial (en milliers de tonnes).

[aar Binnenland Invoer Uitvoer Doorvoer Totaal Année Interieur Importation Exportation Transit Total

1966 ... 26455 28865 19785 1489 79595 1966 2645S 28865 19785 1489 79595

1967 27111 32601 20999 4621 85332 1967 27 111 32601 20999 4621 85332

1968 28168 37644 22651 1861 93330 1968 28168 37614 '22 651 4861 93330

1969 ... 29213 ô6 926 20916 5602 92657 1969 29213 36926 20916 5602 92657

1970 ... 26031 29766 17106 3731 76639 1970 26034 29766 17106 3731 76639
(10 maand voor het [aar 1970). ( 10 moi s pour l'année 1970).

Bevrnchtinqcn afqeslotefl door bemuldelinq vall de D. R. B. (in
duizend ton},

1966 15241

1967 13 959

1968 13 771
1969 14 298
1970 .. , 17261

(in duizend 1Vervoer !litgc,'ocrd onder het stclscl \1:. eigen VCCPOCf»

ton).

J966 5928
1967 7102
1968 7225

1969 6933
1970 ± 7000

(estimation provlsairc ]

Affrètement., conc/Ils à l'inter uentian de l'O. R. N.l. (en milliers
de tonnes},

1966

1967
J968

1969
J970

15241
13959
13 771

14298
17261

Transport cxécrrré sous le f'égim~ du « transport pcopre » (en milliers
de tonr.cs ) .

1966

1967
]968

1969
1970

5928
7102
7225

6933

1: 7 000
(voorlopige raming)
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VI. - Taxidiensten (wet van 23 juni 1969, gepubliceerd
in het Belgisch Staatsblad van 28 juni 1969).

Mijnheer de Gouverneur,

Op mijn verzoek hebt li in het «Bestuursmemoriaal » van uv., provin-
vie mijn diensthrief van 28 oktober 1969 latcn verschijnen in verband
met de onder rubriek vermelde aanqeleqenheid.

Daar zich, inzonderheid in verband met de toepassinq van de artike-
len 6 en 7 van de bedoclde wet, bepaalde moeilijkheden hebben voorqe-
daan, lilkt het mi] nuttig li in dit verband de nodlqe roelichttnqen te ver-
strekken,

Artikcl 6, ~ Zo het evident is dat op het oqenhltk van de aanvraag
de eiqendom van het (de) voertuig(en) niet moet geëist worden, dan
i:; het ook klaar dat die eiqendom niet gevraagd mag wordcn vooraleer
de qerneenteraadsbesllsslnq waarbl] de machtiqinq wordt verleend, uit-
voerbaar wordt.

Vanzclfsprekend zal het eigendomsbewijs van het (de) voertuig(en)
wel geëist worden vooralecr de dienst in bedrl]f wordt qenornen.

De qemeentelüke overheid dient het naleven van deze verplichtlnq
na te qaan en, meer bepaald, op een bestendige wljze.

Ik herinner er revens aan dat de modelmachtiging gevoegd bi] mijn
diensthrief van 28 oktober 1969 de minimumgegevens bevat die in een
machtigingsoorkonde moeten voorkomen.

Artikel 3 luldt als volqt :

«De machtlqtnq is en blijft slcchts geldig voor zover de tltularis
eigenaar is en blljft van het (de) voertulq (en) of crover beschikt bij
huurkoopcontract. »

Er werd opgeworpen dat artikel 1. § 1. 1" van de wet van 23 [unl
1969 en de artikelen 17 en 18 van het koninklijk besluit van 26 juni
1969 een nazicht voorzten van inzonderheld de alqernene karakterl stie-
ken van de te benutten voertuiqen.

Men kan gevoeglijk aanneme n dat de ilavrager of de kandidaat de
aankoop van het (de) voertuig (en) nier hoc lt a] te wachten vooraleer
er de alqemcne karakte rfstiekett van te kennen (merk, type, capaciteit,
kleur, zetélbekledtnq, aantal deuren, enz... In tcqenstellinq met de
karakteristieken inzake identilicatie zoals het nummer van het onderstei) .

Ecu optie van aankoop mag qeëlst worden,

Artikel 7. ~ In veel qerneenten hebben kleine eiqenaars zich gegroe-
peerd, bijvoorbecld in de scboot van ee n samenwerkende vennootschap,
om gemeenschappelijk taxldiensten met standplaats op de openbare weg
te explolteren,

Elke eigenaar is titularis van \?E'I1 machtiging.
Vastqcsteld werd dat qemeenteoverhedcn onwettig overdrachten van

rnachtiqlnqen toelaten, hetzi] onder vorm van eon « voortzetttnq van
machtiqinq », hetzij door bet « overlaten van de activiteit .• hetzij op
een andere wijze.

Een dergelijke toestand mag niet bltiven bestaan. Ecn machtiging mag
slechts, met akkoord van de qemeenteraad, worden overqedr aqen in één
van de drle voorwaarden vocr-z ieu in ar-tikel 7,

De eerstc en de derde voorwaarde verqen qcen commcntaar: de
twcede dient uitgelegd.

Er is bepaald dat een machtiging mag worden overqcdraqcn a an ccn
natuurlijke persoon, die actlef en doorlopcnd scdert ten minstc drie [aar
aan de exploltatie der onderncminq van de- overdraqer deelnecmt.

In het qeval van somrnlqc coöperatieven van kleine elqenaars. kan
aanqcnomen worden dat elk van hcn actlcf en doorlopend aan de activl-
teit van zi]n collcqa's deelnecmt,

Dit is Inzonderhetd het qeval wanneer de belanqhebbendcn zich ertoe
verbinden solldair en ondcelbaar hct bcdraq VRn de aan de qcmeente
verschuldiqde verqoedinqcn te betalen of zo zij qezarncnlijk ecn radio-
telcfoonccntrale qebruiken.

Onder voorbehoud van de anderc beschikkinqen van de wet, n amélf jk
vun at-tike] 6, kan dt'. qomer-nteraad dus toelatcn dat ceri machtiqlnq
van ecn kleine eiqcnaar wordt ovcrqcdraqen élan een van zljn collcqa s
met dien vcrstande dat de deélnnrne gedurende drie [aar altljd moet
çWëist worden,

Ik zou li dankbaar zi]n. Mijnheer de Gouverneur, zo li deze lnsn-uct!e
biunen de kortst moqelljke tild in het (0:: Bestuursrncrnortaal » van uw pro-
vincte zoudr wlllcn lnlasscn en mi] er uadien cen exemplaar van toc te
sturcn. tcneindc cr indien nodlq te kunnen nad!' verwtjzcn.

Namens de Minister :

De Directeur-Gcncraal.

J CORDTS.
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VI. - Service de taxis :(loi du 23 juin 1969 "publiée 'au
Moniteur belge du 28 juin 1969. .

Monsieur IC' Gouverneur,

\lOUS avez fait paraître, a ma requête. dans le Mémorial administratif
de votre province, mil lettre de service du 28 octobre 1969 relative à la
question sous rubrique.

Etant donné que certaines difficultés sc sont produites. particulière-
ment en ce qui concerne l'application des articles 6 et 7 de ladite loi. il
me semble utile de VOtlS fournir les indications requises à cc sujet.

Article 6. - S'il est évident qu'il faut exiger la possession en propriété
du ou des véhicules au moment de la demande. il est tout aussi clair
que cette possession en propriété ne peut être exigée avant que la déli-
bération du conseil communal octroyant l'autortsation ne soit exécu-
toire.

Il va de soi que la preuve de la possession en propriété du ou des
véhicules sera bien exigée avant l'exploitation du service.

LCJ autorités communales doivent veiller au respect de cette obligation
et ce, plus précisément, de manière permanente.

Je me permets de rappeler que l'autorlsation-type annexée il ma lettre
de service dl! 28 octobre f 969 contient les renseignements minimums qui
doivent figurer sur un titre dautorlsatton.

L'article 3 est libellé comme suit:

""L'autorisation n'est et ne reste valable que pour (11Ü;Jnt que. le titu-
laire soit et reste propriétaire du ou des véhicules dont il dispose par
contrat de vente à tempérament ».

On il fait valoir que l'article premier, § 1. I", de la loi du 23 Juin
1969 et les articles 17 et 18 de l'arrêté royal du 26 juin 1969 prévoit le
contrôle d~<; caractéristiques qénéralcs de véhicules à utiliser.

On peut admettre raisonnablement que le demandeur 011 le candidat
ne doit pas attendre J'achat du ou des véhicules avant d'en connaître
les caractéristiques qénérales (marque. type, capar ité, couleur, revête-
ment des slèqes, nombre de portes, etc. par opposition aux caractéristi-
ques d'identification comme le numéro du chassts) .

Llne option d'achat peut être exigée.

Article 7. ~. Dans de nombreuses communes des petits propriétaires
5(' sont groupés, par exemple au sein d'une société coopérative, en vue
d'exploiter en commun des scrvtccs de taxis avec stationnement sur la
voie publique.

Chaque propriétaire est titulaire d'une autorisation.
Il il été constaté que les autorités comrnunles permettent illégalement

les cessions d'autorisations, soit sous ](.1 forme d'une « continuation d'au-
torisation ». soit par «re-mise de J'activité» ou encore- d'une autre ma--
nière.

Cette situation ne peut se prolonger. Une- autorisation ne peut être
cédée, avec raccord du conseil communal, que dans rune des trois condi-
tions prévues à I'arttc le 7.

La première et la troisième de ces conditions Il 'exiqeut aucun comrneu-
taire: la seconde demande à être interprétée.

11 est disposé qu'une autorisation peut être cédée à une personne'
physique participant activement et de façon continue, depuis trois ans
au main'). ù l'exploitation de I'entrepnse du cédant.

Dans Ir cas de certaines coopératives de petits propriètnires on peut
admettre que ch<1cUI1 d'eux participe activement ct de façon continue' à
l'activité de ces collègues.

C'est Je C<1S en particulier lorsque les intéressés s'engagent solldairc-
ment et Indivlslblcmc nt à payer le montant des. redevances dues à la
commune ou s'ils utlhsent en commun une centrale de- radiotéléphone.

SOllS réserve des autre:'> dispositions de la loi, notamment de l'article Ó,
Ir Conseil communal peut clone permettre la cession d'une autorisation
d'un petit propriétaire tl l'un de ses collèqucs, étant entendu que la con-
dition dl? la particrpation pendant trois ans au moins doit toujours être
exiger.

[e VOttS sau: ais gré, M. le Gouverneur. de bien vouloir Faire publier
dès 'lue possible cette instruction au « Mérnorial admlmstratrf » de votre
province ct de 011': faire parvenir lin exemplaire de celui-ci par la suite,
de manière à me permettre de m 'y référer si nécessaire.

Le Directeur-Général.

Pour le Ministre:

J. CORDTS
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VII.

L Antwerpen.

Scheepvaart

[aar Navigation

Année Aantal B. Nrt.

Nombre Tm. b

1960 16570 45290756

1961 16945 46156438

1962 17966 50 009105

1963 17856 52276067

19M 18550 54692918

1965 18065 55383388

1966 18082 57139579

1967 18250 58157231

1968 17932 61455380

1969 17885 65523537

1970 19150 67891217

i-XIV (1970-1971) N. 3

VII.

1. Allvers.

B. Nrt. : Netto reqisterton (belgische meting).
Bron: Havenkapltèindlenst.

2. Brugge:Zeebruggc.

Scheepvaart

[aar Navigation
---------~-~---

Année Aantal B. Nrt.

Nombre Tm. b

1960 1679 2825707

1961 1771 2603520

[962 2012 3263289

1963 1917 3226360

1964 2061 3651116

1965 2280 3761257

1966 2513 1046181

1967 3232 5007979

1968 4:200 8330709

1969 4136 Il 765701
I

120641061970 '''1
B. Nrt. : Nette rcqlsterton (belgis('hc metinq}.
Bron: Havenkapitcindienst.

Goederenverkeer (in ton)

Trafic de marchandises (en tonnes)
··--··----~1~11·111~~17~---------·-~-- -~,-----------

Totaal ! Aanvoer Afvoer
!
I

I

Tolal Arrivage Départ

37251364 21795305 15156059

15111897

15601516 .

15383290

16897917

19 051082

18169777

20155162

23909190

24128448

38612034: 23227137

11 511 170 25909651

i6601116 31 221126

53328141 36130521

59320906 10339821

58688987 10519210

62271506 4:2116314:

72133119 48523623

73020300 18891852

78 000 000
(schatting)

(estimation)

B. Trn. : Tonnes registres nettes (mesurage belge).
Source: capitainerie de port.

2. Bruges-Zeebrugge.

Goedercnverkeer (in ton)

Trafic: de marchandises (en tonnes)

'---~~o::;---r-- Aanvoer---I---~£voel. --~

i ITalai I Arrivage Départ, ~I~ _

1 212559 792092 420167

1 131780 728161 403619

1503867 971583 532281

1975195 1 142907 532588

1991340 1501562 4:89170

2206803 1638333 568470

2070269 1529621 540 648

2134532 1 578830 555702

5146883 1372 733 771150

9 002105 8032297 969808

9510029 8332853 1177176

B. Trn.: Tonnes registres nettes (mesurage belge).
Source: capitainerie de port.



'I-XIV (l970~1971) N. 3 [ 102 ]

3. Gent. I 3. Gand.

Scheepvaart
I

Goederenverkecr (in ton)

[aar Navigation I, Tralie de marchandises (en tonnes)

._- -'-Tota~~---l----';:;'nvoer
---ï------------

Année Aantal n. Nrt.
I

Afvoer

Nombre Trn. b I ~al I Ar;;;age Départ

I
1960 2079 1797928 I 2983322 2127893 855429

!

1961 1970 1666121 2895787 2165873 729914

1962 2216 1640713 2720078 1882543 837535

1963 1408 1813838 2876361 2076360 800 001

1961 2705 1985606 3114:723 2179424 935299

1965 2494 1918178 3 153 704 1 811 134 1342570

1966 2233 1722 380 2813198 1 893679 919519

1967 2299 1505037 2523880 1632904 890976

1968 2415 1573614 2517.729 1350148 1 167581

1969 ,3254 5024968 8596920 1530687 1066239

1970 3251 5711431 9500000
(schatting)

(estimation)

B. Nrt. : Nette reqisterton (b~lgische meting).
Bron: Havenkapitelndienst,

B. Trn, : Tonnes registres nettes (mesurage belge).
Source: capitainerie de port.

i. Oostende.

[aar Navigation

4. Ostende.

Goederenverkeer (in ton)

Trafic de marchandises (en tonnes)
-_._---_ .. -_.- - -_._ ....---- ---------

Totaal Aanvoer Afvoer

Total Arrivage Départ

315563 212854 102709

351110 251131 97009

339867 265716 74 151

410 387 289314 121073

SAD815 323213 177 602

510654 350238 190416

534065 375078 158987

568960 427859 141 101

619019 504287 144 732

722952 611 905 111 017

815894 725323 90571

Scheepvaart

Année Aantal B. Nrt.

Nombre Tm. b

675 289 l24

741 325689

756 322.240

898 408975

1412 606886

1668 719049

1"183 683703

1601 769113

1 564 MO 618

1668 687182

1530 . 547766

1960

1961

1962

1963

196"1

1965

1966

1967

1968

1969

1970

B. Nrt. : Nette rcqisterton (belgische meting).
Bron: Havenkapitelndlenst,

B. Tm.: Tonnes registres nettes (mesurage belge).
Source: capirainerte de port.


