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De begrow18 vun 1960 verschilt van de voorqaande
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MESDAMES. MESSIEURS,

Votre Cómmission des Communications a examme
dans tous leurs détails les différentes sections du budget
pour l'exercice 1960. Dans son exposé introductif le Minis-
tre des Communications a donné lin aperçu général de sa
politique. Votre rapporteur reprend ci-après. point par
point, les principaux aspects de cette exposé.

CONSIDERATIONS GENERALES
SUR LA POLITIQUE
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DE L'INTEGRA nON EUROPEENNE

Le budget pour 1960 diffère de celui des exercices pré-
cédents parce qu'il a fallu tenir compte de certaines réfor-
mes de structure, à réaliser clans divers compartiments
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gen in verscheidene takken van het verkeerswezen. De
technische evolutie en de aanstaande europese integratie
verplichten ons daartoe.

Op het gebied van de technische ontwikkeling stelt. men
volqende verschijnselen vast:

I) ontzaqlijke toename van het autovervoer:

2) motoriserinq van de binnenscheepvaart en uitbreldinq
van de duwvaart:

3) electrlhcatie en diesehsatie van het spoor:

4) totstandkomlnq yan het vliegwezen met reactiemo-
toren en weldra in lijn brengen van supersonische vlieq-
tuigen voor handelsvluchten:

5) oprichting van verschillende « oléoducs» doorheen
Europe.

De europese inteqratie en de Benelux Unie nopen ons
tot het vinden van internationale oplossingen voor het
transportvraaqstuk. Deze oplossinqen zullen noodqedwon-
gen invloed hebben op onze terzake vigerende wetgeving
en er wijzigingen aan toebrengen. In deze gedachtenorde
ijvcren wij voor de afwerking van de autostrade Antwer-
pen-Keulen en heeft men thans de oprichting van een auto-
snelbaan Brussel-Parijs ter studie genomen.

Het project van een tunnel onder het Kanaal zal, indien
het ultqevoerd wordt ontegensprekelijk een nadelige invloed
hebben op onze vervoerseconomle. Hier zal noodzake-
lijk een gepaste en krachtdadige diplornatieke tussenkomst
nodig zijn vanweqe onze minister van Buitenlandse Zaken
met het oog op de verdediging van onze belangen. Aan-
gezien evenwel deze ondernerninq uitgaat van private on-
dernemingen (oude maatschappij voor het Suez kanaal en
amerikaanse banken ) zullen eventuele diplomatieke stappen
bij de franse en engelse autoriteiten niet zo eenvoudig
zijn , Toch moeten wij, wat er ook van zi] ernstige pogingen
ondernernen om onze belangen te verdedigen (maaldtenst
Oostende-Dover en voornamclijk onze engelse klienteel aan
de kust.)

De electrificatie van de lijn Parljs-Keulen wordt actief
voortqezet. Het traject Namen-Luik gaat thans in het sta-
diurn van verwezenlijkinq. De andere stroken zullen gelei-
delijk geëlectrificeerd worden waarbij dan ook het probleem
van Luik-Herbesthal zijn beslaq zal krijgen wat tevens onze
andere verbindinq met Duitsland, Oostende-Keulen ten
goede zal komen. In verband met de verbinding van onze
nationale haven en haar hinterland is ook deze electrificatie
van betekenis gezien de concurrentie van Duitsland op de
lijn Harnburq-Ruhr.

Verschillende pipelines (oléoducs) zijn in aanbouw door-
heen Europa. Geen enkele loopt door ons land wat ecorio-
misch gezien in de toekomst een nadelige invloed zal heb-
ben voor ons. Er bestaat een plan om de verbinding te
verwezenlijkcn tussen de Middellandse Zee en de Rijn
over Straatsburq. Een andere lijn zal Gem13 met Mun-
chen verbinden. Een volgende pipeline zou Rotterdam ver-
binden met de Ruhr. Het gevaar van deze olieleidinqen
ligt in het Ieit dat men niet enkel geraffineerde produkten
zal kunnen doorvoeren maar dat ook ruwe olie door deze
leidingen zal vlocien die dan uiteindelijk zou geraffineerd
worden in de industriele centra van Europa zelf. Zulks zou
een zwaar verlies aan vracht kunnen betekenen voor onze
schipperij,

Inzake waterwegen stclt zich in hoofdzaak voor ons het
vraagstuk van de Schelde-Ri]n verbinding. De E. E. G.
heeft deze nieuwe waterweg erkend als van hoge technische
en economische waarde. Op het plan der onderhandelingen
werden zowel van Nederlandse als van Belgische zijde
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du secteur des communications. L'évolution technique
et l'intégration européenne prochaine rendent nécessaires
ces réformes.

Dans le domaine de l'évolution technique. on constate les
phénomènes suivants ;

1) une augmentation considérable du transport automo-
bile;

2) la motorisation de la batellerie et l'extension de la
navigation en poussée;

3) I'électrification et la dieselisation des chemins de
fer;

-1) le développement des avions à réaction et la mise en
service prochaine d'avions supersoniques pour les vols
commerciaux;

5) la construction de plusieurs pipe- lines à travers l'Eu-
rope ..

L'intégration européenne et l'Union Benelux nous obli-
gent à trouver des solution à l'échelon international au
problème des transports. Ces solutions ne manqueront pas
d'influencer notre législation actuelle en la matière et a
y apporter des modifications. Dans ce domaine nos efforts
sont dirigés vers le parachèvement de l'autostrade Anvers-
Cologne; d'autre part, l'étude de la construction d'une
autostrade Bruxelles-Paris est actuellement en cours.

La réalisation du projet de tunnel sous la Manche aura
des conséquences défavorables pour notre économie des
transports. A ce propos une intervention diplomatique
énergique de notre Ministre des Affaires Etrangères s'im-
pose en vue de la défense de nos intérêts. Etant donné
toutefois que le projet de tunnel émane d'entreprises pri-
vées (ancienne compagnie du canal de Suez et banques
américaines), les démarches diplomatiques auprès des au-
torités françaises et anglaises ne seront pas faciles. IJ
n'empêche que nous devons faire de sérieux efforts pour
savoir garder nos intérêts. (malles Ostende-Douvres et,
en premier lieu. notre clientèle anglaise au littoral).

L' électrification de la ligne Paris-Cologne se poursuit
activement. Actuellement, le tronçon Namur-Liège est en-
tré: dans le stade de la réalisation. Les autres tronçons
seront progressivement électrifiés. De cette manière, le
problème de la ligne Llèqe-Herbesthal sera également
résolu au bénéfice également de notre autre voie de com-
munication avec l'Allemagne à savoir la .liqne Ostende-
Cologne. Cette électrification est également importante
pour les communications entre notre port national et son
hinterland, étant donné la concurrence allemande sur la
ligne Hambourg-Ruhr.

Plusieurs pipe-lines sont en construction partout en
Europe. Aucun ne traverse notre pays, ce qui du point de
vue économique aura des conséquences défavorables pour
notre pays dans les années à venir. Il existe un projet
en vue. de réaliser la liaison entre la Méditerrannée et le
Rhin via Strasbourg. D'autres pipe-lines relieront Gênes à
Munich et Rotterdam à Ia Ruhr. Le danger de ces pipe-
lines réside dans le fait qu'ils achemineront non seule-
ment des produits raffinés, mais également du pétrole
brut. qui serait finalement raffiné dans les centres indus-
triels de l'Europe même. Il en résulterait une lourde perte
de fret pour notre batellerie.

Quant aux voies d'eau, la liaison Rhin-Escaut reste pour
nous le problème capital. L'U. E. E. a reconnu la grande
valeur technique et économique de cette nouvelle voie navi-
gable. Tant du côté néerlandais que du côté belge. des
délégués ont déjà été désignés en vue des négociations.
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reeds gevolmachtigden aanqeduid. Laten wij de hoop uit-
spreken dat zij in het belang der goede buurschapsbetrek-
kingen tussen onze beide landen hun opdracht spoedig tot
een goed einde zullen kunnen brenqen. Anderzijds blijkt
clat de Fransen en de Nederlanders een nieuwe water-
weg overwegen tussen Marseille en de Rijn wat de bel-
gische scheepvaartbelangen niet onverschilliq kan Iaten.
Zulks kan geschieden langs drie verschillende moqelijk-
heden .

I) via Nancy, Straatsburg en de Rijn:
2) via Nancy, Thionville en de gekanaliseerde Moesel:
3) via Nancy, Trousser (kanalisatie van de Maas).

Sedan en Givet.

De belgische reqerinq zal zich inspannen de Franse er
van te overtuiqen terzake de laatste formule te kiezen. Het
ligt irnrners voor de hand dat de werken die wij nu uit-:
voeren op de Maas slechts renderent zullen zijn in de mate
dat de Fransen boven Givet de Maas verder zouden kana-
liseren en voor de binnenscheepvaart aanpassen. Er weze
hier terloops aangestipt clat inzake binnenscheepvaart wij
ons in een nadeliqere positie bevinden dan de Nederlanders
omdat deze door de structuur van hun vervoer te water
[combînatie rederij en binnenscheepvaart ] concurrentieel
kunnen optreden en gunstigere vrachten kunnen bedingen
dan wij.

Zulks vindt in hoofdzaak zijn aanleidinq in het familiaal
karakter van onze schlpperij (er bestaan in België 4.000
ondernemingen voor 6.000 binnenschepen}. Wij moeten
dus dringend onze politiek inzake binnenscheepvaart her-
zien en aanpassen hierbij vanzelfsprekend rekeninq hou-
dend met het feit dat in het belang van onze binneuschip-
pers zelf, wij in de toekomst concurrerend moeten kunnen
blijven optreden in het kader van de E. E. G. Voorzichtiqe
en rijp overleqde maatreqelen en wijzigingen dringen zlch
op in de structuur van de D. R. B. indien wij op de
binnenvaart een rol willen blijven spelen.

HERVORMINGSPLAN VAN DE N. M. B. S.

Sedert vorig dienstjaar werd de sanering van de spoor-
wegen onverpoosd doorqezet. Zij heeft niet enkel een
Ïinancieel aspect t.o.a. het spoorbeleid maar zal tevens voor
gevolg hebben dat de lasten van de Staat er door verrnin-
derd worden. Hierna de bizonderste punten die na een
[aar reeds verwezenlijkt werden,

I.. Reiziqerstrafiek,

Verhoging van de snelheid der verbindinqen. betere aan-
sluitingen. verdere vervanging van houten wagons door
metalen rijtuigen. verbeterinq van de infrastructuur door
de aanwending o.m. op de lijn Brussel-Antwerpen van
spoorstaven met een lengte van 1.000 rn: dit alles werd ten
bate van het reiziqerscom fort inqevoerd.

Wat het financieel aspect van deze trafiek betrelt heelt
men hct probleern van de werk- en arbeiders abonnernenten
rcsoluut aanqepakt. Men wenst deze tarieven te verhogen
mits een gedeelte der aanpassinq ten laste te leggen van
de nijverheid die de eerste beneficiarls is van goedkoop
vervoer voor haar werknerners. De besprekingen terzakc
met de verteqenwoordiqers van de nijverheid zijn thans
in ecn dcfinitief stadiurn getreden. Men zou er moeren toe
komen de werknerner en de patroon sarnen een vervoerlast
van 25 centlcmen par km op te leggen daar waar de kost-
prijs thans 54 centiemen bedraagt en slechts 14 centiernen
per km voor de arbeiders abonnernenten aangerekend
wordt.
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Formulons l'espoir que. dans l'intérêt des bonnes rela-
tions de voisinage entre les deux pays. ces délégués puis-
sent mener ·à bien leur mission. Il apparaît, d'autre part,
que les Français et les. Néerlandais envisagent une nou-
velle vote d'eau entre Marseille et le Rhin, projet dont la
navigation belge ne peut se désintéresser. Trois possibili-
tés se présentent en l'occurence ;

1) par Nancy, Strasbourg et le Rhin;
2) par Nancy, Thionville et la Moselle canalisée;
3) par Nancy, Trousset (canalisation de la Meuse),

Sedan et Givet.

Le Gouvernement belge s' efforcera de gagner les
Français au choix de la dernière formule. Il est bien évi-
dent que les travaux que nous exécutons en ce moment
sur la Meuse ne seront rentables que dans la mesure où
les Français canaliseraient la Meuse en amont de Givet
en vue de la rendre accessible à la navigation intérieure.
Notons, en passant, que notre batellerie se trouve désa-
vantagée par rapport aux Néerlandais, qui par l'organi-
sation de leurs transports par eau (combinaison arme-
ment et navigation intérieure), peuvent concurrencer et
offrir des frets plus avantageux que nous.

Ceci est dû en ordre principal. au caractère familial de
notre batellerie (on compte en Belgique 4.000 entreprises
pour 6.000 bateaux}, Nous devons dès lors revoir et
adapter d'urgence notre politique en matière de navigation
intérieure, étant donné que dans l'intérêt des bateliers
eux-mêmes nous devrons pouvoir concurrencer dans le
cadre de l'LI. E. E. Si nous voulons continuer à jouer
un rôle dans le domaine de la navigation intérieure, des
modifications prudentes et mûrement réfléchies s'imposent
dans la structure de l'O. R. N, 1.

LE PLAN DE REFORME DE LA S, N. C. B.

L'assainissement des chemins de fer s'est poursuivi sans
désemparer depuis l'exercice précédent. Il présente non
seulement un aspect financier dans le cadre de la poli-
tique ferroviaire mais il aura également. pour effet de
réduire les charges de l'Etat. Voici les objectifs les plus
importants déjà réalisés au bout d'un an.

1. .- Trafic des voyageurs.

Le confort des voyageurs a été accru par l'auqrrienta-
tian de la rapidité des communications, par de meilleures
correspondances, par le rem placement des voitures en
bois par des voitures métalliques et par l'amélioration de
l'infrastructure, notamment par l'utilisation de rails d'une
lonqueur de i.ooo m. sur la ligne Bruxelles-Anvers.

En ce qui concerne l'aspect Hnancier de ce trafic, on
s'est résolument attaqué au problème des abonnements
pour ouvriers et des abonnements hebdomadaires. On
compte augmenter ces tarifs en mettant la différence par-
tiellement à charge de l'industrie. le premier bénéficiaire du
transport à bon marché de sa main-d'œuvre. Les pour-
parlers à ce sujet avec les délégations patronales sont
maintenant entrés dans la phase définitive. On devrait
en arriver à ce que les travailleurs et les employeurs sup-
portent ensemble 25 centimes du prix de revient actuel
de 54 centimes par km.: à présent. les abonnements pour
ouvriers ne paient que 14 centimes au km.



2. Goederentrahek.

De commercîele politiek van het goederenvervoer per
spoor dient te worden versoepeld en aangepast in het
belang van 's Lands economie en ook om onze positie in
het Europa van morgen te versteviqen. Een speciale dienst
werd opgericht belast met de oplossing van de rechnische
problernen opgeworpen door de klienteel, Het reglement
inzake staangeld van de wagons werd versoepeld,

Een voorname stap in de gewenste richting werd gezet
door het neerleqqen in de Senaat van een wetsontwerp
houdende wijziging van de wet van 26 juli 1926 waarbij
de N. M. B. S. tot stand kwam. Het doel van dit ontwerp
is erin gelegen de N. M. B. S. roe te laten baanvervoer te
ondernemeu. Wanneer men op dit stuk de positie van de
belgische spoorwegen vergelljkt met deze van de aanqren-
zende spoormaatschappijen staat men versteld over het
achterstel dat onze spoorwegen boeken en de ongelijkheid
in concurrentieel vermogen ter verdediging van hun corn-
merciele belanqen.

Het gaat zover dat de vreemde spoorwegrnaatschap-
pijen die over de mogelijkheid beschikken baanvervoer te
doen [Nederland. Duitsland en Frankrijk) onze N. M. B. S.
op haar terrem ell op haar gebied concurrentie komen aan-
doen. Dank zi] het baanvcrvoer waartoe zi] in staat zijn
kunnen zij het geheel van het voorqenomen vervoer voor
hun rekeninq nemen daar waar zij anders voor een gedeelte
ervan ztch zouden moeren richten tot onze spoorwegen.
Zulks gebeurt reqelmatiq met de vrachtwagens van de
« Deutsche Bundesbahn » en deze van de Nederlandse
spoorweqen dank zi] hun Filiaal « Transport Onclerneming
Van Gend en Loos ». Ook in Frankrljk bestaat voor de
spoorweqen cie moqehjkheid aan baanvervoer te: doen mits
bepaalde voorwaarden opgelegd door het Staatssecretariaat
van Openbare Werken.

Men voelt goed aan dat deze respectieve maatschappijen
in het vooruitzicht van de E. E. G. er alles op zetten een
machtspositie te verwerven op de internationale markt van
het baanvervoer. Zij hebben zelfs daartoe bilaterale akkoor-
den afgesloten. Het is duidelijk dat een derqelijke toestand
een gevaar uitmaakt voor de gezonde economische ontwik-
keling van de N. M. B. S. Zij zou niet alleen een deel van
de haar rechtmatig toekornende goederentrafiek moeren
derven bij vertrek of met bestemming van ons Land, maar
ook zou ecn groot deel van het transitvervoer door België
haar ontvallen. Hterbij rnoet men revens de bedenking
opperen dat het concurrentieel vermoqen van de neder-
landse havens bij een dergelijke situatie onqetwijfeld ver-
beterd zou worden ten nadele van de belgische en voor-
namelijk Antwerpen.

Zo is men er dan toe gedwongen hetzellde regime toe
te kermen aan de N. M. B. S. orn hen op een voet van
gelijkheid te brengen met de concurrerende maatschappijen
van de ons omringende landen.

Het tweede objectief van het wetsontwerp strekt ertoe
de N. M. B, S. toe te laten deel te nernen aan elke activiteit
die met de uîtbatinq van het spoor gepaard gaat zowel op
het nationaal als op het internationaal vlak. Hier doelt men
voornamelijk de stichting van Eurofima. de europese ver-
eniging voor de financiering van spoorweqmateriaal. Hier
ook moet de wctqever tussenbeide komen omdat bij uit-
spraak van de Raad van State de N. M. B. S. het recht
niet heeft vervoer te verzekeren met andere middelen dan
het spoor maar ook omdat men hen krachtens de vigerende
wetgeving het recht betwist deel te nemen of toe te treden
tot andere organismen of maatschappijen met gelijkaardig
doel.
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2. - Trafic de marchandises.

La polittque commerciale du transport de marchandises
par rail doit être assouplie et adaptée dans l'intérêt de l'éco-
nomie nationale et aussi en vue de consolider notre position
dans l'Europe de demain. Un service spécial a été créé, en
vue de rechercher la solution à donner aux problèmes tech-
niques soulevés par la clientèle. Le règlement relatif aux
frais de chômage des wagons a été assoupli.

Le dépôt au Sénat d'un projet de loi modifiant· la
loi organique de la S. N. C. B. du 26 juillet 1926, constitue
un pas important dans la direction souhaitée, Ce projet
vise à permettre la S. N. C. B, de faire du transport par
route. Lorsqu'on compare la position des chemins defer
belges dans ce domaine avec celle les sociétés des chemins
de fer des pays limitrophes, on reste confondu devant le
retard qu'enregistrent nos chemins de fer et devant les con-
ditions inégales de concurrence dans la défense de leurs
intérêts commerciaux.

Il arrive même que des sociétés étrangères de chemins
de fer faisant du transport par route (les Pays-Bas, l'Alle-
magne et la France) concurrencent notre S. N. C. B. sur
son terrain propre. Grâce au transport par route qu'elles
sont en mesure d'assurer, elles peuvent accaparer l'en-
semble du transport, tandis qu'autrement elles devraient en
confier une partie à nos chemins de fer. 11 en est ainsi des
camions de la e Deutsche Bundesbahn » et de ceux de la
«Transport Onderneming Van Gend en Loos », une filiale
des « Nederlandse Spoorweqen ». En France également,
les chemins de fer peuvent faire du transport par route
sous certaines conditions établies par le Secrétariat d'Etat
des Travaux Publics.

On v. nettement l'impression, qu'en perspective de
ru. E. E .. ces sociétés mettent tout en œuvre, pour s'as-
surer une position dominante sur le marché international
du transport par route. A cette fin, elles ont même conclu
des accords bilatéraux. Il est évident que pareille situation
constitue un danger pour le développement économique de
la S. N. C. B. Celle-ci se verrait privée non seulement d'une
partie du transport de marchandises au départ ou à desti-
nations de notre pays, qui lui revient légitimement, mais éqa-
lement d'une grande partie du trafic de transit via la Bel-
gique. Notons en outre, que pareille situation renforcerait
sans aucun doute la position concurrentielle des ports néer-
landais au détriment des ports belges et surtout d'Anvers.

On est dès lors forcé d'accorder Je même reqime à la
S. N. C. B.. afin de la mettre sur un pied d'égalité avec les
sociétés concurrentes des pays voisins.

Le projet de loi tend à perrnetre en second lieu à la
S. N. C. B. de participer à toute activité qui se rattache
à J'exploitation du rail, tant sur le plan national que Sur
le plan international. On vise ici, surtout, la création de
l'Euroflma, société européenne pour le financement du
matériel ferroviaire. Dans ce domaine, le législateur devra
également intervenir parce que par ces arrêt du Conseil
d'Etat la S. N. C. B. n'a pas le droit d'effectuer des trans-
ports autrement que par rail. et aussi parce qu'en vertu
de la législation en vigueur on lui conteste le droit de par-
ticiper ou d'adhérer à d'autres organismes ou sociétés pour-
suivant un but similaire.



3. Verhoging van de Productiviteit en Reduene
van de Kostprijs.

De instelling van de Gemeenschappehjke Markt verplicht
ons tot het verrninderen van onze tarieven voor goederen-
vervoer. Zulks kan rnaar geschieden indien wij onze kost-
prijs vermogen te reduceren. Het machngsre middel om
zover te geraken is de alqehele afschalftnq van de stoom-
tractie en haar vervanging door electrische- of dteseltractte
naargelang de Intensitelt en het belang van de lijnen in
uitbatinq,

A. Electrilicntie.

Programmatisch zijn thans volgende werken in uitvoe-
ring: Landen-Hasselt, Brussel N-Denderleeuw, Aalst-Wet-
teren-Gent en Brussel-Berqen-Ouêvy.

Er bestaat verder een princiepsheslissing voor de electri-
ficatie van de lijn Parijs-Keulen [belqisch réseau).

Het materieel voor deze werken werd in bestelling gege-
ven behoudens deze van vijf locornotieven «alle stroom-
sterkten ».

Onderhandelinqen zijn aanqeknoopt ertoe strekkende de
prijs van de electrische stroorn aan de N. M. B. S. geleveI"d
te verminderen.

B. Dieselisatie.

Om de thans nog in dienst zijnde 1447 stoomlokomo-
tieven te vervanqen dienen er ca. 800 diesellokomotieven
aangeschaft te worden. Zulks diende te gebeuren binnen
een periode van 5 tot la [aar. In minder dan een jaar werd
dit aankoopproqramma voor 25 % verwezenlijkt.

C. Vcruanging der ltouten wagens
door metelen.

Er dienen nog ongeveer 300 metalen wagens te worden
aangeschaft om de totale vervanqinq van de houten wagens
door te zetten. Hiervan werden reeds 120 wagens geleverd'
en zljn er nog 92 in uitvoering.

4. Vereenvoudiging der lijnen met gering trafiek.

Men kan niet ontkennen dat dit probleern bestaat. Vol-
gende cij fers spreken voor zichzelf :

Toestand op 31 december 1958.

Lengte

Waarvan lijnen
voor

goederenvervoer

Belgisch net ...
Nederlands net

4.813 km
3.227 km

995 km
745 km

Van de 4.800 km van het belgisch net verzekeren
1.200km slcchts '1 % van het reiziqersvervoer. Het vierde
van ons ganse net heeft dus slechts '1 % van het reiziqers-
trafiek. Derqelijke toestand is oneconomisch en vergt in-
grijpende maatregelen hoe onaanqenaarn deze ook mogen
voorkomen. Het liqt toch voor de hand clat deze4 % reizi-
gers evengoed bediend kunnen worden door een goed-
kopere vorrn van vervocr. de autobus. Hierbij moet men
natuurlijk rekeninq houden met al de belangen die op het
spel staan. Men verliezc niet uit het oog dat autobus-
dienstcn bepao lde voordclcn bk-den op het spoorvervoer
zoals het afleveren van Je reizigers in de gemeentekom
zelf, en ook de moqelljkheid van veelvuldige stopplaatsen.
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3. - Augmentation de la productivité et réduction
du prix de revient.

La crèation du Marché Commun nous oblige de réduire
nos tarifs pour le transport de marchandises. Ce but ne
peut être atteint que par tine réduction de nos prix de re-
vient. Le moyen le plus efficace à cet effet consisterait en la
suppression totale de la traction à vapeur et en son rem-
placement par la traction électrique ou diesel. selon l'in-
tensité ou l'importance des lignes exploitées.

A. Electrification.

En exécution du programme. les travaux se poursuivent
sur les lignes Landen-Hasselt, Bruxelles N'-Denderleeuw.
Alost-Wetteren-Gand et Bruxelles-Mons-Ouëvy.

D'autre part, une décision de principe a été prise en vue
de l'èlectriflcation du tronçon belge de la ligne Paris-
Cologne.

Le matériel destiné à ces travaux, à l'exception de cinq
locomotives « tous courants 110, est en commande.

Des pourparlers ont été engagés en vue de réduire lé prix
du courant électrique fourni à la S. N. C. B.

B. Dieselisetion.

Le remplacement des 1447 locomotives à vapeur restant
en service nécessitera rachat d'environ 800 locomotives
Diesel. Ceci devait s'étaler sur une période de 5 à 10 ans.
En moins d'un an, 25 % de ce programme d'achat ont été
réalisés.

c. Remplacement des voitures en bois
par des voitures métalliques.

Il faudra encore procéder à l'acquisition de 300 voitures
métalliques pour que toutes les voitures en hois puissent être
retirées du service. 120 voitures ont déjà été fournies et 92
autres sont en construction.

4. Simplification des lignes à faible trafic.

On ne peut nier l'existence de ce problème. Les chif-
fres ci-desous sont éloquents:

Situation au 31 décembre 1958.

Dont lignes
pour le trafic

Longueur de marchandises

Réseau belge ... '"
Réseau néerlandais .

4.813 km
3.227 km

995 km
745 km

Sur les 4.800 km que compte le réseau belge, 1.200 km,
soit -4 % seulement, assurent le trafic des voyageurs. Pa-
reille situation est antl-économique et exige des mesures
énergiques. quelque désagréables que puissent paraître
celles-ci. Il est évident que ces 4 % de voyageurs peuvent
être aussi bien desservis par un moyen de transport moins
onéreux. notamment l'autobus. Il faut naturellement tenir
compte des intérêts en jeu. On ne peut' pas perdre de vue
que les services d'autobus offrent certains avantages par
rapport au transport par chemin de fer. notamment la pos-
sibilité d'amener les voyageurs au centre même des localités
et de prévoir de nombreux arrêts.



Het vereenvoudigingsprogramma voor 1959 zegge 458
kilorneters werd volledig uitqevoerd. Hierbij werd het statu
quo behouden voor 43 km. Voor de overige 407 .krn werden
de treinen vervangen door autobussen. De resterende
750 km werden verdeeld over de dienstjaren 1960 en 1961.
Beslissingen werden reeds getroffen voor 51 km in 1960.

5. Vermin.dering van de personeelseffectieven.

Volgende resultaten werden in dit opzicht reeds geboekt:
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Le programme de simplification pour l'année 1959, qui
comportait 458 km, a été entièrement réalisé. Le statu quo
a été maintenu pour 43 km. Sur les autres 407 km. les trains
ont été remplacés par des autobus. Les 750 km restants sont
répartis sur les exercices 1960 et 1961. En 1960 des déci-
sions ont déjà été prises pour 51 km.

5. Diminution des effectifs du personnel.

Dans ce domaine, les résultats suivants ont déjà été
enregistrés ;

januari 1950 90.377 agenten 1" janvier 1950 ... 90.377 agents
januari 1954 77.201 agenten 1" janvier 1954 .. , 77.201. agents

vermindering 13.176 agenten of 14,5 % diminution 13.t 76 agents. ou 145%

juli 1958 ... 77.916 agenten 1" juillet 1958 77.916 agents
maart 1960 70.057 aqenten l" mars 1960 70.057 agents

verrninderinq 7.859 aqenten of 10.1 % diminution 7.859 agents. ou 10.1 %

Verqeleken bi] de toestand op 1 januari 1950 betekent de
verrnlnderinq zoals ze op 20 maart j.l. werd doorqezet :
20.320 agenten of 22,5 %' Hierbi] werd het personeelssta-
tuut volkomen geëerbiedigd.

6. Het vraaqstuk der pensioenen,

De jaarlijkse pensioenlast van de N. M. B. S. bedraaqt
circa 3.700 miljoen zegge 55 % van de vergoedingen die
aan het actief personeel worden uitbetaald. Een der aanlet-
dingen tot deze wanverhouding is gelegen in het Ieit dat
de maatschappij bij haar ontstaan in 1926 113.000 agenten
heeft moeten overnemen. Andere oorzaken zijn het gebrek
aan mathematische reserven, de progressieve rnuntontwaar-
dingen sedert 1926, de sociale rol door het spoor gespeeld
onder de oorlog en ook het enigszins gunstige statuut van
de spoorman vergeleken bij dat van de Staat.

Er werden ter sanering van deze toestand volgende
maatreqelen genomen;

a) toekenning van een getrouwheidspremie met het oog
de agenten ertoe aan te zctten in dienst te blijven tot hun
65" jaar:

b) voor het dienstjaar 1959 werd de personeelsbijdrage
ten gunste van de Pensioenkas verhoogd van 6 tot 7 %;

c) de financiele tussenkomst van de Staat wordt bere-
kend op grond van het excedent der gepensionneerde
spoorwegagenten in verhouding tot een normaal effectief
waar bij dan ook nog rekening gehouden wordt met de
bonificaties toe te kermen aan invalieden, oud-strijders en
qeassîmileerden.

Er dient nog verrneld dat de beheerraad van de N,M,B.S.
beslist heeft de beschikkingen van de wet van 30 april 1958
inzake weduwenpensioenen op zijn personeel toe te passen.

7. Financiéle uitslaqen,

De vooruitzichten voor 1959 voorzagen een exploitatie-
tekort van 448 miljocn. Bepaalde door de beheerraad ge-
nornen maatreqelen hebben dit begrotingstekort geredu-
ceerd tot 331 miljoen. Ongeacht een nieuwe uitgave van
55 miljoen (weerslag van de index op de lonen en pensioe-

Par rapport à la situation au 1er janvier 1950. la diminu-
tion des effectifs à la date du 20 mars 1960 a été de
20.320 agents, soit 225 %' Cette réduction a été obtenue
tout en respectant le statut du personnel.

6, Le problème des pensions.

Les pensions imposent à la S. N. C. B. une charge an-
nuelle d'environ 3.700 millions, ce qui représente 55 % des
rémunérations du personnel. en service. Les causes de cette
disproportion sont les suivantes; l'obligation imposée à la
Société. lors de sa création en 1926, de reprendre
113.000 agents, l'absence de réserves mathémathiques, les
dévaluations monétaires successives depuis 1926. le rôle
social joué par la Société pendant la guerre et le 'statut des
cheminots, plus avantageux que celui des agents de l'Etat.

Afin de remédier à cette situation. les mesures suivantes
ont été prises :

a) l'octroi d'une prime de fidélité en vue d'engager les
agents à rester en service jusqu'à l'âge de 65 ans;

b) un relèvement de 6 à 7 % de la contribution du per-
sonnel au fonds des pensions pour l'exercice 1959;

c] calcul de l'intervention financière de l'Etat sur la base
du chiffre des pensionnés en surnombre par rapport à
un effectif normal. compte tenu des bonifications accordées
aux invalaides, aux anciens combattants et assimilés.

En outre, il convient de signaler que le conseil d'ad-
ministration de la S. N. C. B. a décidé d'appliquer à son
personnel les dispositions de la loi du 30 avril 1958 con-
cernant le régime des pensions de veuves.

7. - Résultats financiers,

Le déficit cl'exploitation pour 1959 avait été évalué à
448 millions. Grâce à certaines mesures prises par le conseil
d'admlnlstration, ce déficit budgétaire a pu être ramené à
331 millions. Malgré un supplément de dépenses de 55 mil-
lions (répercussion de la hausse de l'indice sur les traite-
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nen vanaf 1 october 1959 en de verhoging van 60 rniljoen
van het Vernieuwingsfonds. heeft de toepassing van de
saneringsmaatregelen en ook de verbetering van de con-
junctuur een bemoedigende uitslaq toeqelaten. De exploi-

. tatierekening ooor het dienstjeer 1959 sluit met een boni
van 27,4 miljoen. Het gecumuleerd deficit op 31 december
1959 werd teruggebracht van 1.994 mlljoen op 1.617 mil-
joen.

Voor het huidig dienstjaar staat de maatschappij voor
een nieuwe bijkomende uitqave van 240 miljoen als gevolg
van de aanpassing van wedden en lonen met 2,5 %' Het
verhoogde goederenvervoer laat evenwel toe aan gevoelige
verhoging van de inkomsten te voorzien. De Staatstussen-
komst in de explottatierekeninq van de N. M. B. S. wordt
verminderd .met 457 miljoen. wat nogmaals wijst op de
ernstige inspanningen die gedaan worden om tot- een
gezonde Iinanciêle toestand te komen.

De Staatstussenkomst in de uitgaven van de N. M. B. S.
bedroeg voor 1959 als eerste raming 8.033 miljoen waarvan
4.128 miljoen voor invcsterinqs- en vernieuwinqsuitqaven,
Deze som werd teruggebracht tot 7.825 miljoen,

Voor 1960 bedraaqt de Staatstussenkornst nog slechts
7.179 miljoen waarvan 3.431 rniljoen voor investerinqs- en
vernieuwingsuitgaven. De verrninderinq bedraagt dus in
globo 646 miljoen. Wanneer men dan rekening houdt met
de meeruitgave van 240 miljoen ingevolge loonaanpassinq
weqens verhoogde index die als uitgave butten de verant-
woordelijkheid van het N, M. B. S. beleid ligt. dan moet
men toeqeven dat men inzake inkrimping van de toelagen
werkelijk de goede koers houdt.

DE NOORD~ZUID VERBINDING.

Dit organisme werd sedert 31 december 1959 in Iikwi-
datie gesteld. Hierbi] mag met recht en reden herinnerd
worden aan het werk dat door de beheerraad en het per-
soneel van de N. Z. V. gepresteerd werd en waaraan
zowel door de Eerste Minister als door de Minister van
Verkeerswezen op 21 december] 959 terecht hulde werd
gebracht.

Een Iikwidatie dienst met 20 agenten die nog circa
2 jaar in dienst blijven zal de lopende zaken van de N.z.v.
afhandelen.

Het geheel cler werken door dit organisme verwezen-
lijkt bedraagt 6.336 miljoen de uitgaven voor 1960 (voet-
gangers tunnels nabij Centraalstation inbegrepen).

BUURTSPOOR- EN TRAMWEGEN.

De Buurtspoorweg wordt meer en meer een autobus-
maatschappij. De winsten worden geringer en zij staan
voor een moeilijke periode. De toestand ziet er als volgt
uit :

op 31 decernber 1958: spoorlijnen: 1.661 km; autobus-
lijnen: 9.048 km:

op 31 decernber 1959: spoorlijnen: 1.415 km; autobus-
lijnen: 9.834 km,
hiervan werden 1.500 km autobuslijnen verpacht. De ratio-
nallsering van het buurtvervoer wordt actief voortgezet. Te
noteren clat het aantal bediende kilometers gestadig ver-
hoogt zonder verhoging van de personeelselfectieven.
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rnents et les pensions à partir du lcr octobre 1959) et
l'augmentation de 60 millions de la dotation au Fonds de
renouvellement. l'applicatlon des mesures d'assainissement

. et l'aménagement de la conjoncture ont entraîné des résul-
tats satisfaisants. Le compte d'exploitation de rexercice
1959 se solde par un boni de 27,4: millions. Le déficit
cumulé au 31 décembre 1957 a été ramené de 1.994 millions
à 1.617 millions.

Pour l'exercice en cours, la société devra supporter une
nouvelle dépense supplémentaire de 240 millions résultant
de l'adaptation des traitements et salaires à concurrence
de 2;5 %' L'amélioration constatée dans le secteur du trans-
port de marchandises permet d'escompter une sensible
augmentation des recettes. L'intervention de l'Etat dans
le compte d'exploitation de la S. N. C. B. est en vdiminu-
tian de 457 millions, ce qui montre. une fois de plus. que
de sérieux eHorts sont faits en vue d'arriver à une situation
financière saine.

Lors d'une première estimation, J'intervention de l'Etat
dans les dépenses de la S. N. C. B. pour l'annêe 1959
s'élevait à 8.033 millions. dont 4.128 millions destinés à
des dépenses d'investissement et de renouvellement. Cette
somme a été ramenée à 7.825 millions,

Pour 1960, l'intervention financière de l'Etat a déjà été
ramenée à 7.179 millions de francs, dont 3.431 millions
pour les dépenses d'investissement et de renouvellement. Au
total, la diminution est donc de l'ordre de 646 millions.
Compte tenu du supplément de dépenses de 240 millions,
résultant de l'aménagement des rémunérations par suite de
la hausse de l'indice, dépense qui n'incombe pas à la
société. on admettra que l'on est dans la bonne voie en
ce qui concerne la réduction des subventions.

LA JONCTION NORD-MIDI.

L'Office National pour "achèvement de la [oncion a été
mis en liquidation le 31 décembre 1959. A ce sujet. il est
permis de rappeler à juste titre le travail accompli par le
conseil d'administration et le personnel de l'O. N. J. M.,

. auquel le Premier Ministre de même que le Ministre des
Communications ont tenu à rendre hommage le 21 dé-
cembre 1959.

Un service de liquidation de 20 agents, qui 'resteront en-
core en fonction pendant environ 2 ans, s'occupera des
affaires courantes de l'O. J, N, M ..

Le coût total des travaux exécutés par cet organisme, y
compris ceux de 1960 (tunnel pour piétons aux abords de
la Gare Centrale), s'élève à 6.336 millions de francs.

CHEMINS DE FER VlCINAUX ET TRAMWAYS.

La Société des chemins de fer vicinaux se .transforrne de
plus en plus en une société d'autobus. Les bénéfices dimi-
nuent et une période difficile s'annonce. La situation se
présente comme suit :

au 31 décembre 1958, voies ferrées: 1.661 km; lignes
d'autobus: 9.048 km,

au 31 décembre 1959; voies ferrées: 1.415 km; lignes
d'autobus: 9.834 km.
dont 1.500 km, sont affermés. La rationalisation des che-
mins de fers vicinaux se poursuit activement. Il est à noter
que le nombre de km du réseau augmente constamment
sans qu'augmentent les effectifs du personnel.



Inzake trarnvervoer zal eerlang een ontwerp van kader-
wet ingediend worden met het oog op het gemeen3chappe-
lijk vervoer, Hct zal de toestand regelen van trammaat-
schappijen wier concessie in de loop van 1960 en 1961
een einde necmt alsook van deze die thans onder voorlopig
beheer staan (Gent en Antwerpen). Dit ontwerp zal ge-
Inspireerd zijn door de wet van 17 juni 1953 die het gemeen-
schappelijk vervoer in net brusselse regelt.

lnzake tramtrafiek daalde het verkeer met 20 % sedert
1951. Zulks is te wijten aan de toename van het individueel
verkeer (fiets. bromficts en personenauto's ) en ook aan de
wijziqinqcn aanqebracht aan de werkuren en regelingen
(vïjfdaqenweek. en middaqmaal ter plaatse genomen). Ook
het leit dat men van lanqs om meer «shopping» centra
vindt in de voorsteden is nict vreernd aan het teruglopen
van deze trahek.

De moderniserinq van het net wordt nochtans voortqezet
door het invoercn van waqcns met groot vervoervermoqen
en verhooqde snelheid. Het ;5 verheugend te kunnen onder-
strepen dat de Brusselse maatschappij voor gemeenschap-
pelijk vervoer zonder enige toelaqe van Staatsweqe geen
deficit kent. Dat is een unicurn in gans Europe en pleit voor
de thans in voeqe zijnde wettelijke formule. In het kader
van Benelux en de E. E. G. zal de taks op het vervoer
moeren alqeschaft worden. Zij is anti-economlsch.

BAANTRANSPORT.

J. Autocars.'

Het contingent van 2.000 voertuigen zal verhooqd wor-
den om nieuwe onderlegde kandidaten een kans te geven.
De uitbaters die sedert 5 [aar hun bedri]f uitoefenen zullen
een « car» meer in uitbating mogen nemen op voorwaarde
dat zij er minstens 20.000 km per [aar zullen mede afleggen
Deze die 15 jaar praktijk hebben zullen bijkomende toe-
latingen krijgen zonder beperking. Reeds werden 211
nieuwe toelatingen uitgereikt (30 aan nieuwe kandidaten,
76 aan uitbaters met 5 jaar. en I05 aan uitbaters met
15 [aar praktijk}.

2. Goederenstransport.

De kritiek op het koninklijk besluit van 1936 moet hier
niet meer herhaald worelen. Een wetsontwerp zal eindelijk
de toestand versoepelen en norrnaliseren, Het wordt eerlang
ingediend.

Volgende princiepen maken er de basis van uit :

~. Het vervoer voor eigen rekening blijft vrij:
_ het Bureau voor Wegvervoer, dat totnogtoe auto-

noorn was, wordt onder verantwoordelijkheid van de Minis~
ter voor Verkeerswezen gesteld;

- de « gezonde» concurrentie zal gestimuleerd worden
door de uitbreiding der bedrijven, De houders van verqun-
ningen voor een straal van 25 km en met vijf [aar ervarinq
zullen een vervoervergunning voor gans het land bekomen.
Zij die meer dan 15 jaar in bcdrijf zijn zullen onbeperkt
vrachtwagens van alle slag in dienst mogen stellen;

_ de concurrentie zal tevens slaan op de « service» die
gepresteerd wordt en niet enkel op de prijs van het ver-
voer. Daarorn instelling van een soepel tarief met speling
van 10 % onder en 20 % boven de kostprijs. Een commlssie
waarin alle belanghebbenden vertegenwoordigd zijn zal
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En ce 'lui concerne les tramways, un projet de loi de
cadre des transports en commun sera déposé prochaine-
ment. JI réglera la situation des satiétés de tramways dont
la concession expire au cours des années 1960 et 1961. ainsi
que de celles qui se trouvent actuellement sous gestion
provisoire (Gand et Anvers), Ce projet s'inspirera de la
loi du 17 juin 1953, réglant les transports urbains dans
l'agglöméwtion bruxelloise.

Les tramways enregistrent une baisse de trafic de l'ordre
de 20 % depuis 1951. Celle-ci est due à l'accroissement du
trafic individuel (bicyclettes, vélomoteurs et véhicules auto-
mobiles) et aux modifications apportées aux heures de
travail et aux réqlements (semaine de cinq jours; repas sur
place). La création de « shopping» centres dans les fau-
bourgs n'est également pas étrangère à la diminution de ce
trafic.

Toutefois. la modernisation du réseau se poursuit par la
mise en service de voitures à grande capacité de transport
et d'une plus grande vitesse. On constatera avec satisfaction
que la Société Bruxelloise des transports en commun ne
connaît pas de déficit, sans subvention quelcouque de
l'Etat. Ce phénomène est unique en Europe et plaide en
faveur de la formule légale appliquée il l'heure actuelle.
Dans le cadre de Benelux et de l'Ll. E. E., la taxe sur les
transports devra être abolie. Elle est anti-démocratique.

TRANSPORTS PAR ROUTE.

1. - Autocars.

Le contingent de 2.000 voitures sera augmenté afin de
fournir une chance à de nouveaux candidats qualifiés. Les
exploitants, qui exercent leur activité depuis plus de 5 ans,
pourront mettre en service un car supplémentaire à condi-
tion qu'il assurera au moins un parcours de 20.000km par
an. Ceux qui font du transport depuis 15 ans, obtiendront
des autorisations supplémentaires, sans restriction. Déjà
211 nouvelles autorisations ont été délivrées (30 à des can-
didats nouveaux, '76 à des exploitantst exerçant leur activité
depuis 5 ans et 105 il des exploitants exerçant leur activité
depuis 15 ans).

2. Transports de choses,

Inutile de répéter ici les critiques formulées au sujet de
l'arrêté royal de 1936. Lln projet de loi assouplira et nor-
malisera enfin la situation. Il sera déposé prochainement.

Les principes de base en seront les suivants :

- le transport pour compte propre reste libre.
- l'Office des transports par route jusqu'ici autonome,

est placé sous la responsabilité du Ministre des Communi-
cations;

- la « saine» concurrence sera stimulée par l'exten-
sion des entreprises. Les porteurs d'une autorisation valable
pour un rayon de 25 km et qui ont une pratique de cinq
ans obtiendront une autorisation pour tout le pays. Ceux
qui exercent leur activité depuis plus de 15 ans, pourront
sans restriction aucune mettre en service des camions de
toute nature.

_ la concurrence portera non seulement sur le prix
du transport, mais également sur le service rendu. A cet
effet, un tari f sou pie, avec une marge de 10 % en-des-
sous et de 20 % au-dessus du prix de revient, seront
prévus. Ce tarif sera établi par une commission dans
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zieh bezig houden met het opmaken van deze tarieven:
- het vervoerboekje zal verplïchtend bhjven uit hoofde

van het opmaken van onontbeerlijke statistieken;
- vervoerkontrakt en verzekering der goederen zullen

verplichtend zijn:
- vervoer door vreemden van een plants en België naar

een andere blijft tot nader order verboden,

3. Technische kontrool.

Sedert het begin van het jaar werd de verplichte tech-
nische kontrool ingevoerd op alle personenwagens die
meer dan 5 jaar oud zijn of die opnieuw verkocht worden.
Deze kontrool geschiedt door privê-onderneminqen onder
toezicht van de Staat sedert 1933. De nieuwe uitbreiding
ervan op de personenwaqens vereist het opmaken van een
statuut inzake kontrool. Zulkszal binnenkort bij de wet
geregeld worden. Vaste criteria voor de erkenning zuIJen
opqemaakt worden.

ZEEWEZEN.

Er moet nog een grote inspanning gedaan worden om
onze nationale handelsvloot op te voeren tot het potentieel
dat in verhouding staat tot het belang van onze grote
havens. Zo is het aandeel van de belgische koopvaardi]-
vloot in de traliek van de haven van Antwerpen slechts
5 % van de totale tonnemaat. Een belangrijke stap werd
onlangs weer gezet in de goede richting door de wet van
23 maart 1960 die toelaat de waarborq van de Staat voor
het scheepsbouwkrediet op. te voeren tot vijf miljard. De
tussenkomst van de Staat in de intresten van dergelijke
leningen klom van 21,S miljoen in 1957 tot 37.5 miljoen
in 1959.

Zeevaartonderwijs.

De wet van 23 maart 1960 maakt het schoolpact van
toepassing op het zeevaartonderwijs. De Hoge Raad voor
het Zeevaartonderwijs werd geïnstalleerd. De uitrusting
van de scholen werd verbeterd,

Lijn Oostende-Dover.

De dienst bcekte zeer goede uitslaqen in 1959 : meer dan
een miljoen reiziqers van I januari 1959 tot l oktober J 959.
De winst bedraagt meer dan 100 miljoen over het ver-
lopen dienstjaar. De omwerking van het statuut voor de
dienst der maalboten dringt zich op in de richting van een
Staatsbedrij f met cornmerciële uitbating.

Het project een tunnel onder het Kanaal te graven is een
wezenlijke bedreiging voor het voortbestaan van onze dienst
Oostende-Dover. Uw verslaqqever verwijst terzake naar
een andere passus van dit verslaq (blz. 3).

BI:N'"NENVAART.

De aclministratie van de Binnenvaart werd samengevoegd
met deze van de Marine.

78 ri van onze binnenvloot werd cemotorlseerd: een
grote inspanninq voor de modernlserinq moet nog onder-
norncn worden : 4.600 schepen, op een totaal van 5.980
hebben een laadvermogen dat onder de 400 t ligt. 20 % van
deze schepen is meer dan 50 laar oud en 44 % is onder
dan 35 [aar ... Zo uitgerust kan onze binnenscheepvaart de
rol nier spclen die haar tockomt in het nieuwe Europa der
Zes. Het besluit van september, 1958 voorziet een pro-
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laquelle seront représentés tous les intéressés.
- le certificat de transport restera obligatoire afin de

permettre l'établissement des statistiques indispensables;
- le contrat de transport et l'assurance des choses

seront obligatoires;
- le transport par des étrangers, d'un endroit à l'autre

en Belgique restera interdit jusqu'à nouvel ordre.

3. Contrôle technique.

Le contrôle de tous les véhicules automobiles mis en cir-
culation depuis 5 ans au moins ou des voitures d'occasion
est devenu obligatoire depuis le début de cette année.
Depuis 1933, Ce contrôle était assuré par des entreprises
privées, sous contrôle de J'Etat. La nouvelle extension du
contrôle aux véhicules automobiles exige l'élaboration d'un
statut en matière de contrôle. Ceci sera réglé prochaine-
ment par une loi. Des critères fixes seront établis en vue
de I'aqrëatlon.

MARINE.

Il reste un gros effort à faire pour porter le tonnage de
notre marine marchande au niveau correspondant à l'im-
portance de nos grands ports. Ainsi, dans Je trafic du port
d'Anvers la marine marchande belge n'intervient que pour
5 % dans le tonnage total. Un nouveau pas important dans
la bonne voie vient d'être fait par la loi du 23 mars 1960,
qui permet de porter à cinq milliards la garantie de l'Etat
pour les constructions maritimes. L'intervention de l'Etat
dans les intérêts des emprunts est passé de 21.5 millions en
1957 à 37,5 millions en 1959.

Enseignement marrttme.

La loi du 23 mars 1960 rend le pacte scolaire applicable
à l'enseignement maritime. Le Conseil Supérieur de l'En-
seignement Maritime a été installé. L'équipement des
écoles a été amélioré.

Ligne Ostende-Douvres.

Le service a enregistré d'excellents résultats en 1959 :
plus d'un million de voyageurs entre le 1'" janvier 1959
et le 1er octobre 1959. Le bénéfice de l'exercice écoulé a
atteint plus de 100 millions. La réforme du statut du
service des malles dans le sens d'une régie à exploitation
commerciale s'impose.

Le projet de creusement d'un tunnel sous la Manche con-
stitue une réelle menace pour le maintien de notre ligne
Ostende-Douvres. Votre rapporteur se réfère à ce sujet à
un autre passage du rapport (page 3).

NAVIGATION INTERIEURE.

L'administration de la Navigation intérieure a été fusion-
née avec celle de la Marine.

Notre flotte fluviale a été motorisée à concurrence de
78 %' Un gros effort de modernisation devra encore être
accompli: sur lin total de 5.980 bateaux. 4.600 jaugent
moins de 400 tonnes; 20 % de ces bateaux ont plus de
50 ans et 44 % plus de 35 ans ... Dans ces conditions notre
batellerie est incapable de jouer le rôle qui lui revient dans
la nouvelle Europe des Six. L'arrêté de septembre 1958
a prévu un programme de nouvelles constructions de l'ordre



gramma voor nieuwbouw van 600 miljoen. Kredieten met.
Staatstussenkornsr in de intresten voor 70 % van het kapi-
taal werden tot op heden toegekend voor een totaal bedraq
van 261 miljoen. wat 156 schepen verteqenwoordiqt. De
D. R. B. draagt de intrestenlast en de Staat komt slechts
tussenbeide voor zover de beschikbare kapitalen van de
D. R. B. ontoereikend zijn.

Dienst voor regeling van de Binnenscheepvaart.

Het is een feit dat voor de internationale trahek de wet
van vraag en aanbod het vrachtcnpeil regelt. De binncn-
landse vrachten worden daarentegen door de D. R. B.
bepaald. volgens een opgelegd tar.ef. Hct sameubestaan
van deze twee systemen werkt storend op de vrachten-
markt. Bij lage con jonc tu ur dalen de internationale vrachtcn
aanzienlijk onder het peil der nationale tarieven. Het teqen-
overgestelde doet zich voor in periodes van hoge econo-
mische heropleving. Het gevolg h ierva n is zuiver artificiele
overheveling van de tra fiek.

Inzake hcr graan en aanverwanten vervoer wcrden twee
maatregelen genomen:

I) vanaf I mei 1959: vermindcrinq der supplerncnten
voor kleine schepen:

2) het Besluit van 18 juni 1959; vrij rnaking van de
vrachten voor ingevoerde granen en aanverwanten mits
naleving van een minimumvracht vastqesteld door een
Commissie waarin schippers en reders zetelen.

De uitslagen van deze politiek kan men <11svolqt sarnen-
vatten :
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de l'ordre de 600 millions. A ce jour. 261 millions de crédits
comportant une 'intervention de l'Etat dans la charge des
Intérêts à concurrence de 70 % du capital. ont ètê octroyés.
ce qui représente 156 bateaux. Les intérêts sont pris en
charge par l'O. R. N. I. et l'Etat n'intervient que dans la
mesure où les disponibilités cie l'O. R. N. I. sont insuffisan-
tes.

Office Régulateur de la Navigation Intérieure.

Il est un fait que le trafic international est régi par la
loi de l'offre et de la demande. En revanche. les frets inté-
rieurs sont fixés par l'O. R. N. 1. d'après un tarif imposé.
L'existeucc simultanée de ces deux systèmes provoque des
perturbations sur le marché des frets. En période de régres-
sion. les frets internationaux descendent bien en dessous des
tarifs nationaux, tandis que le contraire se produit en
période de haute conjoncture. Le résultat en est que le trafic
est détourné d'une façon purement artificielle.

Ell ce qui concerne le transport des grairls et assimilés.
deux mesures ont été prises:

I )à partir du I,'r mai 1959: diminution des suppléments
pour les petits navires;

2) l'arrêté du 18 juin 1959: libération des frets pOLIrles
~1fains et assimilés importés. sous réserve de l'observance
d'un fret maximum fixé par une Commission composée de
bateliers et d'armateurs.

Les résultats de cette politique peuvent se résumer comme
suit:

Aantal Nombre
schepen Tonnemaat de bateaux Tonnage

van aug. 1958 tot 31 dec. 1958 2.319 688.124 du 1er août 1958 au 31 déc. 1958 2.319 688.124
van aug, 1959 tot 31 dec. 1959 3.473 1.068.797 du le' août 1959 au 31 déc. 1959 3.473 1.068.797

Als gevolg van dit resultaat heeft cie Minister het besluit
van 28 maart uitgevaardigd betreffende de vrachten voor
elk door bemiddeling van de Dienst voor Regeling van de
Binnenvaart gesloten bevrachtinqscontract.

Krachtens dit besluit wordt een hodernvracht opgelegd
voor elke bevrachting of reis uit de havens van Antwer-
pen en Gent voor goederen aanqevoerd over zee.

Verder voorziet een ander besluit van 23 rna art inzake
vervoer voor eigen rckeninq de voorwaarden waarbij de
schepen die vervoer voor eigen rekeninq ondernemen om
beurten vrijgesteld •.verden van cie tussenkomst van de
vrachtenkantoren van de DRB.

Hervorming van cie D. R. B.

Bepaalde maatregelen zullen door het departement gel1o~
men worden na uitgebreide raadpleging van al de betrok-
ken middens. Aangezien hierbij de wetgever noodzakelijk
zal moeten betrokken worden past het niet in het kader
van dit verslag hierover te zeer uit te weiden, Alleszins zal
er moeren rekening gehouden worden met het feit dat de
tonnemaat der nieuwe te bouwen of aan te kopen eenheden
cen bepaald en rede lijk minimum zal moeten bereiken,
Ook de eigen schippers zullen zich beter kunnen verdedi-
gen indien zij zich zouden groeperen onder vorrn van corn-
merciële instellingen die hen het voordcel zoudcn kunnen
geven van het hergroeperen van de vrachtaanbledinqen,
een betere regelmaat van hun werk, verlaging van de ver-
zekeringspremie en zelfs de mogelijkheid van een compen-
satiesysteem.

Devant ces résultats. le Ministre a pris l'arrêté du 28 mars
dernier relatif aux frets pour tout contrat d'affrètement
conclu fi l'intervention cie l'Office régulateur de la navi-
qation intécieure.

Cet arrêté prévoit un fret de base pour chaque affrète-
ment ou voyage, au départ des ports d' Anvers et de Gand.
de marchandises amenées par la voie maritime.

Un autre arrêté du 23 mars relatif au transport pour
compte propre fixe les conditions dans lesquelles les
bateaux pratiquant le transport POli l' compte propre sont
libérés à tour de rôle de l'intervention des bureaux d'affrè-
tentent de l'O. R. N. 1.

Réforme de 1'0. R. N, 1.

Le département a pris certaines mesures après une Iarqe
consultation de tous les milieux intéressés. Comme le légis-
lateur devra intervenir. il n'y a pas lieu de trop s'étendre
dans ce rapport sur ces mesures. II faudra. de toute façon.
veiller à ce que le tonnage des nouveaux bateaux à con-
struire ou à acquérir atteiqnc un minimum déterminé et rai-
sonnable. Même les bateliers pourront mieux se défendre
en sc groupant sous forme d'établissements commerciaux.
qui pourraient leur procurer J'avantage d'un regroupement
des offres de fret. d'une plus grande régularité de leur tra-
vail. d'une diminution de la prime d'assurance et même IcI
possibilité d'un système de compensation.
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TOERISME.

De eerste resultaten van het jaar 1959 wijzen uit dat
wij er in geslaagd zijn een belangrijke toertstenstroom te
behouden: er is een merkbare vooruitgang op het jaar 1957
wat een betere referentie is dan het Tentoonstellingsjaar
1958. Ook het kamperen boekt aanzienlijke vooruitgang;
hieruit heeft de hotelnijverheid zowel in de Ardennen als
aan de kust ook voordeel getrokken.

Het krediet werd verhooqd van 15,5 miljoen tot 18,5
miljoen. In overleg met Openbare werken en Volksqezond-
heid wordt thans een driejaarlijks programma voorbereid
voor de uitrusting van ons toérisme zulks na raadpleging
van de Hoge Raad voor toerisrne en hotelwezen.

Het sociaal toerisrne wordt verder uitgebouwd. Men
streeft naar volgende doeleinden: planning voor de sprei-
ding van het verlof. medewerking van het privé-hotelwezen
en oprichting van cetra voor sociaal toerisme in de nabijheid
van de grote agglomeraties met toeristtsch karakter.

Een statuut voor het hotelwezen wordt uitgewerkt in
de Hoge Raad voor Toerisme en Hotelwezen met mede-
werking van de beroepsorqanisaties.

REGIE VAN TELEGRAAF
EN TELEFOON.

Uwe commissie heeft de heer plaatsvervanger van de
heer Directeur-Generaal van de Regie T. & T. een uiteen-
zetting horen geven aangaande de toestarid in deze Regie.
De spreker begon met te verwijzen naar het senaatsverslaq
waarin tal van aanwijzingen voorkornen met betrekking tot
de werking en het wezen van de Regie van Telegraaf en
Telefonen.

Wat het programma van de R. T. T. betreft. dit verschilt
enigzins van dat welk vorig jaar wcrd toegepast. De
Regie slaat thans definitief de richting in van een alqernene
automatisering van het telefoonnet. van de motorisatie
van de installateurs. van de verdere ontwikkelinq van de
TELEX, en van de mecanisatie van de boekhouding. Dit
alles met het oog op een versoepeling van haar werkwijze
en de verhoging van de « service ». tegenover het publiek.

Het is de eerste maal dat de begroting de acht milliard
overschrijdt. Hierbij dient nochtans opgemerkt dat het be-
drag der ontvangsten en uitgaven kunstmatig is opgedre-
ven uit hoofde van 'zehre boekhoudkundiqe verhandelin-
gen. Inzake inkornsten moge gerekend worden met een meer
ontvangst van 250 miljoen in 1960. daar waar de uitgaven
met 107 miljocn zullen toenemen gedurende dit dienstjaar.

Bij artikel 1 van de ramingen zullen de ontvangsten met
265 miljoen stijgen: 9/10 hiervan komen voort uit ont-
vangsten wegens uitbating van het telefoonnet. Er dient
evenwel van het bedrag voorzien bij artikel Leen som Van
425 miljcen afgetrokken (som die voorkomt op de post
Kwade posten en Terugbetalingen) bestemd om gestort te
worden aan de buitenlandse administraties ter betaling van
int.ernationale telefoontaksen .

Bij artikel 10 moct men een totaal van 2.5 miljard voor-
zien voor de dienst der leningen. Van deze som werden
reeds anderhalf miljard uitgegeven.

In de sector der uitgaven werden 2.121 miljoen voorzien
aan personeelsuitqaven, wat nagenoeg 72 miljoen meer is
dan het vorig dienstjaar. Daarenboven werden er 87 mil-
joen voorzien aan toelagen voor de arbeiderskas alsmede
35 miljoen aan sociale uitgaven. Aan personeelsverqoedin-
gen wordt in globo 1.676 miljoen besteed, en voor de ourler-
domspensioenen is er een som van 232 miljoen voorzien.

Het bedrag der werkingskosten is gestegen wegens het
verhoogd aanwenden van elcctronlsch .materiaal. De Iinan-
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TOURISME.

Les premiers résultats de l'année 1959 montrent que
nous avons réussi à conserver un important afflux de tou-
ristes. De sérieux progrès ont été enregistrés par rapport à
l'année 1957, laquelle constitue une meilleure référence
que l'année de l'Exposition Universelle de 1958. Le cam-
ping a pris également une grande extension, dont les hôtels
des Ardennes et du littoral ont largement bénéficié.

Le crédit a été porté de 155 millions à 18.5 millions. En
accord avec les Ministres des Travaux Publics et de la
Santé Publique. un programme triennal est actuellement
élaboré en vue' de J'équipement de notre tourisme et après
consultation du Conseil Supérieur du Tourisme et de
l'Hôtellerie.

La formule du tourisme social est élargie de plus en plus.
Les objectifs suivants sont envisagés: planning pour l'êta-
lement des congés. collaboration de l'hötellerte et création
de centres de tourisme social à proximité des grandes agglo-
mérations à caractère touristique.

En collaboration avec les milieux professionnels, un
statut de l'hôtellerie est mis au point par le Conseil Supé-
rieur du Tourisme et de l'Hôtellerie.

REGIE DES TELEGRAPHES ET DES
TELEPHONES.

Le représentant du Directeur général de la Régie des
T. T., a donné à la Commission un aperçu de la situation
de la Régie. Il est référé tout d'abord au raport du Sénat.
dans lequel figurent de nombreux détails concernant le
rôle et l'activité de la Régie des Télégraphes et Téléphones.

Le proqramme de la Régie des T. T. s'écarte quelque peu
de celui de l'année précédente. La Régie s'oriente à présent
définitivement vers l'automatisation complète du réseau télé-
phonique, la motorisation des installations. le développe-
ment du réseau TELEX et la mécanisation de la comptabi-
lité. dans le but d'assouplir ses méthodes de travail et d'aug-
menter le « service ».

Pour la première fois, le budget dépasse les huit milliards.
Il faut toutefois tenir compte du fait que le montant des
recettes et des dépenses a été gonflé artificiellement du fait
de certaines opérations comptables. On prévoit en 1960
une augmentation de recettes de l'ordre de 250 millions.
tandis que les dépenses s'accroîtront de 107 millions pen-
dant J'exercice en question.

.A l'article premier des prévisions. les recettes augmente-
ront de 265 millions dont les 9il0 proviennent de l'exploita-
tion du réseau téléphonique. Il y a lieu toutefois de déduire
de l'article 1 une somme de 425 milions (qui figure au poste
des non-valeurs et des remboursements). qui doit être ver-
sée à des administrations étrangères. en paiement des taxes
téléphoniques internationales.

L'article 10 prévoit une somme de 2.5 milliards pour le
service des emprunts. dont 1.500 millions ont déjà été
dépensés. .

Le secteur des dépenses prévoit 2.121 millions pour
les dépenses de personnel. ce qui représente une augmen-
tation de 72 millions par rapport à l'an dernier, Il faut y
ajouter 87 milions de subventions à la caisse des ouvriers
et 35 millions de dépenses sociales. Pour la rémunération
du personnel on prévoit une somme globale de 1.6'16 mil-
lions; pour les pensions de retraite. 232 millions.

L'augmentation du montant des dépenses de fonctionne-
ment résulte de J'usage accru de matériel électronique .Le



ciele dienst vergt voor 1960 1.046 miljoen en voor het
Delgingsfonds zijn 896 miljoen voorzien. Tenslotte moge
hier mm toegevoegd worden dat de R. T, T. in de loop
van het dlenstjaar 1959 een winst van 20 miljoen mocht
boeken.

Wat de nieuwe investeringen aanqaat, bedraagt het
totaal er van de Som van 2.278 miljoen; hiervan zullen voor
2.070 miljoen bestellingen overgemaakt worden aan de
privè-sector. Inzake nieuwe terreinen en gebouwen wordt
er een uitgave van 452 miljoen voorzien: voor de verbete-
ring van de internationale dienst wordt 72 rniljoen aan-
gewend. Aan verbindingskabeIs zal· er voor 123 miljoen
geinvesteerd worden, 368 miljoen aan lokale kabels en 299
miljoen voor de inrichting van de telefonische centrales.

Daarenboven zijn 121 miljoen voorbehouden voor de op-
richting van overschakelinqscentra voor Intercommunale en
internationale verbindingen. Verder wordt er nog een inter-
nationaal automatische centrale te Luik opgericht bestemd
om de verblndinqen met West Duitsland en een gedeelte
van Nederland tot stand te brengen en te verbeteren. Voor
de telegraafkantoren hun onderhoud en hun uitrustinq,
wordt een som van 23 miljoen besteed. Tenslotte zal het
aantal telex-verbindinqen van 1.400 tot 1.600 eenheden
opgevoerd worden.

De volledige autornatisatie van het telefoonnet zal ver-
wezenlijkt zijn omstreeksl965. Het zullen de laatste en
afgelegen kantoren zijn die de hoogste uitgaven zullen ver-
gen en die economisch het minst renderend zullen zijn om
reden van hun dunne bevolking. Hier past het nochtans
aan te dringen in een geest van verdelende rechtvaardiq-
heid dat men niet zou aarzelen ook tot die laatste Iase
over te gaan eens dat men .zover gekomen ls orndat, naar
het oordeel van uw verslaggever, diegenen die nu nog
dagelijks te «worstelen» hebben met het zeer gebrekkige
systeem der handeentrale uitelndelijk zouden voldoening
krijgen en op de dezelfde leest geschoeid worden dan
abonnenten die in een volkrijke sector thuishoren. Het is
alleszins bemoedigend aan de hand van de verstrekte in-
lichtingen te kunnen vaststellen dat die laatste faze slechts
5,8 % van het ganse automatiseringsprogramma behelst,
en dat einde 1962 het automatiserinqsproces zal vervuld
zijn of in uitvoering, voor 94 % van het Rijksnet.

De besprekinq die op deze uiteenzetting volqde, deed
volgende bedenkingen vanwege de commissieleden oprij-
zen;

I) Er zijn veel klachten over het aan huis bestellen van
telegrammen in landelijke gewesten. Bestaan er te dien
opzichte reqlementen en worden ze toegepast?

2) Welk is de beroepstoekomst van de telegramdragers;
krijgen zij de kans zich in de administratie in te schakelen?

3) Heeft men bij de invoering van functionele en super-
Iunctionele barema's rekening gehouden met het lot der
gepensioneerden ?

4) Worden de bestellingen voor de R. T. T. steeds bij
openbare aanbesteding gedaan?

5) Is er geen krediet voorzien in de begroting voor de
perequatie van de functionele barerna's ?

6) Een lid betreurt het verschil in behandelinq tussen
de postdiensten en de telegraaf en telefoondiensten inzake
de compensatie van de zondaqprestatles: in de postdiensten
is deze cornpensatie dubbel bi] de T. en T. is zij enkel-
voudiq,

7) Men zou het publiek ter ontlasting van de dienst er
publicitair moeten toe aanzetten lux-teleqrammen zoveel mo-
qelijk te bestellen een paar dagen voor hun alleverlnq.

8) In de zones voor economische ontwikkeling voorbe-
stemd zou men bij voorrang moeten zorgen voor de auto-
matisering van het telefoonnet. Zulks is niet voorzien.
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service financier absorbe 1.04:6 millions en 1960 et 896 mu-
lions sont prévus pour le Fonds d'amortissement. On peut
encore y ajouter que la R. T. T. est parvenue à réaliser un
bénéfice de 20 millions au cours de l'exercice 1959.

Le total des investissements nouveaux se chiffre à 2278
millions. Des commandes d'un montant de 2.070 millions
seront passées à l'industrie privée. Pour les nouveaux ter-
rains et bâtiments, il est prévu une dépense de 452 millions,
tandis que 72 millions seront affectés à l'amélioration du
service international. En ce qui concerne les investisse-
ments, 123 millions sont prévus pour les câbles de raccor-
dement, 368 millions pour les câbles locaux et 299 millions
poour l'aménagement des centrales téléphoniques.

Deplus, 121 millions sont réservés à la création de -cen-
tres intercommunaux et internationaux de commutation.
En outre, on construit à Liège une centrale internatio-
nale automatique en vue de réaliser et d'améliorer les com-
munications avec la République Fëdërale d'Allemagne et
une partie de la Hollande. Une somme de 23 millions est
affectée à l'entretien et à l'équipement des bureaux de
télégraphes. Enfin, le nombre des abonnés des communi-
cations telex sera porté de 1.400 à 1.600.

L'automatisation du réseau téléphonique sera réalisée
vers 1965. Ce sont les bureaux éloignés qui exigeront les
dépenses les plus élevées; à cause de leur population ré-
duite, ils seront économiquement les moins rentables. Il
importe toutefois d'insister pour que dans un .esprtt de
justice distributive on n'hésite pas à réaliser cette dernière
phase au moment opportun. De ravis de votre: rapporteur.
on arriverait ainsi, finalement, à donner satisfaction à ceux
qui sont journellement «aux prises» avec le système extrê-
mement défectueux de la centrale à transmission manuelle,
et à les traiter, comme les abonnés d'un secteur à population
dense. De toute façon, il est encourageant de constater.
à la lumière des données fournies, que cette dernière phase
ne représente que 5,8 % de l'ensemble du programme
d'automatisation et que, vers la fin de 1962, 94 % du
réseau du Royaume seront automatisés ou en voie de l'être.

Au cours de la discussion. qui s'est engagée à la suite
de cet exposé, les membres ont émis les considérations sui-
vantes:

1) La remise à domicile des télégrammes dans les ré-
gions rurales donne lieu à beaucoup de réclamations.
Existe-t-il des règlements sur la matière et sont-ils
observés?

2) Quelles sont les perspectives d'avenir des porteurs de
télégrammes? Ont-ils la possibilité d'être intégrés dans
l'administration?

3) A~t-on tenu compte, lors de l'introduction des ba-
rèmes fonctionnels et super-Fonctionnels, du sort des pen-
sionnés?

4) Les commandes de la R. T. T. se font-elles toujours
par adjudication publique?

5) Le budget prévoit-il un crédit pour la péréquation des
barèmes fonctionnels?

6) Un membre regrette que la compensation des pres-
tations du dimanche se fasse d'une manière différente à
la poste et aux télégraphes et téléphones: dans les services
de la Poste, une double compensation est accordée; aux
T. T., la compensation est simple.

7) Il faudrait inciter le public, par des moyens appro~
priés, à déposer les télégrammes de luxe si possible quel-
ques jours avant la date de la remise:

8) Dans les zones de développement économique, une
priorité devrait être donnée à l'automatisation du réseau
téléphonique. Cela n'est pas prévu.
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9) De aqenten die bij het zeewezen afqedeeld werden.
kunnen niet gcnieten van de voordelen toegekend aan het
personeel van de marine. Waarom niet? Zulks zou met des
te meer recht moeren geschieden daar waar hun prestaties
hoger liggen dan deze van het marinepersoneel zelf ...

(0) Kan men de telefoontarieven niet verlagen nu de
Regie in boni is?

Il) De Telex tarieven zouden moeten verminderd WOf-

den. Deze van toepassinq in Nederland en in Frankrijk
zljn veel gunstiger. Op welke basis werd de huurprijs van
21.000 frank voor een telex-apparaat berekend ?

12) De afwerkinq van het nieuwe Telex-qebouw onder-
gaat vertraqinq. Wat is de reden hiervan ?

13) Men zou het financierinqssysteem van de publieke
diensten moeren wijzlqen. De Iinanciêle last is veel te zwaar.
W aarom geen systeern invoeren dat kapitaahnvesterinq
door de Staat zou toelaten?

14) De diensten van de R. T. T. hebben een systeem op
punt gesteld dat toeqepast op teleloonapparaten, door een-
voudige drukking op een knop, een alarmsysteem voor poli-
tie- en medische hulp in werking te doen treden. Wat is
hiervan in de praktijk geworden?

15) De teleqraaldienst is in deficit. Zou men geen proe-
"en moeten doen met Ionetische schrijftoestellen. Hiermee
kan men 3.000 woorden per minuut overschrijven. Het zou
een enorme tijdsbesparinq kunnen betekenen en ook een
inkrimping van het personeelseffectief.

16) Een lid beklaagt er zich over dat de automatisering
van het teleloonnet in het Noorden cler provincie Antwer-
pen op zich laat wachten,

17) Waarom wordt vanaf 1962 de zone van Sivry geau-
tomatiseerd wanneer er voor de zone van Mariembourg die
veel belanqrijker is nog niets voorzien is ?

18) Hoe geschiedt de opstelling in de gemeenten van een
publiek telefooncel? Welke voorwaarden moeren daartoe
vervuld zijn? Komt de gemeente financieel tussenbeide in
de oprichting?

19) De agenten die de Regie verlaten vóór de ouder-
domsqrens worden benadeeld ill vergelijking van andere
agenten die zich in dezelfde toestand bevinden. In princiep
storten de parastatalen een som in de Kas der Arbeids-
pensioenen. Zulks is niet het geval bij de R. T. T. en ook
niet bi] de Spoorwegen. Hierdoor krijqen cle agenten die
zich in dit geval bevinden geen vollediq pensioen. Ofwel
passe men de wet toe, ofwel voere men de berekening van
het pensioen in de publieke diensten naar rato V<1n de dienst-
jaren in. Kan de Minister in deze niet aandringen bij zijn
collega van Financiën?

20) De R. T. T. heeft winsten geboekt in het verlopen
dienstjaar. Zal er een winstverdelmq onder het personeel
doorgevoerd worden?

Op al deze vragen heeft de Minister volgend antwoordt
gegeven:

1) De afgifte van teleqrammen is onderworpen aan zeer
strikte regels. Om ze te bespoediqen overweegt men de
invoerinq van de motorisatie van de besteldienst.

2) Telegramdragers blijven in functie tot hun 21",0 jaar.
Nadien kunnen zij overgaan naar het kader der brieven-
bestellers of toetreden tot het kader der telefoonarbeiders.

3) Voor bestellingen van materieel bij de R. T. T. is de
aanbestedinq de algemene regel. Hiervan wordt soms al-
geweken bij middel van beperkte aanbestedinqen of be-
-stellinqen uit ter hand: zulke bi] wijze van uitzondering.

'1) De « auromaüekers » vallen onder de categorie van
het gespecialiseerd personeel, Men heeft de fusie door-
gevoercl van het kader der elektriekers met dit der meka-
niekers van de centrale burelen. In het algemeen werden de
barema's aanqepast,

[ li J

9) Les agents détachés à l'Administration de la Marine,
ne bénéficient pas des avantages accordés au personnel de'
la Marine. Pour quelle raison? Cela se justifie d'autant
moins que leurs prestations dépassent celles du personnel
de là Marine.

lO) Ne peut-on envisager une baisse des tarifs télépho-
niques, maintenant que la Régie accuse un boni?

] 1) Les tarifs telex devraient être réduits. Ceux en vi-
gueur aux Pays-Bas et en France sont beaucoup plus
avantageux. Sur quelle base est calculée la redevance de
21.000 francs pour la locatton d'un appareil telex?

12) L'achèvement du nouveau bâtiment Télex subit du
retard. Quelle en est la cause?

13) On devrait modifier le système de financement des
services publics. La charge financière est beaucoup trop
lourde. Pourquoi n'introduit-on pas un système permettant
l'investissement de capitaux par l'Etat 7

14) Les services de la R. T. T. ont mis au point un
système qui, appliqué aux appareils téléphoniques, permet
cl'alerter la police et le service de secours médical. simple-
ment en poussant sur un bouton. Qu'est devenu ce système
dans la pratique?

15) Le télégraphe accuse un déficit. Ne conviendrait-il
pas de faire des essais avec' cles appareils à écrire phoné-
tiques ? Ceux-ci permettent de transcrire 3.000 mots à la
minute: On pourrait ainsi réaliser une énorme économie de
temps et réduire considérablement l'effectif du personnel.

16) Un membre se plaint du retard intervenu dans
l'automatisation du réseau téléphonique dans le nord de
la province d'Anvers.

17) Pourquoi la zone de Sivry sera-t-elle automatisée
à partir de 1962, tandis que rienn'est prévu pour la zone
de Mariembourg, laquelle est plus importante?

18) Comment procède-t-on dans les communes pour
installer une cabine téléphonique publique? Quelles sont
les conditions à remplir à cet effet? La commune intervient-
elle financièrement dans cette installation?

19) Les agents quittant la Régie avant la limite d'âge
sont désavantagés par rapport aux autres, qui se trouvent
clans une situation identique. En principe, les parastataux
versent une somme à la Caisse des Pensions pour ouvriers.
Tel n'est pas le cas à la R. T. T. ni aux Chemins de fer.
De ce fait, les agents se trouvant clans ce cas ne reçoivent
pas de' pension pleine. Ou bien, la loi doit-elle être appli-
quée, ou bien faut-il que l'on instaure dans les services pu-
blics le calcul de la pension en fonction des années de ser-
vice. Le Ministre ne peut-il pas insister sur ce point auprès
de son collègue des Finances?

20) La R. 1'.1'. a réalisé des bénéfices au cours de
l'exercice précédent. Procédera-t-on à une répartition des
bénéfices parmi le personnel?

A toutes ces questions. le Ministre a répondu comme
suit;

1) La remise des télégrammes est soumise à des règles
très strictes. Afin d'accélérer la remise, on envisage la
motorisation des services de distribution.

2) Les porteurs de télégrammes restent en fonction jus~
qu'à l'âge: de 21 ans, après quoi ils peuvent passer dans
le cadre des facteurs ou faire: partie du cadre des ouvriers
des téléphones.

3) L'adjudication constitue la règle générale pour les
commandes de matériel à la R. T. T. A titre exceptionnel,
on procède à des adjudications restreintes ou on passe
des commandes de gré à gré.

4)' Les «automaticiers» font partie du personnel spécia-
lisé. Le cadre des électriciens a fusionné avec celui des
mécaniciens des-bureaux centraux. En général, les barèmes
ont été adaptés.



5) De aangewende criteria voor het doorvoeren van de
autoinatisering van het telefoonnet staan in rechtstreeks
verband met het aantal abonnenten in een bepaalde zone.
Men automatiseert evenwel steeds eerst de' zone-centra.
Het bestaan van aanqepaste gebouwen is ook een bepalend
element voor het doorvoeren in bepaalde streken van de
automatisering.

6) Van de winsten geboekt in het verlopen dienstjaar
zal 5 % aan het personeel uitgekeerd worden,

7) Voor het uitschrijven van leningen moet men de mede-
werking hebben van het consortium der banken. De betrek-
kingen tussen de onafhankelijke banken en het consortium
liggen buiten de invloedsfeer van de Minister van Ver-
keerswezen.

8) Voor het ogenblik is het niet mogelijk de telefoon-
tarieven te verminderen aangezien het programma voor het
doorzetten van de door iedereen gewenste automatisatie
nog veel te zwaar is, De 20 miljoen geboekte winst zijn
trouwens onbetekenend vergeleken met het zakencijfer van
vier miljard door de R. T. T. verwezenlijkt en men moge
ook niet uit het oog verliezen dat het Ministerie van Flnan-
ciën er op aandrinqt zoveel mogelijk aan auto-Iinanciering
te doen.

9) De kwestie van de huurprijs en de aankoop van de
telescriptors door de abonnenten zal door het departement
ter studie worden genomen. Het moet mogelijk zijn hieraan
een redelijke en verantwoorde oplossing te vinden.

Een lid stelt nog vast dat de Regie van de T. en T. een
slechte reputatie geniet wegens het achterlaten, door de
aannemers die voor haar rekening kabels leggen, van het
wegennet in deerlijke staal. De minister zal hiermee reke-
ning houden bij verdere aanbestedingen en instructies geven
om zich zeer streng te tonen in het naleven van de voor-
schriften terzake.

LUCHTVAART.

Eurocontrol.

Het ontwerp Eurocontrol heeft tot doel een organisme
op te richten dat belast zal worden met de controle van het
luchtverkeer in het hogere Iuchtruim.

I) Het hoqere luchtruim is gelegen boven de ruimte
waarln met conventionele vliegtuigen gevlogen wordt, d.w.z ,
boven de 20.000 voet,

2) De oprichting ervan vindt voornamelijk haar oor-
zaak in het Ieit dat de straalvliegtuigen in het hoqere lucht-
ruim moeten vliegen orn er economische prestaties uit te
halen.

Tot nu toe was het hogere luchtruim slechts toeqankelijk
voor militaire vlieqtuiqen.

Om de veiliqheid van het verkeer te veraekeren moet het
verkeer van de beide scorten, nl. burgerlijk en milltair.
gecoördineerd worden.

3) Het huidige controlesysteem van toepassing voor de
conventionele vlieqtuiqen met zuiqermotoren «airways
system )) brengt uiteraard met zich mede dat aan de vlieq-
tuigen talrijke omwegen en herhaalde koerswijzigingen
worden opgelegd. Da(lrenboven is het inrichten van talrijke
<, corridors » in ruimten waar verscheidena verkeersstro-
mingen bestaan van militair standpunt uit bekeken niet aan
te bevelen.

Op welke wijze ook de controle van het verkeer in de
toekornst zal verzekerd worden, zal men toch verplicht
zijn de controleqebieden, afhangend van eenzelfde centrum.
op gevoelige wijze uit te breiden om aangepast te worden
aan de snelheden van de moderne vliegtuigen.
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5) Les critères retenus en vue de l'automatisation du
réseau téléphonique se rattachent directement .au nombre
des abonnés dans un secteur déterminé. 11 est toutefois
de règle de procéder d'abord à l'automatisation des centres
de zone. L'existence de bâtiments appropriés constitue éga~
lement un élément déterminant dans la réalisation de
l'automatisation de certaines régions.

6) Une tranche de 5 % des bénéfices réalisés au cours
de l'exercice écoulé sera distribuée parmi le personnel.

7) Pour rémission d'un emprunt il faut la collaboration
du consortium des banques. Les relations entre les banques
indépendantes et le consortium ne rentrent pas dans la
sphère d'influence du Ministre des Communications.

8) Pour l'instant, il ne peut être question de diminuer
les tarifs téléphoniques étant donné J'ampleur du proqramme
d'automatisation que chacun réclame. Le bénéfice de 20 mil-
lions est d'ailleurs insignifiant par rapport au chiffre d'af-
faire de 'I milliards que la Régie a enregistré. On ne peut
pas non plus perdre de vue que le Ministre des Finances
insiste pour que l'autofinancement soit appliqué dans la
mesure du possible.

9) Le problème de la redevance et de l'acquisition des
téléscripteurs par les abonnés a été mis à J'étude: par le
Département. Il doit être possible de donner à ce problème
une solution équitable et justifiée.

Un membre constate encore que la Régie des T. T ne
jouit pas d'une bonne réputation du fait que les entrepre-
rieurs, qui posent des câbles pour son compte, laissent la
voirie dans un état lamentable. Le Ministre en tiendra
compte lors des futures adjudications et donnera des instruc-
tions très sévères pour que soient respectées les prescrip-
tions en la matière.

NAVIGATION AERIENNE.

Eurocontrol,

Le projet Eurocontrol a pour but de créer une organisa-
tion destinée à assurer le contrôle du mouvement aérien
supérieur.

I) L'espace aérien est situé au-dessus de la région dans
laquelle se déroule la circulation des avions conventionnels.
donc au-dessus de 20.000 pieds.

2) Le contrôle de l'espace aérien supérieur a dû être
envisagé parce que les avions à réaction au moyen des-
quels la plus grande partie du transport aérien sera effectué
dans les prochaines almées, doivent évoluer dans cet espace
pour avoir des performances optima.

Jusqu'à présent cette région n'était accessible qu'aux
aéronefs militaires.

Il s'impose, en vue d'assurer la sécurité, de coordonner
les deux types de circulation.

3) Le système de contrôle appliqué actuellement pour
les avions conventionnels (système d'airways ) porte en lui
le défaut d'imposer aux aéronefs de nombreux détours et
de fréquents changements de direction. D'autre part, du
point de vue militaire, l'établissement de nombreuses voies
aériennes dans des régions où les courants du trafic sont
diversifiés, ne peut être accepté.

Quel que soit le système de contrôle adopté, les dimen-
sions des régions relevant d'une même unité de contrôle
devront être considérablement élargies pour être adaptées
il la vitesse des avions modernes.
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Het controlecentrum moet inderdaad het verkeer bijtijds
kunnen splitsen en regelen en daarenboven moeten overver-
zadigde radioverbindinqen vermeden worden.

Frequentiewij<:igingen en berichten van de grond naar
het vliegtuig en omgekeerd zouden zich immers in de gebie-
den. zoals ze thans afgebakend zijn, al te snel opvolqen.

, .}) De verkeersregeling in het hogere luchtruim moet
gebaseerd worden op de vier volqende principes;

I" doorlopende controle van alle vliegtuigen. Er kan im-
mers geen kwestie meer zijn vliegtuigen met zo een grote
snelheld vluchten « op zicht » te laten uitoefenen;

2° uitbreiding van de verkeersqebleden om de hiervoren
vermelde redenen. Het merendeel der Europese landen zul-
len hun gebied daardoor geheel of gedeltelijk in gemeen-
schap moeten brengen. zcdat de verkeersregeling interna-
tionaal moet worden:

3" zeer nauwe coordinatie tussen burgerlijke en militaire
controle-diensten:

4" de verkeersbeveiliging moet geautomatiseerd worden
orndat de snelheid van de nieuwe vliegtuigen de pro-
blemen. in verband met het vooraf bepalen van de lucht-
routes, zeer snel buiten het bereik van de menselijke moqe-
lijkheden zullen stellen. Het komt er dienvolgens op aan
meer en meer electronische rekenmachines en automatisch
werkende hulpmiddelen te gebruiken voor het uitwisselen
van berichten tussen grondstations en vliegtuigen. waardoor
de verkeersleiders in staat zullen zijn met de nodige anti-
cipatie op te treden.

* * *

Het recht orn bepaalde verkeersqebieden te controleren
hoort toe aan de Staten waarvan die gebieden afhangen.

De ontworpen internationalisering is dienvolqens niet
mogelijk zonder internationale overeenkomst.

Het opstellen hiervan werd ter hand genomen door de
verscheidcne burgerlijke en militaire luchtvaartadrninistra-
ties van de zes landen der Gemeenschappelijke Markt en
van Groot Brittannië.

Voorzien wordt dat de overeenkomst nog dit [aar aan
de respectieve regeringen van deze landen ter ondertekening
zal kunnen voorgelegd worden voor goedkeuring aan de
parlementen.

Wat de financiering betreft Is een verdelinq van de uit-
gaven voorzien op basis van de nationale inkomsten.

Nadien zal voor de verdeling van de werkinqskosten
rekening gehouden worden met het burgerlijk luchtverkeer.

De investeringskosten worden geraamd op onqeveer 25
miljoen dollar, terwijl de exploitatiekosten jaarlijks
± J 5 miljoen dollar zullen bedraqen.

Op basis van het nationaal inkomen van 1958 is het per-
centage van België 4,95 %. zodat ons land een bedrag van
60 miljoen frank zou moeten betalen als tussenkomst in
de investeringskosten en onqeveer 38 rniljoen frank voor
de exploitatiekosten.

* * *

Tenslotte kan nog gezegd worden dat andere landen tot
de overeenkomst zullen kunnen toetreden, wat niet weq-
neemt dat het de landen zijn. waar het probleern van het
luchtverkeer zich cerlanq het scherpst zal laten aanvoelen,
die Eurocontrol hebben opgevat.
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Il faut en effet. que le centre de contrôle dispose du
recul nécessaire pour organiser la séparation des vols et
pour assurer l'écoulement ordonné du trafic.

L'extension des régions relevant d'un même centre de
contrôle s'impose également par la nécessité de réduire de
trop nombreux et trop rapides changements de fréquence
et la multiplication des messages qui en résultera.

4) L'organisation du contrôle dans l'espace aérien supé-
rieur doit être basée sur les quatre principes suivants:

10comme il ne peut plus être question dans cette région
d'organiser des vols à vue. le contrôle doit être permanent;

20 pour les raisons déjà invoquées, les régions de con-
trôle doivent être étendues, Ceci entraîne, pour la plupart
des pays européens, Ja mise en commun, en totalité ou en
partie, des espaces relevant de leur souveraineté nationale
et par conséquent la nécessité d'internationaliser le con-
trôle;

3" il Iaut établir une coordination trés étroite entre
les services militaires et ch' ils chargés de la circulation
aérienne;

4" il faut automatiser le contrôle. La vitesse de transport
des avions modernes suscitera des problèmes de détermi-
nation de trajectoire en dehors des possibilités humaines.
Il faudra donc faire un usage de plus en plus fréquent
de calculatrices électroniques et de moyens de transmission
automatique de renseignements entre les avions et le sol
de façon à permettre aux agents responsables d'agir avec
toute J'anticipation voulue.

.. .. ..

Le droit d'exercer le contrôle dans un espace aerien
déterminé relève de la souveraineté de l'Etat dont dépend
cet espace.

L'internationalisation du contrôle de l'espace aérien supé-
rieur n'est donc possible que moyennant l'établissement
d'une convention internationale,

L'étude de cette convention a été entreprise par les admi-
nistrations des aviations civile et militaire des six pays du
Marché Commun et de la Grande-Bretagne.

Il est à prévoir que les textes pourront cette année encore
être soumis-à la signature des gouvernements et à l'appro-
bation des Parlements.

En ce qui concerne le financement. une répartition des
dépenses est prévue Sur la base des revenus nationaux.

Ultérieurement, il sera tenu compte du trafic aérien civil
pour la répartition des dépenses de fonctionnement.

Les estimations pour les dépenses d'investissement se
situent aux environs de 25.000,000 de dollars, les dépenses
d'exploitation aux environs de 15.000.000 de dollars annuel-
lement.

Sur la base des revenus nationaux de 1958, le pourcen-
tage d'intervention de la Belgique serait de 4,95 0/0, de
sorte que l'intervention de notre pays peut être estimée à
60.000.000 de francs belges dans les frais d'investisse-
ment et d'environ 38.000.000 de francs belges dans les frais
d'exploitation.

* * *

Il convient de signaler que la convention a été conçue
de façon à permettre l'admission d'autres états, l'étude
initiale ayant été menée entre les pays appartenant à une
région où le problème de la circulation aérienne à haute
altitude va se poser à brève échéance avec le plus d'acuité
en Europe.
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NATIONALE LUCHTHAVEN VAN BRUSSEL. AEROPORT NATIONAL DE BRUXELLES.

Grondinstallaties, Infrastructure.

Alvorens de verschillende elernentén van de luchthaven
van Brussel te beschrijven, lijkt het geboden even haar
belangrijkheid op het nationale en het internationale vlak
te bepalen.

Op het nationale vlak beloopt het zakencijfer van de ver-
schillende activiteiten welke op de luchthaven uitgeoefend
worden. ruim 3 à 4 rniljard frank per jaar: 3 à 4.000 per-
sonen vinden er hun broodwinning.

Op het internationale vlnk verschilt de rang welke de
luchthaven van Brussel bekleedt t. o. v. de andere Europese
luchthavens al naar gelang men de luchtvaartactiviteit (aan-
tal bewegingen: vertrekken en aankomsten per jaar) in
overweging neernt ofwel het aantal passagiers of de hoe-
veelheid goederen, bagage en poststukken welke er verhan-
deld worden.

Op stuk van luchtueertectioiteit beloopt het totaal aantal
bewegingen voor het [aar 1959 : 55.286 eenheden, waarvan
42.518 voor het luchtvervoer.

Op grond van deze laatste bewegingen bekleden wij de
negende plaats onder de Europese luchthavens,

Alleen Londen, Parijs, Frankfurt, Rome, Kopenhaqen.
Zurich, Stockholm en Amsterdam kermen een grotere acti-
viteit met cijfers die liggen tussen: 118.809 bewegingen
voor Londen en : 11.425 voor Amsterdam.

Inzake passsgiers bedroeg het aantal in 1959 ongeveer
690.000 eenheden, wat ons op de vij ltiende plaats rang-
schikt na:

Londen (4,15M), Parijs (2,8M), Frankfurt (1,6M).
Rome (1,58 M), Kopenhaqen (1,47 M). Berlin (1,27 M).
Zurich (U 2 M), Amsterdam (1,1 M), Stockholm, A th ene.
Dusseldorf, Marseille, Hamburg en Geneve.

Op gebied van orecht, werden er. ter Luchthaven Brussel
in 1959 onqeveer 17.000 t verhandeld. Om een volledig
overzicht te hebben moeten daar nog bijkornen : 9.500 t
aan reisqoederen en 2.000 t aan poststukken, wat in het
geheel 29.000 t geeft.

Inzake vrachtqoederen bekleden wij een zeer vcrdienstc-
lijke zesde plaats.

Wij worden trouwens enkel voorbijqestoken door: Lon-
den, Parijs, Amsterdam, Frankfurt en Kopenhagen, met
tonnematen welke gaan van 63.000 ton tot 29.000 ton.

Het is hlangwekkencl vast te stellen dat, waar de lucht-
vaartactiviteit op stuk van het aantal bewegingen vrij stabiel
blijft en enkel traag van jaar tot jaar toeneemt, de tonne-
maat van de in dienst zijnde vliegtuigen integendeel snel
oploopt, Het volstaat ter zake te weten dat de DC 3 welkc
in 1946 vrijwel voor de globale trafiek werd aangewend
ongeveer 13 t weegt; de DC 1- 34 t, de DC 6 45 t, de DC 7
65 t en de Booeing 707 met straalaandrijving ~ welke door
de Sabena zo pas in lijn werd gesteld: 112 t.

Dit brengt de eigenlijke luchthaven en haar bestanddelen
ter sprake.

Wat omvat een luchthaven zoal ?
Vooreerst, net zoals een zeehaven een geheel van gebe-

tonneerdc vaargeulen, dokken en sluizen behelst, zo beschikt
een luchthaven over de nodige elernenten welke de lucht-
vaartuigen toelaten op de grond te circuleren en van de
grond naar de Iuch t over te gaan en vice-versa. Het betreft
hier namelijk de rolbanen, de startbarien, de landinqsbanen,
de inhaal-platformen en de Inschepinqs- en onderhouds-
vloeren. Deze kwestie wordt Iater meer in detail behandeld.

Avant de décrire J'Aéroport de Bruxelles dans ses diffè-
rents éléments. il est nécessaire de situer son importance sur
le plan national et sur le plan international.

Sur le plan national, le chiffre d'affaires des diverses acti-
vités exercées sur J'aéroport est de l'ordre de 3 à 4 milliards
de francs par an; 3 à 4.000 personnes y ont leur 9a9ne~
pain.

Sur le plan international, le rang d'importance de l'Aëro-
port de Bruxelles par rapport aux autres aéroports euro-
péens est différent suivant que l'on considère l'activité
aérienne (nombre de mouvements; départs et arrivées par
an). le nombre de passagers et la quantité de marchandises,
de bagages et de courrier postal 'qui y passent.

En ce qui concerne l' activité aérienne, le nombre total de
mouvements de l'année 1959 s'élève à 55.286, dont 42.518
concernent. des mouvements de transport aérien.

Sur la base de ces derniers mouvements. nous occupons
la 9"'0 place des aéroports européens.

Seuls Londres, Paris, Francfort, Rome, Copenhague.
Zurich, Stockholm, Amsterdam ont une activité supérieure
avec des chiffres compris entre 118.809 (Londres) et 44.425
(Amsterdam) .

Pour ce qui est des passagers, leur nombre a été en 1959
de 690.000 environ, ce qui nous place au 15"'0rang derrière;

Londres (4,15 M). Paris (2,8 M), Francfort (1,6 M),
Rome (1,58M), Copenhague (l,47M). Berlin (l,27M).
Zurich (J,I2M).Amsterdam (J.1 M),Stockholm, Athènes.
Dusseldorf, Marseille. Hambourg, Genève.

Quant aux marchandises, la quantité qui en est passée
par Bruxelles en 1959 est voisine de 17.000 t. Pour avoir un
aperçu global, il convient d'y ajouter environ 9.500 t pour
les bagages et 2.000 t pour la poste, soit au grand total
29.000 t.

En ce qui concerne les marchandises, nous occupons une
très honorable 6'''· place.

Nous ne sommes en effet dépassés que par Londres,
Paris, Amsterdam. Francfort et Copenhague, avec des
tonnages allant de 63.000 fi 29.000 t.

Il est intéressant de noter que si, en nombre: de mouve-
ments, l'activité aérienne est assez stable et ne s'accroît que
lentement d'année en année, le tonnage: des avions en service
s'accroît rapidement. Il suffit de savoir que Je DC 3, qui
constituait la masse du trafic en 1946. pèse environ 13 t. le
DC 4 34 t, le DC 6 45 t, le DC 7 65 t et le Boeing 707
à réaction qui vient d'être mis en service par la Sabena
142 t.

Ceci conduit à parler de l'Aéroport lui-même et de ses
parties consécutives.

Que comporte un Aéroport?
Tout d'abord, comme till port maritime possède Uil

ensemble de chenaux balisés, de bassins et d'écluses. tin
port aérien possède les éléments qui permettent aux vêhi-
cules aériens de circuler au sol et de passer du 50! à l'air et
vice-versa. Ce sant les pistes de circulation, les pistes de
décollage et d'atterrissage. les plateformcs de dépassement
et les aires d'embarquement et de maintenance. Cette ques-
tion sera traitée en détail dans la suite.
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Het tuieede element van een luchthaven ornvat de termi-
nus-inrichtinqen waar alle handelingen plaats vinden in
verband met de passaqiers. de vrachtgoederen, de bagage
en de poststukken. Het gaat in Ieite om het eiqenlijke lucht-
havenstation.

Het derde bestsnddeel ts het equivalent van wat de
scheepswerven te betekenen hebben voor vervoerter zee.
Het gaat om het complex van werkhuizen en loodsen waar-
in de luchtvaartuitbaters hun vliegende tuigen onderhouden,
reviseren en omvormen.

Dit is het dornein van de Sabena die de gebouwen voor
haar technische inrichtinqen bij de R. L. W. huurt. Deze
inrichtingen beslaan een oppervlakte van ongeveer 30 ha en
de waarde van de gebouwen bedraagt ruim 250 à 300 mil-
joen frank. Het Iaatste gebouw van het huidiqe complex
werd in 1955 opgetrokken.

Het vierde en leetste element van de luchthaven ornvat
al wat dient om de diensten voor de veiligheid in de lucht
en op de grond onder te brengen en hun werking moqelijk
te maken. Gebouwen en diverse constructies liggen niet al-
leen verspreid over de 1.150 ha van de eiqenlijke lucht-
haven maar tevcns in de velden uit de onmiddellijke ornqe-
ving van de luchthaven, en wel in de verlenging van de
Iandinqsbanen. zelfs tot op 15 km van de luchthaven waar
een radiobaken opgesteld staat; dit baken dient om de vlieq-
tuigen hun naderingsmanœuvers te laten aanvangen met het
oog op hun landing. /

Keren wi] nu terug naar het eetste element, te weten: het
systeem van rolbanen, inhaalplatformen, start- en landinqs-
banen. Te Brusselomvat het een geheel dat bijzonder cohe-
rent mag worden geheten en waarvan de exploitatle op vrij
gemakkelijke en econornische wijze geschieden kan; het
steunt hoofdzakelijk op een paar banen welke ZW/NO
georiënteerd zijn, zijnde de richting van de heersende win-
den. De ene ervan is in principe voorbehouden voor de
opstijgingen en de andere is speciaal uitgerust om het vol-
ledig naderen en dalen bij slecht zicht te vergemakkelijken.

Men zou in het lang en in het breed kunnen uitleqqen
waarorn de meeste grote luchthavens na Brussel beslist heb-
ben hun hoofdbanen te specialiseren maar zulks zou echter
tot te vèrqaande uiteenzettingen leiden.

Laat het volstaan te zeggen dat de hoofd-startbaan
3.6'10 rn lang is. hetzij 500 m meer dan wat als volstrekt
noodzakelijk wordt geacht om het opstijgen toe te laten
van de zwaarstc in dienst zijnde reactievliegtuigen met volle
lading. Bewuste startbaan werd gebouwd om te weerstaan
aan een intense trafiek van vliegtuigen met. een globaal
gewicht van 200 t. Er valt aan te stippen clat het zwaarste
burqerlijk transportvliegtuig thans in lijn gesteld rond de
143 t weegt. De zo juist geciteerde gegevens tonen aan dat
de startbaan in kwestie over een belangrijke reserve en
weerstand beschikt, wat laat verhopen dat zij noch verlengd,
noch versterkt hoeft te worden in de eerste tien jaren.

De hoofdlandingsbaan loopt evenwijdig met de eerste:
zij Is 2.300 m lang. Zij wordt gekenmerkt door naderingen
welke over verschillende kilometers vrij zijn van hindernis-
sen; zulks biedt een belangrijke veiligheidsmarge voor de
landinqen bij slecht zicht. Die baan is ook uitgerust met de
mecst geperfectionneerde radioleidlnqsinrichtinqen evenals
met een afbakeninqssysteern voor banen, het zogenaamde
« smalle strook » (narrow gauge) systeem met hoge inten-
siteit, Dank zij dit systeem wordt het gevaar geweerd dat
clat het zo geheten « donker hol » oplevert en dat voort-
spruit uit een ontbreken van afbakening in het gezichtsveld
van de piloot op het ogenblik dat hi] het uiteinde van een
landinqsbaan overvliegt die enkel door middel van baan-
lichten langsheen de boorden afgebakend wordt,

De ondervinding opgedaan gedurende de verschillende
maanden waarin bewust systeern reeds werd geëxploiteerd
is uiterst bevredigend.
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Le deuxième élément de l'aéroport est constitué par les
installations terminales où sont traitées toutes les opérations
concernant les passagers, les marchandises, les bagages et
le courrier postal. C'est l'aéroqareproprement dite.

Le troisième élément de l'aéroport est l'équivalent des
chantiers navals en transport maritime. C'est l'ensemble des
ateliers et des hangars dans lesquels les exploitants du
transport aérien entretiennent, révisent et transforment les
machines volantes.

Ceci est du domaine de la Sabena, qui loue les bâtiments
de ses installations techniques à la R. V. A. Ces installa-
tions couvrent une superficie de près de 30 ha et la valeur
des bâtiments est de l'ordre de 250 à 300 millions. La der-
dernière des constructions du complexe actuel a été ter-
minée en 1955.

Le quatrième et dernier élément de l'aéroport comprend
tout ce qui abrite et permet le fonctionnement des service
de sécurité en J'air et au sol. Des bâtiments et construc-
tions diverses sont dispersés, non seulement sur les L 150 ha
de terrains de l'Aéroport proprement dit, mais encore dans
la campagne aux environs immédiats de. l'aéroport, dans le
prolongement des pistes d'atterrissage et jusqu'à plus de
15 km de l'aéroport où existe un radiophare à partir duquel
les avions amorcent les manœuvres d'approche en vue de
ratterrissage.

Revenons au premier élément, le système de pistes de
circulation de plates-formes de dépassement et de pistes de
décollage et d'atterrissage. Celui-ci comprend, à Bruxelles,
un ensemble particulièrement cohérent et d'exploitation
facile et économique, axé en ordre principal sur une paire
de pistes orientées NE/SW (vents dominants) et dont l'une
est en principe réservée aux décollages et dont l'autre est
spécialement équipée pour faciliter l'approche et J'atterris-
sage en toute sécurité par mauvaise visibilité.

On pourrait expliquer longuement pourquoi la plupart
des grands aéroports ont, après Bruxelles, décidé de spê-
caliser leurs pistes principales, mais ceci entraînerait à des
développements exagérés.

Qu'il suffise de dire que la piste de décollage principale
est longue de 3.640 m, soit 500 m de plus que ce qui est
estimé indispensable pour permettre le décollage à pleine
charge des avions à réaction les plus lourds en service. La
piste est construite pour résister à un trafic intense d'avions
de 200 t de poids total. A noter que l'avion civil de tran-
sport le plus lourd en service pèse environ 143 t. Les chiffres
ci-dessus montrent que cette piste possède une réserve de
longueur et de résistance importante qui nous permet d'espé-
rer qu'elle ne devra ni être allongée ni renforcée avant une
dizaine d'années.

La piste d'atterrissage principale est parallèle à la pre-
mière et à environ 2.300 m de longueur. Elle est caractérisée
par le dégagement parfait de ses approches sur plusieurs
kilomètres, ce qui offre une marge de sécurité importante
lors des atterrissages par mauvaises visibilité. Elle est équi-
pée de tous les dispoäitifs de radioguidage les plus perfec-
tionnés ainsi que d'un système de balisage de piste dit « à
voie étroite» (narrow gauge) et à haute intensité, qui éli-
mine le danger produit par ce que l'on appelle le «trou
noir» et qui est constitué par l'absence de balisage dans le
champ de vision du pilote au moment où il survole l'extré-
mité de la piste quand celle-ci n'est balisée que par des feux
qui en jalonnent les bords.

L'expérience acquise au cours de plusieurs mois d'exploi-
tation au moyen de ce dispositif est extrêmement satisfai-
sante.
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In verband met gezegde landingsbaan kan een woord
gezegd worden over de steenweg van Mechelen naar Ter-
vuren, welke aan de Oostelijke kant langsheen de lucht-
haven loopt en die voor baantrafiek moet gesloten worden
gedurende de landingen op vermelde landingsbaan. Bewust
hinder zal over enkele weken wegvallen wanneer de omlei-
dingsbaan zal worden openqesteld: deze omleidingsbaan
loopt over een lengte van 1,5 km in een holle weg en wel op
250 m van het Iandiqs-baan uiteinde, zodat alle moqelijke
hinder vanwege het wegverkeer wordt weggewerkt.

De luchthaven omvat ook een N-Z-baan, met een lengte
van 2.820 m. en die aan een geringe trafiek van zware
vlieqtuiqen kan weerstaan. Deze baan wordt thans uitgerust
voor het naderen bij slecht zicht in de richting Zutd-Noord:
het terrein naar het Zuiden toe. kant Nossegem, is trouwens
bijzonder goed ontruimt van moqehjke hindernissen.

Dit jaar nog zal een vierde start- en landingsbaan wot-
den aangelegd. Zij zal NW -ZO worden georiënteerd en
zal onqeveer 2.100 m. lang zijn. Het aanleggen ervan is
gewettigd om veiliqheidsredenen, De zware vliegtuigen met
pijlvormiqe vleugels zijn inderdaad slecht handelbaar bi]
dwarswinden nabij de grond en de landinqsmanœuvers bij
N- W rukwinden op êén van de andere N-Z of NO-ZW
georiënteerde landlnqsbanen lijken in alle omstandiqheden
qeen voldoende waarborg voor veiligheid te bieden.

Buiten de start- en landingsbanen valt op het luchthaven-
plan het net rolbanen [taxitracks) opte merken. Deze rol-
banen verlenen rechtstreeks toegang tot de uiteinden der
banen en laten na het landen toe, de landingsbanen snel te
ontruimen. De inhaalplatformen vl'agen ook de aandacht: de
afmetingen van deze platformen bieden de mogelijkheid
':I grote vliegtuigen op te houden terwijl men vóôr deze
laatste bij voorbeeld in alle veiligheid een ander reactie-
vliegtuig. waarvan bij vertrek de motoren nier hoeven voor-
verwarmd. kan laten voorblj rollen.

Op stuk van investerlnqen vertegenwoordigt het geheel
van de qrondlnstallaties : banen, rolbanen, inhaalplatformen
en inschepinqsvloer, volledig uitqerust met siqnalisatie, be-
bakening. radioleiding en radar, een uitqave van ongeveer
500 miljoen waarvan ruirn 75 rniljoen nog dienen vastqe-
legd om de 1960-faze van het programma le kunnen vol-
tooien. Voor de kornende jaren wordt geen andere nieuwe
uitbreiding voorzien ten ware de studie en de ondervinding
de nocdzakelijkheid mochten aantonen van de verlenging
der hoofdlandingsbaan van 2.300 tot 2.800 of 2.900 m.
Voor deze verlenging is het bouwen van een minstens
ISO m brede brug nodig over de in voltooiïng zijnde om-
leiding van de baan Mechelen-Tervuren.

Lucbthavenstation.

lnz ake het luchthavenstation heeft een recente beslissing
van de Ministerraad de nodige kredieten goedgekeurd voor
de afwerking van dit gebouw.

De eindkostprijs zal rond de 1.300 miljoen bedragen,
som waarvan er ongeveer recds 900 miljoen benuttigd zijn.
Thans zijn werken aan gang voor een bedrag van een der-
tigtal rniljoen. hoofdzakelijk voor afwerking en technische
uitrustinqen,

De overblijvende vastleggingen zullen geschieden naar
gelang de beëindiging van de studies en de plannen op-
schict: de voltooiïng is voorzien voor de laatste helft in 1961.

Het gebouw moet. buiten de nodige diensten voor het
behandelen der operaties voor passaqiers, vracht en post.
onderdak verschaffen aan de veiligheidsdiensten van de
R. 1. W. : weerkunde, luchtverkeersbeveiliging en telever-
bindinqen, cvenals de diensten van de luchtvervoerders en
hoofdzakelijk van de Sabcna. die de belangrijkste huurster
van de R. 1. W. is.
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Au sujet de cette piste d'atterrissage, disons un mot de la
chaussée de Malines à Tervueren, qui longe l'aérodrome à
l'Est et qui doit être fermée au trafic pendant les atterrissa-
ges sur la piste en question. Cette gêne disparaîtra d'ici peu
de semaines quant sera ouverte la déviation qui, sur envi-
ron 1.5 km, passe en chemin creux à 250 m de rentrée de
la piste, ce qui élimine l'obstacle constitué par le charroi.

L'aéroport comprend encore une piste N-S, longue de
2.820 m et qui pourra résister à un trafic réduit d'avions
lourds. Cette piste est en cours d'équipement pour l'appro-
che par mauvaise visibilité dans le sens du Sud vers le
Nord. le terrain au Sud, dans la direction de Nossegem,
étant spécialement bien dégagé.

Une quatrième piste de dècollage et d'atterrissage sera
construite cette année. Elle sera orientée NW-SE et aura
prés de 2.400 rn de longueur. Sa construction est justifiée
par des soucls de sécurité. Les avions lourds à ailes en flèche
sont. en eHet, difficiles à manier par vent de travers à proxi-
mité du sol et les manœuvres d'atterrissage pal" rafales du
NW sur une des autres pistes orientées NS ou NE-SW
ne semblent pas offrir en toutes circonstances une garantie
suffisante de sécurité.

Outre les pistes de décollage et d'atterrissage, il faut
remarquer sur le plan de l'aéroport le réseau de voies de
circulation [taxitracks ) qui donnent un accès direct aux
extrémités des pistes et permettent, après l'atterrissage, un
dégagement rapide de la piste d'atterrissage. Il faut noter
aussi les plates-formes de dépassement dont les dimensions
permettent de mettre 4 gros avions en position d'attente,
tout en faisant passer devant eux, en toute sécurité, un
autre avion ~ à réaction par exemple ~ dont le départ
n'exige pas le prêchau ffage des moteurs.

En ce qui concerne les investissements, l'ensemble de
l'infrastructure, pistes, voies de circulation, plate-formes de
dépassement et aire d'embarquement, complètement équi-
pées en signalisation, balisage, radioguidage et radar, repré-
sente une dépense d'environ 500 millions, dont environ 75
millions restent à engage~ pour terminer la phase 1960 du
programme. Aucune extension nouvelle n'est prévue pen-
dant les prochaines années sauf. si les études et l'expérience
en font ressentir la nécessite, l'allongement de la piste prin-
pale d'atterrissage de 2.300 à 2.800 ou 2.900 m. Cet allon-
gement nécessite la construction d'un pont d'au moins
150 m de largeur sur la déviation de la route Malines- Ter-
vueren actuellement en cours cl'àchèvement.

Aérogare,

Au sujet de l'Aérogare, une décision récente du Conseil
des Ministres a approuvé l'affectation 'des crédits nécessai-
res à son achèvement.

Le coût final en sera voisin de 1.300 millions, dont envi-
ron 900 millions ont été utilisés. Des travaux sont en cours
pour une trentaine de millions, principalement du parachè-
vement el des équipements techniques.

Les engagements restant à faire le seront au fur et à
mesure de l'achèvement des études et des plans, l'achève-
ment étant prévu pour 1<1 dernière moitié de 1961.

Le bâtiment doit abriter, outre tous les services nécessaires
au traitement des opérations passagers, Irêt, postes, les .ser-
vices de sécurité de la R. V. A. : météorologie, contrôle de la
circulation aérienne et télécommunications, ainsi que les ser-
vices des transporteurs aériens et principalement de la
Sabena, le locataire le plus important de la R. V. A.



De capaclteit van het gebouw volstaat om de doorgang te
verzekeren van meer dan 2.000 passagiers tijdens het top-
uur. Wat de vrachtqoederen betreft, zijn de hun thans toe-
gewezen lokalen reeds ontoereikend. De voorzlene werken
zullen de oppervlakte ervan verdubbelen.

Verder valt nog mede te delen, dat de R. W. L. de Ieidinq
van de bouwwerken van het Iuchthavenstation zelf niet
waarneemt. Deze werd aan de Sabena toevertrouwd.

• • •

De inrichtinq van de Wereldtentoonstelllnq 1958, het
bestendig toenemen van het luchtverkeer, de engheid van
het oude stationsgebouwen zijn .onqunsttqe ligging be-
nevens het voor 1959 voorzlene in lijn brengen van vier-
motorige reactievlieqtuiqen, zijn alle belangrijke redenen
geweest waardoor het noodzakelljk werd om tot het bou-
wen van een nieuw luchthavenstation over te. gaan.

De studie voor de constructie ervan werd aan drie archi-
tecten. deheren Brunfaut, Bontinck en Moutschen, toever-

. troùwd volgens een programma dat door de Regie. sarnen
met de' Sabena. die de bljzonderste qebrurker Is, werd
opgesteld.

Ligging:

Ten opzichte van het banenpatroon ligt het stations-
gebouw in een centrale positie waar twee grote voordelen
aan verbonden zijn:

a) inkorting van de afstanden op de grond door de
vliegtuigen af te leggen;

b) rechtstreekse toegang voor wegen en spoorweq zon-
der hinder voor of van banen en rolbanen.

Concept:

Opqevat om aan een drie à vier maal groter verkeer dan
het teqenwoordiqe het hoofd te. kunnen bieden. moesten
de Installaties zó worden gebouwd dat zowel de maande-
lijkse als de dagelijkse, ja zelfs de uur-verkeersspïtsen kun-
nen verwerkt worden.

Men moet in de kortst mogelijke tijd de 150 passagiers,
die met ëën groot lijnvliegtuig worden vervoerd, kunnen
in- of cntschepen.

Volgende bouwprtnciepen werden vastgelegd:

a) circulatie van de passagiers op een zelfde niveau;
b) scheiding tussen de circulatiestrorninqen van de pas-

sagiers en' die van de bezoekers (afzonderlijke niveau' s) ;
c} mechanisch transporteren van de bagage;
d} leiden van de passagiers door pieren (overdekte

kaaien) die van het gebouw uitsteken.

• • •

Het geheel van het gebouwenkompleks bestaat in feite
uit drle wel onderscheiden delen :

il) het centraal gebouw, voor het publiek en de passa-
giers;

b) het administratiegebouw;
c) het vrachtgebouw.

• • •
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La capacité du bätiment est suEEisante pour assurer le
passage de plus de 2.000 passagers par heure de pointe.
Quant aux marchandises. les locaux qui leur sont affectés

à présent sont déjà insuffisants. Les travaux prévus en
doubleront la superficie. .

A signaler que la R. V. A. n'assure pas elle-même la ges-
tion de la construction de l'aérogare. Celle-ci a été confiée à
la Sabena. .

. ..
L'organisation de l'Exposition Universelle. l'augmenta-

Hon croissante du trafie aérien, l'exiguïté de l'ancienne
aérogare et son emplacement, et enfin la mise en service
des avions quadriréacteurs lurent les raisons majeures qui
rendirent indispensable la construction d'une nouvelle aéro-
gare à J'aéroport national.

Les études de la construction en furent confiées aux trois
architectes: MM. Brunfaut. Bonttnck et Moutschen sur la
base d'un programme établi par Ja Régie en collaboration
avec la Sabena. principal utilisateur.

Situation:

Le bâtiment occupe par rapport au réseau des pistes une
.position centrale qui présente deux avantages:

lI) réduction des trajets à effectuer au sol par les avions;

b) accès routier et ferroviaire directs sans interférence
avec les pistes et voies de circulation.

Conception:

Conçue pour faire face à un trafic trois ou quatre fois
supérieur à celui enregistré à l'heure actuelle, il a fallu réa-
liser les installations en tenant compte des pointes de trafic
mensuelles. journalières et même horaires.

Il faut pouvoir évacuer ou embarquer dans les delais
les plus courts, les ISO passagers que peut transporter un
avion gros porteur.

Les principes suivants furent arrêtés:

a} circulation des passagers sur un même niveau;
b) séparation des courants de circulation des passagers

et du publie (niveaux séparés);
c) transport mécanique des bagages;
d) cheminement des passagers dans des jetées (quais

couverts) prolongeant le bâtiment.

L'ensemble du bâtiment comporte en fait trois blocs dis-
tincts:

a) la partie centrale, réservée au public et passagers;

b] le bloc administratif;
c) le bloc réservé au fret.

11 " "
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In het kompleks zijn er drie essentiële niveau's : .Trois niveaux essentiels s'y distinguent;

- het niveau D,DOm op het peil van het vlieqverkeers-
areaal:

het niveau + 5.12 m dat vooral het passaqiersniveau
Is:

het niveau + 9,44 m dat vooral het bezoekersniveau
is,

Het Centrael Gebouw; bestaat grotendeels uit de Grote
Hall, deels voor passaqiers. deels voor het publiek.

Deze Hall. IOD m lang bi] 55 m breed is op ] 8 m hoogte
overkoepeld door een vollediq uit aluminium vervaardiqd
dak met een overhanq van 3750 m.

Een grote glazen wand geeft uitzicht op de vlieqveld-
zijde.

Het Administratiegebouw: waar de verkeerstoren boven-
op staat, is besternd om er diverse technische en adminis-
tratieve diensten van de Regie in onder te brengen.

Het Havencentrum waar de formaliteiten welke aan de
vluchten voorafqaan of er op volgen verricht mceten wor-
den [Naviqattebureau, vlucht- en meteo-briefing) is er in
voorz ien.

Meerdere verdiepingen werden aan Sabena voorbe-
houden.

De buitenlande luchtvaartrnaatschappijen betrekken een
gedeelte van de 3d• verdieping waar de Luchthavendirectie
gevestigd Is.

Het Vrachtgebouw ; sluit aan de N.-zijde met het Cen-
trale gebouwaan.

Daar werden de comfortdiensten en gaarkeukens voor
het uitrusten en bevoorraden van de vliegtuigen onder-
gebracht. .

Bovendien zijn er grote vrachtmaqazijnruimten, kantoren
van «Import - Export» Firma's en de douanekantoren
gevestigd.

Al deze installaties geven langs de vliegveldzijde op het
verkeersareaal uit, terwijl ze langs de landzijde lanqsheen
een verhoogde kaaimuur liggen. waarvan de toegangsweg
met het wegennet verbonden is.

De Pieren: van elk 172m lang, tellen 3 niveau's : op het
grandniveau bevinden zich de diverse grondbehandelings-
diensten van de Luchtvaartmaatschappijen,

Het niveau 5,12 ln [eerste verdieping) is de circulatie-
gang voor de passaqiers waarin zich de vertrekzalen bevin-
den met de registratiekantoren.

De Regie bestudeert de mogelijkheden om een mobiele
verbindinq tussen dit niveau en de vliegtuigen tot stand
te brengen.

Eens de oplossinq gevonden zal de passagier, helemaal
besch ut tegen de weersomstandiqheden. het vliegtuig kun-
nen bereiken of verlaten,

Op het niveau 9,44 m is een wandelterras ter beschik-
king van het publiek gesteld.

* * *

Publiek en Bezoekers ~

Voor het publiek staat het niveau 9,44 m open waar een
loopbruq, over de transithall, de verbinding tussen de wan-
delterrassen op de pieren vormt,

Stijgende en dalende roltrappen verbinden het niveau
9,44 m met het spoorstation.

- le niveau 0,00 correspondant à celui de l'aire d'em-
barquement;

- le niveau + 5.12 rn, réservé en majeure partie aux
passagers;

- le niveau + 9,44 m, destiné au publie et visiteurs.

Le bloc centrel : est constitué en majeure partie par le
grand halI pour passagers et public.

Ce hall, qui s'étend sur 100 m de longueur et 55 m de
largeur, est coiffé par une toiture qui s'élève à 18 ID de hau-
teur, constituée par une charpente en aluminium qui fran-
chit un porte à faux de 37,50 m.

Une vaste verrière donne vue sur l'aire d'embarquement.

Le bâtiment administratif: surmonté de la tour de con-
trôle est destiné à abriter des services divers tant tech-
niques qu'administratifs de la Régie.

Le centre destiné aux formalités précédant ou suivant
le 'loi y est prévu (navigation. briefing, météo).

Plusieurs niveaux sont réservés à la Sabena,

Les Compagnies d'aviation étrangères occupent une
partie du 3" étage, où la direction de l'aéroport est installée.

Le bâtiment fret: épaule le bloc central.

y sont installés, les services hôteliers et de ravitaillement
des avions. .

Les espaces réservés au fret avec bureaux des firmes
« import-export» et la douane y sont établis.

Toutes ces installations bordent raire d'embarquement
d'un côté et débouchent à l'arrière sur des quais établis le
long d'une rue raccordée au réseau routier.

Les jetées, longue chacune de I72m, abritent au niveau
de l'aire d'embarquement CO,OO m), les services d'exploi-
tation des compagnies aériennes pour ce qui intéresse le
ravitaillement des avions.

Le niveau 5,12 m(premier étage} constitue le passage
pour la circulation des voyageurs, où se trouvent les salles
de départ et les bureaux d'enregistrement.

La Régie ét~ldie les moyens d'établir une communication
mobile entre ce niveau et les avions.

Dès que sera trouvée cette solution, le passager pourra
atteindre ou quitter l'avion entièrement à l'abri des intem-
péries.

Au niveau 9,44 m se trouve une terrasse qui est mise à
la disposition du public.

• • *

Public et visiteurs:

Le public dispose en principe du niveau 9,4'1 m où par
une passerelle qui surplombe le hall transit, il peut gagner
les toits des jetées d'où il peut suivre révolution des avions.

Un escalator et un descalator relient le niveau 9,44 m
à la gare de chemin de fer.
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Feciliteiten :

Zowel passagiers als bezoekers kunnen in de Luchthaven
van de meest uïtqebretde faciliteiten gebruik maken:

Informatle- en wisselkantoren, Post. Teleqraaf- en Tele-
Ioonkantoren. bloemen-, daqbladen-, rookwaren-. souve-
nirs-, verkoopstands: stand voor taksvrije goederen; Ioto-
graaf. restaurant. cafetana. parkeerplaatsen. en diensten
voor het huren van personenwaqens.

Na de volledige afwerking van het gebouw zullen er
ondermeer haarkapperssalons, rustkamers, kantoren voor
zakenlui, lokalen voor het houden van erediensten, een
kinderkamer, baden en stortbaden, overdekte garages voor
voertuiqen, bijkornen.

" 1r "

2. Commercieel aspect.

De Regie beheert hare eigendommen op commerciële
basis en trekt belangrijke inkomsten uit de meeste handels-
activiteiten van de Luchthaven.

Behalve, de inkomsten der verhuringen waarvan de tarie-
ven vastgesteld zijn in het koninklijk besluit van 15 rnaart
195'1. heeft de Regie:

a) aan Sebene geconcedeerd:

restaurants en cafetaria - de verkoop van producten
zonder douanetaks.

b) samen met Sabena een gemeenschappelijke uitbatinq

der Rondleidingen.

c) lenqs de weg der openbeie aanbesteding geconce-
deerd:

de landbouwexploitatie:
de exploltatle der huurauto's:
de publiciteit:
de verkoop van souvenirs, dagbladen en boeken;
de verkoop van bloemen;
het recht tot fotograferen:
de parkings en garages;
het wisselkantoor;
het jachtrecht.

cl) uoor eigen rekeninq :

de exploitatie van de toegang tot de pierterrassen - de
weegtoestellen en andere apparaten.

Belenqriikheid der inkomsten :

A. - Restaurants. brasserie en snack-Dar:

1) 12.5 % van het bedrag der totale op"
brengst in 1959 fr. 1.595.615

2) 3 % op de verkoop van rookartikelen in
1959 '" 32.761

Vooruitzichten uoot 1960: 2.000.000 frank.

Verkoop van taks-vrije producten in 1959 ... 853587
Voóruitzichten ooor 1960 : 1.500.000 frank,
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Commodités:

Le passager et le visiteur trouvent à l'aéroport les ser-
vices les plus étendus:

Bureäu d'Information, change, bureau de P. T. T .. fleu-
riste, journaux. souvenirs. produits vendus en franchise
de taxes, parkings. service de location de voitures. restau-
rants et cafés, photographe.

A l'achèvement complet du bâtiment s'ajouteront les
salon de coiffure. chambre de repos. bureaux pour hommes
d'affaires, locaux pour exercice des cultes. nursery. bains
douches, garages couverts. etc... '

* * *

2. Aspect commercial -Concessions.

La Régie qui gère commercialement ses biens tire des
revenus importants des principales activités commerciales
à l'aéroport.

Outre le rapport des locations clont les taux sont fixés
par l'arrêté royal du 15 mars 1954. la Régie:

a) concède à la Sebene .

restaurants et cafés - vente de produits en franchise
de douane.

b) exploite en commun avec la Sabena:

'les visites guidées.

c) concède par la voie de l'ediudicetion publique;

l'exploitation agricole; .
l'exploitation du service de taxis:
la publicité;
la vente de souvenirs et librairie;
la vente de fleurs;
le droit de photographie;
les parkings et garages:
Ie bureau de changer
la chasse -.

d) exploite pour compte propre:

l'accès aux promenoirs (toitures des jetées). pèse-per-
sonnes et autres appareils,

Importance des revenus:

A. - Restaurants, brasseries. snack-bar;

I) 12,5 % du montant des recettes totales
1959 fr. 1.595.615

2) 3 % des ventes d'articles pour fumeurs
1959 ... ... . ..... '" ... ... ... 32.761

Prévisions 1960: 2.000.000 de francs.

Vente de produits en franchise de douane
1959 " '" 853.587

Prévisions 1960: 1500.000 francs.
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B. - Lendbouwexploitetie : B. - Exploitation agricole:

Twee concessionnartssen bewerken elk een
deel van de 220 Ha landbouwoppervlakte.

Ömwille van het in dienst stellen van de
reactietoestellen werden de traditionele gewas~
sen langsheen de landings- en rolbanen door
grasbestanden vervangen.

Binnen enkele maanden zal een installatie
voor het deshydrateren van gras. bedrijfsklaar
ziJn [Inkomsten 1959) ,.

Vooruitzichten voor 1960: 500.000 frank.

C. - Huureuto's .

Forfaltalre vergoeding

D. - Publiciteit .

De vergoeding door de Regie geïnd Is bepaald
op 60 % van de ontvanqsten (in 1959) '" ...

Vooruitzichten uoor 1960: 1.500.000 frank.

E. - Souvenirs en dagbladen:

Vergoeding vastqesteld sedert 1 januari 1959
op J frank per passaqier (in 1959) '" ... ...

Vooruitzichten voor 1960: SOO.OOO frank.

F. - Bloemenoerkoop :

Vergoeding bepaald sedert 1 januari 1960
op fr. D,ID per passaqier (in 1959) .

Vooruitzie/zten ooot 1960: 80.000 frank.

G. - Fotografie:

a) Recht tot fotograferen - 20 % van de
bruto ontvangst (in 1959) .

b) Sedert 1 juli 1959 - 10 % op de verkoop
van de Iotoproducten (in 1959) .

Vanaf 1 mei 1960 wordt de vergoeding vast-
gesteld op fr. 0.35 per passagier en fr. 0.1 5
per bezoeker.

Vooruitzichten (JOD:: 1960: 175.000 frank.

H. ~ Parkings en garages:

Sedert 1 september 1959 geconcedeerd.

Vergoeding:

50 1~van de brute ontvanqsten:
verkoop van benzine: fr. 0,20 per liter;
verkoop van olie: 5 frank per liter;
4 laatste maanden van 1959 , .
Vooruitzichten [Joar 1960: 2.000.000 frank.

I. ~ Wisselkantoor:

Wederaanbesteed sedert l septernber 1959.
Forfaitaire vergoeding '" , .

J. -- [nchtrecht :

Forfaitaire vergoeding

K. - Toegnnq tot Pierterres .:

Tceqankelük sedert 17 juli 1959 '"
Voonritzic!lten VOor 1960: 3.000.000 frank.

Deux concessionnaires se partagent les super-
ficies cultivables (220 Ha).

En raison de la mise en service des avions à
réaction, les cultures traditionnelles ont été rem-
placées le long des pistes et voies de circulation
par des herbages.

Une installation dedeshydratation de l'herbe
328.500 fonctionnera d'ici quelques mois (1959)

Pré(Jisions 1960: 500.000 francs.

255.000

791.590

714.958

12.000

129.636

9.795

478.538

151.000

8.000

908.060

C. - Taxis:

Redevance forfaitaire ...

D. ~ Publicité:

Redevances perçues par la Régie sont fixées
à 60 % des recettes (1959) .. , .

Prévisions 1960: 1.500.000 francs.

E. - Souvenirs et librairie:

Redevance fixée depuis le lOI janvier 1959
à 1 franc par passager (1959) .

Prévisions 1960: 800.000 francs.

F. ~ Fleuriste:

Redevance fixée depuis le lOt' janvier 1960 à
fr. 0.1a par passager (1959) ... ... . ..

Prévisions 1960: 80.000 francs.

G. - Photographie:

a) Droit de photographie - Redevance de
20 % des recettes brutes (1959) ... ... .., ...

b} Depuis Je lor juillet 1959, redevance sur la
vente de produits photographiques 10 %(1959)

A dater du 1ur mai 1960, la redevance est fixée
à fr. 0,35 par passager et fr. 0,15 par visiteur.

Pi·évisions 1960: 175.000 francs.

H. - Parkings et garages:

En concession depuis le ICI septembre 1959.

Rede(Jances :

de 50 % sur les recettes brutes;
vente d'essence : Er. 0,20 par litre;
vente d'huile : 5 francs par litre;
'1 derniers mois cle ] 959 .
Prévisions 1960 : 2.000.000 francs.

L ~ Bureau de change:

Réadjugé depuis le lor septembre 1959.
Redevance forfaitaire... ... '" .,. ... . ..

J. - Droit de chasse:

Redevance forfaitaire ...

K. - Accès aux promenoirs;

Accessibles depuis le 17 juillet 1959 ...
Prévisions: 1960: 3.000.000 de francs.

328.500

255.000

. 794.590

714.958

42.000

129.636

9.795

478.538

154.000

8.000

908.060
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Am UNION.

I) Onmiddellijk na de oorlog zijn alleen de Amerikaanse
Maatschappijen in staat geweest, op Iinancieel geb!ed en
inzake uitrustinq, een machtige posltie te verwerven op
het wereldluchtvaartnet en meer in het bijzonder op dat
van Europa.

Zij hebben de Amerikaanse regering er toe gebracht van
haar geallieerden, en vooral van haar vroegere Duitse en
Ïtaliaanse vijanden, een zeer liberale politiek te eisen inzake
luchtvaartrechten.

Twee Europese Maatschappijen hebben zonder beper-
king deze politiek gevolgd: de S. A. S. onder impuls van
Zweden, omdat dit neutrale land de nodige financrële mid-
delen had om zich een belangrijke luchtvaartvloot aan te
schaffen: de K. L. M. omdat, sedert 1946. de Nederlandse
regering een grote Hnanciële steun heeft verleend aan de
K. L. M., haar nationale luchtvaartmaatschappij.

Groot Brittannië en Frankrijk. die hun nationale Iucht-
vaartindustrie wensten te steunen en weder op te richten,
hebben een meer protectionistische politiek gevoerd.

Duitsland en Italië werden buiten het luchtvaarttrans-
port gehouden voor talrijke jaren, Swissair is slechts later
in kompetitie getreden uit hoofde van een zeer voorzichtige
Hnanclële politlek van de Confederatie.

Belqië, tenslotte. heeft een protectionisttsche politiek ge,
voerd op zijn nationale luchtvaartlijn Belqtê-Conqo.

Thans, 15 [aar na de bevrijdinq, is de toestand grondig
gewijzigd.

Duitsland en Itallë die op zichzelf een zeer machtige
markt verteqenwoordlqen, de êên van Industriële. de ander
van toenstlsche aard, zîjn in kompetitie getreden.

De K. L. M. en S: A. S. blijven posities verdedigen die
zeer moeilijk zijn geworden, omdat zij voor een zeer groot
deel gebaseerd zijn op het Duitse verkeer.

Engeland en Frankrijk hebben de ontwikkeling van hun
belanqrljk nationaal verkeer voortgezet. Zwitserland heeft
zijn vertraging ingelopen en geniet van een belangrijk toe-
ristisch verkeer dat zich over twee seizoenen uitstrekt.

Het Belgisch verkeer tenslotte heeft ztch zeer goed uit-
gebreid maar het wordt beperkt, enerzijds door de Congo-
lese onafhankelljkhetd en anderzijds door de kleine opper-
vlakte van ons grondgebied dat genepen zit tussen grote
markten.

Sedert enkele jaren hebben de Maatschappijen boven-
dien rekeninq moeten houden met het perspectief van het
in dienst nemen van grote reactievliegtuigen ~ binnen
enkele jaren zelfs van supersonische toestellen .- en de
toestand die daaruit voortvloeit heeft er hen toe aanqezet
verscheidene hergroeperingen van Maatschappijen in over-
weging te nernen,

2) In ]958 reeds hebben S. A. S. en Swissair een tech-
nisch akkoord gesloten zonder nochtans een comrnerclële
samenwerking in overweging te nemen.

Van hun kant hebben de vijf Maatschappijen van de
Gemeenschappelijke Markt de oprichting overwcqen van
een organisme van commerciële sarnenwerkinq dat eerst
Europair en daarna Air Union werd genoemd.

In april 1959 trok de K. L. M .. die: eveneens bi] deze
besprekingen betrokken was, zich terug omdat zij het quo-
turn dat haar toegezegd werd niet kon aanvaarden,

3) Air Union zal belastworden met:

het opstellen van een gemeenschappelijk exploitatie-
en uitrnstingsprogramma;

~ het uitvoeren van dit programma op het commercieel
plan waarbi] beroep zal worden gedaan op de middelen
waarover de deelnemende Maatschappijen beschikken:

~ een pool van ontvanqsten in de rlchten:
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AIR UNION.

I) Au lendemain de la guerre, les compagnies amen-
carnes étaient seules capables du point de vue financier et
du point de vue de l'équipement de s'installer puissamment
sur le réseau aérien mondial et plus particulièrement en
Europe.

Elles ont poussé le Gouvernement américain à exiger
de ses alliés et plus encore de ses anciens ennemis allemands
et italiens une politique très libérale en matière de droits
de trafic aérien.

Deux groupes européens ont suivi sans restriction cette
politique: le S. A. S., sous l'impulsion de la Suède parce
que ce pays neutre avait les moyens financiers nécessaires
pour ce constituer une flotte importante. e:t la K. 1. M.,
parce que, dès 1945, le Gouvernement hollandais a apporté
un appui financier sans restriction à la K. L. M.

L'Angleterre et la France, désireuses de soutenir ou de
reconstituer leurs industries nationales, ont suivi une poli-
tique plus protectionniste de leurs marchés.

L'Allemagne et l'Italie ont été tenues à l'écart de tous
transports aériens pour de nombreuses années. La Suisse
n'est entrée dans la compétition que plus tard, en raison
d'une politique financière très prudente de la Confédération.

La Belgique, enfin, a poursuivi une politique protection,
niste à l'égard de son axe national Belgtque-Conqo.

QuiJ:lze ans après la libération, la situation s'est sensi-
blement modifiée.

L'Allemagne et l'Italie, représentant de très puissants
marchés - l'un industriel. l'autre touristique ~ sont entrées
vigoureusement dans la compétition.

La K. L. M. et le S. A. S. continuent à défendre des posi-
tions devenues très difficiles parce qu'elles s'étaient en
grande partie fondées sur le trafic aérien allemand.

L'Angleterre et la France ont poursuivi le développe-
ment d'un trafic national très important, La Swissair a lar-
gement rattrapé son retard et jouit d'un marché touristique
de premier ordre. s'étendant sur deux saisons.

Le trafic belge, enfin, s' est bien développé mais il est
menacé. d'une part. par l'indépendance congolaise et, d'autre
part. par l'exiguïté d'un territoire coincé entre: les grands
marchés.

Dans les dernières années, enfin. la perspective de l'in-
troduction des grands avions à réaction et même dans quel,
ques années d'avions supersoniques a conduit la plupart
des sociétés européennes à envisager des regroupements.

2) Dès 1958, le S. A. S. et la Swissair ont conclu un
accord technique étroit mais sans envisager une collabora-
tion commerciale.

De leur côté, les .cinq compagnies du Marché Commun
ont envisagé la constitution d'un organisme de coopération
commerciale qui s'est d'abord appelé Europair et ensuite
Air Union.

En avril 1959, faute d'avoir pu accepter les quotas qui
lui étaient offerts, la K. L. M. s' est retirée du projet.

3) Air Union sera chargée:

;.- d'élaborer un programme commun d'exploitation et
d 'équipement;

~ d'exécuter ce programme sur le plan commercial en
faisant appel aux moyens dont disposent les sociétés rnem-
bres;

- d'organiser lin pool de recettes;
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- de vollediqe sarnenwerkinq te verwezenlijken op her : - de promouvoir la coopération sur le plan technique
technisch en operationeel plan. et opérationnel.

Elke Maatschappij zal anderzijds eiqenares blijven van
haar vliegend materieel dat geëxploiteerd zal worden in het
kader van een gemeenschap~elijk programma. door Air
Union opqesteld en dit binnen de perken van het quotum
dat vooraf vastgesteld îs.

Air Union voorziet dienvolqens de definitieve verdeling
van het globaal verkeer der vier belanghebbende Maat-
schappijen. wanneer het huidige verkeersvolume vervijl-
voudigd zal zijn zodat aan alle maatschappljen de verzeke-
ring wordt gegeven dat hun productie zal groeien. alhoewel
het aandeel van sommige Maatschappijen zal verminderen
met betrekking tot dat van de andere waarvan de expansie
veel snellerzal gaan.

Zo zal het verkeer van Lufthansa en Aütalia veel snel-
ler aangroeien dat dat van Air France en Sabena, omdat
deze twee Maatschappijen zich sedert vijf jaar beter
een verkeer hebben kunnen verzekeren dat in verhouding
stond met de markten die zij vertegenwoordiqen.

Aan Belqië. waarvan het internationaal verkeer in 1958
± 90 millioen vervoerde km/t verteqenwoordiqde op een
totaal van 180 millioen voor de vier Maatschappijen sarnen.
dus ongeveer 18,5 0/0, zal een aantal van 240 millioen te
vervoeren kmlt worden toeqekend wanneer het totaal ver-
keer van de landen. van Air Union 2.400.000.000kmjt zal
bereikt hebben, wat onqeveer la % vertegenwoordigt van
het internationaal verkeer van Air Union.

Het Belgisch verkeer op de lijn naar Belqtsch Kongo
maakt geen deel uit van de voormelde percentages. Het zal
bij Air Union ingebracht worden door een bijzondere con-
ventie wat aan dat verkeer toelaat op dezelfde wijze te
evolueren als het specifiek belgische verkeer, behalve inge-
val de onafhankelijke Kongoregering aan de Sabena een
deel van haar luchtvaartrechten moest onttrekken waar-
van wij thans in Kongo genieten.

4) Het afsluiten van het Air-Lllon-pakt maakt even-
eens de goedkeuring noodzakelijk van een internationale
conventie waarin de vier hetrokken regeringen hun Maat-
schappijen uitnodigen het pakt goed te keuren en waarbi]
deze regeringen overeenkomen hun huidiqe luchtvaartrech-
ten aan de Maatschappijen van Air-Union voor te behou-
den.

5) De deelnerninq van België aan dit groot ontwerp van
europese sarnenwerkinq dringt zich niet alleen op uit hoofde
van het europees karakter van de ondernming rnaar vooral
uit hoofde van geografische gegevens. d.w.z. de beperkt-
heid van ons grondgebied dat in enkele minuten door de
moderne vliegtuigen kan overvlogen worden en vooral om-
wille van de ligging van dit qrondqeb.ed, dicht bij de euro-
pese centra, zoals London, Parijs en West-Duitsland.

Moest België niet deelgenomen hebben aan de voorbe-
reidende besprekingen van Air Union dan bestaat er geen
de minste twij fel dat er een overeenkomst zou afgesloten
qeweest zijn tussen Air France enerzijds en de Duitse
Lufthansa en Alitalia anderzijds. Dergelijke overeenkomst
zou de Sabena met de K. L. M. alleen gelaten op een ge-
bied dat veel te kleinis en waar zich geen enkel verplich-
tend overvliegingspunt van internationaal verkeer bevindt,
terwijl de maatschappijen van de lage landen precies het
grootste gedeelte van hun verkeer putten uit de drle landen
die ik daareven kom op te noemen.

6) Indien men rekening houdt met het bedrag butten
quotum dat aan de Sabena zal toegekend worden en, in de
veronderstellinq dat de luchtvaartrechten waarvan onze
Maatschappij in Belgisch Kongo geniet op gevoelige wijze
zullen verminderd worden, mag de hoop worden ultqe-

Chaque compagnie garde, d'autre part. la propriété de
son matériel volant et l'exploite dans le cadre du programme
commun établi par Air Union et dans les limites d'un quota
à dêfinir préalablement.

Le principe sur lequel est fondé Air Union est donc le
partage définitiE du trafic global des quatre compagnies
intéressées lorsque le trafic actuel aura quintuplé, de telle
SOrte que toutes les compagnies soient assurées d'un accrois-
sement satisfaisant dans l'absolu, bien que certaines d'entre
elles voient leur quete-part diminuer par rapport à d'autres
dont l'expansion sera plus rapide.

Lufthansa et Alitalia seront assurées dans Air Union
d'un accroissement plus rapide qu' Air France et Sabena,
ces deux compagnies ayant pu depuis IS ans s'assurer une
part de trafic mieux en rapport avec les marchés qu'elles
représentaient.

C'est ainsi que la Belgique, dont le trafic international a
représenté environ 90.000.000 de tonnes kilométriques trans-
portées sur un total de 480.000.000 de tonnes kilométriques
transportées en 1958 par les quarres sociétés réunies, ce
qui représentait 185 $f1. se verra attribuer une quete-part
de 240.000.000 de tonnes kilométriques transportées lorsque
le trafic global aura atteint 2.100.000.000, ce qui représen-
tera 10 % du trafic international.

Le trafic belge sur les lignes Belgique-Congo ne fait pas
partie du quota mentionné ci-dessus. II sera apporté à Air
Union par une convention particulière. qui lui assurera
une progression parallèle à celle du erafle belge, sauf dans
le cas où le Gouvernement du Congo indépendant retire-
rait à la Sabena une partie des droits de trafic dont elle
jouit actuellement au Congo Belge.

4) La conclusion du Pacte d'Air Union comporte une
intervention gouvernementale et la conclusion d'une con-
vention internationale aux termes de laquelle les quatre
Gouvernements intéressés autorisent voire invitent, les com-
pagnies à conclure ledit Pacte et s'engagent à réserver
dans la mesure de leurs engagements présents le marché du
trafic aérien aux compagnies membres d'Air Union.

5) La participation de la Belgique à ce grand effort de
coopération européenne s'impose non seulement en raison
du caractère européen de l'entreprise mais surtout en raison
des données géographiques, c'est-à-dire l'exiguïté du ter-
ritoire qui ne représente que quelques minutes de vol pour
les avions modernes et surtout la localisation de ce terri-
toire trop près de très gnmds centres de passage obligé
comme Londres, Paris et l'Allemagne Occidentale. .

Si la Belgique n'avait pas participé. dès le début, aux
travaux préparatoires d'Air Union, il n'est pas douteux
qu'un rapprochement se serait établi entre Air France. d'une
part, et Lufthansa et Alitalia, d'autre part. De pareils
accords auraient laissé la Sabena isolée avec la K. 1. M.
sur un terirtoire minuscule sans point de passage obligé et
alors que ces deux compagnies avaient mis sur pied des
organisations de transport importantes qui puisaient leur
trafic dans les pays voisins du Marché Commun.

6) Si l'on tient compte de l'apport hors quota qui sera
reconnu à la Sabena et dans l'hypothèse où les droits de
celle-ci au Congo belge ne seraient pas sensiblement ré-
duits, il est permis d'espérer que la part belge dans le trafic
global d'Air Union se situera aux environs de 15 % au
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drukt dat het geheel van het Belgisch verkeer in het totaal
van dat van Air Union onqeveer 15 % zal bedraqèn op het
ogenblik dat de quota definltie] zullen vastqesteld worden,
d.w.z. waarschijlijk binen een tiental jaren.

* * *

Een lid stelt aan de Mirnster een vraag over de kwestie
van het ontstoren van de motoren ten einde een betere ont-
vangst van radio en televisie te kunnen bekomen. Deze ont-
storing zou verplicht moeten gemaakt worden bij de wet
zoals zulks het geval is in sommige landen.

De Minister antwoordt dat de kwestie ter studie genomen
is en dat eerlang definitieve beslissingen zullen genomen
worden in de door het lid gewenste zin.

Verschillende leden hebben aangedrongen op een betere
regeling voor de kwestie van de spoorabonnementen voor
werklieden en bedienden, Er bestaat terzake een discrimina-
taire behandeling ten nadele van de bedienden : inderdaad
het volstaat dat een bediende I frank meer verdient boven
de 65.000 frank per jaar om zijn verplaatsinqskosten per
spoor met 40 % te zien stijqen, daar waar nochtans de
vrijstellingen enaanslagschijven voor de belasting dezelfde
zijn voor alle loon- en weddetrekkenden. Enkel het spoor
rnaakt hier een niet te verantwoorden onderscheid tussen
arbeiders en bedienden. Zulks is socîaal gezien onrecht-
vaardigheid.

De Minister is zich bewust van deze toestand. Hij heeft
het inzicht de betrokkenen langs hun organisaties te raad-
plegen met het oog op een oplossing. Hi] gaat errnee ak-
koord het plafon der bediendeninkomsten voor het beko-
men van een abonnement op het spoor tegen verminderd
tarief te verhogen van 65.000 op 85.000 frank. Men ZOll

aldus een systeem van «sociaal abonnement» voor beide ca-
teqorieén van werklieden en bedienden oprichten. Aange-
zien evenwel de nijverheid rechtstreeks belang heeft bij een
goedkope rnobiliteit van zijn personeel past het dat zij hierin
zou tussen komen voor zover het werk- en bediendenabon-
nement zal worden verhooqd. Over deze verhoging bestaat
er tot op heden nog geen akkoord met de syndikaten: men
onderhandelt anderzijds nog steeds met de patroons over
het hun ten laste te leggen deel van de aanpassinq van de
abonnementsprijs. Er zijn op dit ogenblik 153.000 personen
die genieten van een arbeidersabonnement en 21.000 bedien-
denabonnementen. Op te merken valt dat de leerlingen der
technische scholen in het aantal werkabonnernenten beqre-
pen zijn.

Een ander lid ondervraagt de Minister nopens de stich-
ting van Air-Union, de toetreding van Sabena tot dit inter-
nationaalorganisme en de kwestie van de wijziging van de
statuten van de Sabena.

De Mmister verklaart dat het volgens hem onaannemelijk
is dat België in de schoot van Air Union, waar de andere
deelnemers in hoofdzaak afgevaardigden van de verschil-
lende deelnemende Staten zullen zljn. slechts door privaat-
personen zou vertegenwoordigd zijn. Vandaar de noodzake-
lijkheid van de herziening der Sabena statuten in functie
van de deelneming aan Air-Union. Zowel de Staat als het
privékapitaal dat declqenoot is in de Sabena gaan erover
akkoord dat de statuten dienen gewijzigd en aangepest met
het oog op de deelname aan Air-Union. Het initiatief tot het
wijzigen van deze statuten is trouwens uitgegaan van het
departement zelf. Wat de specifieke wijzigingen betreft,
verkiest de Minister zich niet hierover nu reeds uit te laten
en bizonderheden te geven. Hiertoe zal de gelegenheid
genoeg gegeven wordcn bij de bespreking van het wets-
ontwerp dat terzake bij het Parlement zal worden inge-
diend, Het is onverrnijdelijk dat de pers over deze aanqe-
tegenheid ware, halfware en onjuiste berichten doet ver-
schijnen: hiervoor Is noch de Minister noch de Sabena ver-
antwoordelijk.
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moment prévu pour la stabilisation des quotas. qui se situera
probablement dans une quinzaine d'années.

* • *

Un membre interroge le Ministre au sujet du problème
de l'élimination du bruit des moteurs, afin d'obtenir une
meilleure réception des émissions radiophoniques et télé-
visées. Cette élimination devrait être rendue obligatoire
par la loi, c'est le cas dans d'autres pays.

Le Ministre répond que la question est à l' étude et que
des décisions définitives seront prises sous peu dans le sens
désiré par le membre.

Divers membres ont insisté pour que Ja question des
abonnements pour ouvriers et employés délivrés par les
chemins de fer reçoive une meilleure solution. Il existe dans
ce domaine lm traitement discriminatoire au détriment des
employés: il suffit, en effet, que le traitement d'un employé
soit supérieur de 1 franc à 65.000 francs par an, pour que
ses frais de déplacement en chemin de fer soient majorés
de 40 %, alors que les exonérations et les montants impo-
sables en matière d'impôts sont les mêmes pour tous les
salariés et employés. Seuls les chemins cie fer font cette
distinction injustifiée entre ouvriers et employés. Du point
de vue social. c'est une injustice.

Le Ministre connaît cette situation. II a l'intention de
consulter les intéressés par l'intermédiaire de leurs orga-
nisations en vue de trouver une solution. 11 est d'accord
pour porter le plafond des revenus des employés pour
l'obtention d'un abonnement à tarif réduit de 65.000 à
85.000 francs. On instaurerait ainsi un système d' « abon-
nement social» pour les deux catégories, ouvriers
et employés. Etant donné, toutefois, que l'industrie est
directement intéressée à ce que son personnel puisse se
déplacer à bon compte, il convient qu'elle intervienne
dans la mesure où le prix de l'abonnement ouvrier et em-
ployé sera augmenté. Jusqu'ici, un accord n'est pas encore
intervenu avec les syndicats à propos de cette augmenta-
tion; d'autre part, des pourparlers sont toujours en cours
avec les patrons au sujet de la quete-part qui leur
incombe dans cette adaptation du prix des abonne-
ments. Actuellement, 153.000 personnes bénéficient d'un
abonnement ouvrier et 21.000 d'un abonnement d'employé.
Il y a lieu d'observer que les élèves des écoles techniques
sont compris dans le nombre des abonnements ouvriers.

Un autre membre interroge le Ministre au sujet de
la création de Air-Union, de l'adhésion de la Sabena à
cet organisme international et de la question de la modifi-
cation des statuts de la Sabena.

Le Ministre répond qu'à son avis il est inadmissible que
la Belgique ne soit représentée au sein de Air-Union que
par des personnes privées, alors que tous !es autres parti-
cipants seront pour la plupart des délégués des divers pays
membres. De là, la nécessité de revoir les statuts de la
Sabena en fonction de sa partlcipation à Air-Union. L'Etat
ainsi que le capital privé intéressé dans la Sabena sont
d'accord sur la modification et J'adaptation de ces statuts
en vue de ladite participation. C'est le département lUI-
même qui a d'ailleurs pris l'initiative de la modification des
statuts. En ce qui concerne la nature même de ces rnodifi-
tians, le Ministre préfère ne pas s'expliquer dès à présent
ni donner des détails: l'occasion s'en présentera lors de
la discussion du projet de loi sur la matière qui sera déposé
au Parlement. Il est inévitable que la presse publie des
informations exactes, à moitié exactes ou fausses sur
cette affaire; ni le Ministre, ni la Sabena n'en sont res-
ponsables.



Een andere vraag betreft de kwestte van rijvergunning
voor automobillsten. Waarop wacht men om deze vergun-
ning bij de wet in te voeren? De Minlster van Verkeerswe-
zen zal eerlang een wetsontwerp in die zin neerleggen. Zo
men de invoering Van deze vergunning wenst is dat niet
enkel om de verkeersveiliqheid te verhogen maar tevens om
ingeval van zware overtredingen doelmatige sancties te kun-
nen trekken. Een lid Is van oordeel dat de rijvergunning er
ook moet komen voor het verkeer in het buitenland; zo-
doende ZOlt men kesten uitsparen van een internationale
rijvergunning die tamelijk hoog zijn.

Een lid wenst de democratisering van de Sabena op syn-
dicaal plan. Wannneer een syndicaal militant in dienst bi]
de Sabena verlof wenst om zijn taak te gaan vervullen kan
hij slechts een verlof van drie maanden bekomen waarna
hij zijn ontslag moet indienen indienhij zijn plaats niet
terugneemt. Deze terrnijn is veel te kort voor een syndica-
list die zijn taak aanvangt. Men zou in de Sabena dezelfde
voordelen moeten toekennen dan bij de Brusselse tram-
wegen waar het verlof toegestaan aan een personeelslid. dat
zich wil beziqhoudenrnet syndicale actie, enkel het dienst-
kontrakt opschorst zonder het te verbreken, en zulks voor
onbepaalde tijd,

Hetzellde lid vraaqt de verdelinq te kennen van het kre-
diet van dertig miljoen voorzien voor het sociaal toerisme.
Een ministerieel besluit voorzietdat de arbeidersorqanisaties
zich moeren richten tot het departement van verkeerswezen
om toelagen te bekomen bij de oprichting van vacantie-
tehuizen of oorden. Er werd terzake overeengekomen dat
de socialistische organisaties zich moesten richten tot een
centraliserend orgaan «Vacantie:vreugde». De kristelijke or-
ganismen richten zieh tot «vakantiegenoegens ». Er be-
staat tot op heden geen enkel centraliserend liberaalorgaan.
De eigenlijke verdeling der kredieten wordt dan doorçe-
voerd op grond van een gentlemen's agreement. De centra-
liserende organen kontroleren de uitkering der toelaqen
die door het departement worden toeqekend. Voor het hui-
dig dienstjaar werd er ook een aanvraag gedaan van liberale
zijde.

Vanwege een ander lid worden er opnieuw vragen ge-
steld met betrekking tot de spoorwergagenten die uit hoofde
van hun verplaatsing ingevolge de sanering van het net
elders anders een onderkomen moeren vinden. De meesten
onder hen zijn eigenaar van hun woning dank zij de prernie-
wet De Taeye of dank zij een lening die hen door de
N. M. B. S. werd toegestaan. Hierop zal schriftelijk door
de Minlster worden geantwoord in de bijlaqen aan dit
verslag.

Welke zijn de exploitatieresultaten van de nieuw inge-
legde autobuslijn Houyet-Jemelle? De cijfers hiervan liggen
nog niet voor. Best ware hierover ten gepasten tijde een
parlementaire vraag aan de Minister te richten.

Dezellde cornmissaris vraagt of het niet mogelijk is de
vacantiecentra beter en vlugger uit te rusten. Moet men
niet in overleg met de Minister van Volksgezondheid
een ruimer programma voorzien inzake speelpleinen en
andere ontspanningscentra ? De Minister wijst er het lid op
dat deze zaken ressorteren onder het departement WIJ1

Voklsgezondheid.

Een ander lid wijst er op clat ingevolge de rnutaties van
personeel der spoorwegen die meestal gebouwd hebben met
de premlewet, de voorwaarden in deze wet voorzten, name-
lijk de verplichtinq om het huis persoonlijk gedurende tien
[aar te betrekken. zouden moeren herzien worden. Er weze
hier opgemerkt dat de Minister van Volksgezondheid bij
de wet bevoeqd is om in gevallen van heirkracht afwijkin-
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Une autre question a trait à la question du permis de
conduire pour automobilistes. Qu'attend-on pour instaurer
ce permis par une loi? Le Ministre des Communications
déposera prochainement un projet de loi dans ce sens. Si
l'on souhaite instaurer ce permis, ce n'est pas seulement
afin d'accroître la sécurité 'routière mais aussi afin de
pouvoir appliquer des peines efficaces en cas d'infrac-
tiens graves et d'être à même de retirer temporairement,
voire même définitivement; ce permis. Un. membre est
d'avis que le permis de conduire doit également être prévu
pour la circulation à l'étranger; ce faisant on fera l'écono-
mie du coût d'un permis de conduire international, qui est
assez élevé.

Un membre souhaite la démocratisation de la Sabena
sur le plan syndical. Lorsqu'un militant syndical attaché
à la Sabena désire obtenir un congé en vue de l'ac-
complissement de sa tâche. il ne lui est octroyé qu'un
congé de trois mois, à la fin duquel il est tenu de démission-
ner s'il ne reprend pas sa place. Ce délai est bien trop court
pour un syndicaliste débutant. Il faudrait qu'à la Sabena
soient octroyés les mêmes avantages qu'aux tramways
bruxellois, où le congé consenti à un membre du personnel,
désireux de s'occuper d'action syndicale, ne fait que sus-
pendre - et cela pour un temps indéterminé ,...- le contrat
de travail, sans qu'il y ait rupture de celui-ci.

Ce même membre demande à connaître la répartition
du credit de trente millions prévu en faveur du tourisme
social. Un arrêté ministériel prévoit que les organisations
des travailleurs devront s'adresser au département des
communications afin d'obtenir des subventions pour la
création de homes ou de centres de vacances. Il a été con-
venu que les organisations socialistes devraient en ce do-
maine s'adresser à un organisme centralisateur «joie eies
vacances ». Les organisations chrétiennes s'adressent à
«Plaisirs de vacances ». Il n'existe pas jusqu'à présent
d'organe libéral de centralisation. La répartition des crédits
se fait sur la base d'un gentlemen's agreement. Les orqa-
nes de centralisation contrôlent le paiement des subsides
octroyés par le Département. Les libéraux ont également
introeluit une demande pour l'exercice en cours.

Des questions sont à nouveau posées par un autre
.membre au sujet des agents eies chemins de fer. contraints
de chercher à se loger ailleurs à la suite des mesures
d'assainissement financier du réseau. La plupart d'entre
eux sont propriétaires de leur maison, grâce à la loi
De Taeye ou grâce à un prêt qui leur a été consenti par
la S. N. C. B. Le Ministre répondra par écrit à cette ques-
tion dans les annexes au présent rapport.

Quels sont les résultats d'exploitation de la ligne d'auto-
bus nouvellement inaugurée entre Houyet et Jemelle? Les
chiffres ne sont pas encore disponibles. IJ serait préférable
d'adresser en temps opportun une question parlementaire
à ce sujet au Ministre.

Ce même membre demande s'il n'est pas possible
d'équiper plus adéquatement et plus rapidement les centres
.de vacances. N'y aurait-il pas lieu de prévoir, en accord
avec le Ministre de la Santé publique, un programme plus
large en matière de plaines de jeu ainsi que d'autres cen-
tres? Le Ministre signale au membre que ces questions
sont de la compétence du département de la Santé publique
et de la Famille,

Un autre membre fait observer qu'eu égard aux mu-
tations auxquelles sont soumis les agents des chemins
de fer, qui ont généralement construit avec raide de la
loi De Taeye, il 'Y aurait lieu de revoir les conditions de
ladite loi, notamment celle imposant l'obligation d'habiter
personnellement la maison pendant dix ans, Il est à remar-
quer que la loi autorise le Ministre de la Santé Publique
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gen roe te staan. De Minister gaat akkoord met het lid
om de voorwaarden tot het bekomen van leningen en pre-
mies te versoepelen. Zulks hangt evenwel af van het depar-
tement van Volksgezondheid en Gezin. Wat de Jijnen be-
treft waarvan de afschaffing overweeqt. en de vervanging
door autobuslljnen, dan geschiedt zulks in hoofdzaak om
de klienteel beter te dienen doordat de autobuslijnen meest-
al de kommen der gemeenten doorkruisen wat een voordeel
is voor de gebruikers.

Inzake soclaal toerisme betoogt de Minister dat het zijn
taak niet is om nieuwe investeringen te doen: hiervoor heeft
hij geen voldoende kredieten. Het behoort hem veeleer de
genomen initiatieven aan te moedigen en te steunen bi]
middel van toelagen. Het idee van familiale vacanties is
nog niet helemaal doorgedrongen in de arbeidersklasse, Er
zijn nog veel te weinig arbeiders die verlof nernen : slechts
400.000 op de meer dan twee miljoen voor gans het Rijk.

Een Iid verklaart dat abonnenten in verschillende gemeen-
ten aanvragen inzenden om te bekomen dat de autobussen
van de spoorwegen langs hun wijk zouden rijden. Zulks
wordt dan geweigerd onder voorwendsel dat er een publieke
dienst verzekerd wordt door de buurtspoorwegen. Deze
kwestie hangt af van de regionale direcües die terzake
overeenkomsten moeren trelfen in het belang van de ge~
bruikers en niet zozeer van de diensten zelf. Bepaalde con-
crete gevallen mogen evenwel steeds rechtstreeks aan de
Minister voorgelegd worden.

Een ander lid heeft vroeqer reeds een aanvraaq ingediend
tot het inleggen van een autobusverbindinq Namen-Leuven
waarvoor de kllenteel zou bestaan uit studenten en mill-
tairen van de luchtbasis te Bevekom. Nooit werd hieraan
gevolg gegeven. Hierdoor moeten de betrokkenen de om-
reis over Brussel maken wat het traject zeer verlengt en hen
soms niet toelaat alle dagen over huis te komen. Het moet
toch mogelijk zijn een oplossing te vinden.

Een ander lid doet opmerken dat bij de overschakeling
van spoorvervoer naar weqvervoer onvoldoende aandacht
besteed wordt aan de staat waarin de meeste buurtwegen
van groot verkeer zich bevlnden. Kan de Minister niet bi]
zijn collega van Openbare Werken aandringen om bi]
voorrang de wegen, die voor gemeenschappelijk verkeer in
aanmerking komen en die in slechte staat zijn, te herstellen
of te vernieuwen ? De Minister antwoordt dat hij over deze
zaak met zijn collega van Openbare Werken overleq ge-
pleegd heelt bij het opmaken van het 15 jarenplan voor de
baanpolitiek, Er werd toen rekening gehouden met de vraag
door het achtbaar lid gesteld en een deel van de voorzrene
of te voorziene kredieten zal worden voorbehouden voor
het in staat stellen van wegen nodig voor het vicinalisatie-
programma van de spoorwegen. De inspanningen terzake
moeten nochtans gesynchroniseerd worden.

De Minîster houdt eraan de Ieden ervan te verwittiqen
dat dank zi] de inspanninqen der laatstc jaren, de vervoer-
prijzen (publiek vervoer ) thans niet hoqer meer zijn in
Belqîé dan in de zes andere landen van de Europese Eco-
nornische Gemeenschap. Zulks is een troef in onze handen
met het oog op de aanstaande vollediqe integratie van de
europese economie.

Stemminqen.

Nadat de algemene bespreking door de voorzitter voor
qesloten verklaard werd, heeft uwe cornmissie de stern-
muing van de artikelen der begrotingen aangevat.

Alle artikelen werden goedgekeurd met 9 stemmen
tegen 5.
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à accorder des dérogations en cas de force majeure. M, le
Ministre est d'accord avec le membre en ce qui con-
cerne l'assouplissement des conditions pour l'obtention de
prêts et de primes, mais cette question dépend du Mïnts-
tëre de: la Santé Publique et de la Famille. Quant aux
lignes dont la suppression et le remplacement par dès
lignes d'autobus sont envisagés, le but principal est d'assu~
rer dans de meilleures conditions le service de la clientèle:
les lignes d'autobus traversant. en général, les aggloméra-
tions des communes, ce qui constitue lin avantage pour
les usagers.

En matière de tourisme social, M. le Ministre estime
qu'il ne lui appartient pas de procéder à de nouveaux
investissements. Les crédits nécessaires lui font d'ailleurs
défaut. Il s'efforcera d'encourager les initiatives prises pour
l'octroi de subsides, L'idée des vacances familiales n'a pas
encore fait son chemin parmi les classes laborieuses. Le
nombre d'ouvriers qui prennent des vacances est encore trop
peu important: 400.000 seulement sur plus de 2 millions
pour l'ensemble du pays. .

Un membre déclare que dans plusieurs communes des
abonnés ont demandé que les autobus des chemin de
fer passent par leur quartier. On oppose un refus à
ces demandes sous le prétexte que les chemins de fer
vicinaux assurent un service public. La quest\on dépend
des directions régionales qui doivent essayer de sauve-
garder, par des accords. plutôt les intérêts dès usagers
que ceux des services même, Certains cas concrets peuvent
néanmoins être soumis directement au Ministre.

Un membre avait déjà demandé la mise en service
d'une ligne d'autobus Namur-Louvain, dont la clientèle
se composerait d'étudiants et de militaires de la base
aérienne de Beauvechain. Aucune suite n'y fut jamais don-
neé. De ce fait, les voyageurs sont obligés de faire le
détour par Bruxelles, ce qui allonge considérablement le
trajet et ne leur permet pas de rentrer quotidiennement.
Une solution acceptable doit cependant exister.

Un autre membre signale que lorsque l'on remplace
le chemin de fer par le transport routier on ne consacre
pas suffisamment d'attention à l'état de la plus grande
partie de la voirie vicinale à grande circulation. M. le Minis-
tre ne pourrait-il insister auprès de son collègue des Tra-
vaux Publics pour que l'on remette en état ou modernise
par priorité la voirie entrant en ligne de compte pour les
transports en commun et qui se trouve en mauvais état?
M. le Ministre répond qu'il a soumis cette question à son
son collègue des Travaux Publics lors de l'élaboration du
plan de 15 ans en matière de politique routière. A cette
occasion, il a été tenu compte de la question posée par
l'honorable membre et une partie des crédits prévus ou à
prévoir sera réservée à la mise en état de la voirie com-
prise dans le programme de vicinilisation des chemins de
fer. Les efforts dans ce sens devront cependant être syn-
chronisés.

M. le Ministre attire l'attention des membres sur le
fait que, grâce aux efforts des dernières années, les prix
des transports (transports publics) ne dépassent plus en
Belgique ceux des six autres pays de la C. E. E. C'est là
un atout précieux en vue de la future intégration de l'ëco-
nomie européenne.

Votes.

Le président ayant déclaré close la discussion générale
votre Commission aborda le vote sur les articles du Budget.

Tous les articles ont été adoptés par 9 voix contre 5.



De begroting 1960 van het Ministerie van Verkeerswezen
werd door uwe comrnlssie goedgekeurd met 9 stemmen
tegen 5.

Onderhavig verslaq werd goedgekeurd met algemene
sternmen,

De Voorzitter.

G. F. LOOS. . F. BRUNFAUT.
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Le budget du Ministère des Communications pour 1960
a été approuvé par votre Commission par 9 voix contre 5.

Le présent rapport a été approuvé à J'unanimité.

Le Rapporteur, Le Président.

G.-F. LOOS. F. BRUN FAUT .
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VRAGEN EN ANTWOORDEN.

A - N.M.B.S.

VRAAG 1:

De substdies van de Regering dekken ecn deel van de opgelegde
lasten,

De beqrotlnqskredietcn zouden moeren worden verdecld over al
de wijzen van vervoer, zoals gedaan wordt voor de goedkope wonin-
qen, de rljkswacht, de luchtvaart, enz.

Voorbcelden : grote qezinnen, militaircn, arbeldersabonnemcnten,
werkabonnementen. schoolabonnemcnten, waarvoor de N. M. B. S. ver-
rninderde tarie ven toesraar,

Men zou of wcl tot alqchcle of wel tot qcdeeltcltike compensatie
moeren komen.

ANTWOORD:

Naarrnate de Iinanciële toestand van de spoorwegen in de loop
van de laatste twlntlq [aren vcrerqcrde. heelt de Staat substdu-s moe-
teri verlenen aan de N. M. B. S. en haar hoe langer hoe meer moeren
verqoeden voor de lastcn die haar door daad van souvereinitelt
worden opgelgd (tartefvermtndermqen. prestaties opqcleqd inqevolqe
het lasten bestek van 1866, enz ... ).

De meeste bijdragen die uit de opgelegde lasteu voortvloeten zijn
in de beqrotinq van het Departement van verkeerswezen opqenomen
daar ecn verde linq onder de verschillende betrokkcn departementent
van qecn- nut zou zl]n voor de Schatkist en tevens moeilijkheden van
praktische aard zouden tewccqbrenqcn.

Dergelijke verdclinq wcrd enige [aren geleden toeqepast voor de
aan bepaalde catcqorieën van bequnstiqde retztqcrs tocqestane ver-
rninderinqen, doch er moest teruggekomen worden lot ccn conccn-
tratie van de krcdtetcn op de begroting van het Departement van
verkeerswezen.

Indien somrniqe <lan de N. M. B. S. verlcende verqoedinqcn de
winstderving niet volledig dekkcn. kunncn zc nochtans billijk geacht
worden ten aanz ien van alle clcmcntcn die in aanmerking moeren
qenomen worden om cr het bedrag van te bcpalen.

VRAAG 2:

Besparinqcn ingevolge het «plan Seghers ».

De bij de begroting van Verkeerswezen qcvocqdc begroting van
explcitatie van de N. M. B. S. sluit met ccn tekort van 198.6 miljoen
(ondanks de Rijksbijdrage ten belopc van 5.403 miljocn}.

Van wclke onderstelllnqcn is men uitgegaan, bij het ramcn van de
uitgaven der exploitaticrekcnlnq ?

Is bi] die raming rekening gehouden met de onder oqcn te nerncn
bijkomcnde uitgaven (onder meer de eloor de Regering voorqenomcn
weddeverhogingen voor het ovcrheidspcrsoneel} en omqekccrd met de
door te voeren besparinqcn ?

Is het mogelijk in de qedetalllcerdc posten van de cxploitaticreke-
ning, vergeleken met de vorige jarcn, de mathernatlsche en wcrkclijke
bevestiging te vindcn van al de aanqckondlqde besparingen?

Tal van verenigingen voor de verdediging van gewestelijke belan-
qen, die zowat overal in het land zijn opgericht (Ottignies, Mariem-
bourg, Luttre, cnz.] zijn op hct Kabinet van de Mintstcr komen pro-
testeren, nu ecns tegen de afschaffing van ecn hcrstellinqsatcllcr [Lut-
tre), dan wcer teqen de afschalfinq van cen loods (Ottignies) of nog
van ecn voor hct regionale bcdrljfslcven onmisbaar geachte lijn, en
telkens wcrdcn zc systcmatisch afgewezen onder aanvoering van stecds
hetzelfdc argllJnent dat strookt met de uitwcrkinq van nw plan: de
bclanqrijke Inkrlmplnq van de uitqavcn der N. M. B, S, wclkc daar
zal ult volqen,

Vindt men die miljoenen bcspartuqcn terug in de raming van de
explottatlc-uitqaven der N. M, B. S. ?

Zijn de bcsparinqcn tcruq te vindcn die voortvlocicn ult :

a) de ilfschaffing van ranqccrstations:
b) de afschaffing van loodscn voor locomotievcn:
c) de afschaffinq van ten mlnstc 4 wcrkplaatsen:
d) de afsch<lfling van talrijke lijnen:
e) de afschaffing van kolenrnenqers:
fJ hct laten uitvoercn van werken, inzondcrhcid voor hct vernlcu-

wcn van spoorwcqcn, door prtvé-ondcrnerninqcn.
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QUESTIONS ET REPONSES.

A. - S.N.C.B.

QUF.5T10N 1;

Les subsides du gouvernement couvrent une partie des charges
imposées.

Il faudrait ventiler les crédits budgétaires entre tous les modes de
transport, ainsi que cela sc fait pour les habitations ä bon marché.
pour la gendarmerie. pour l'aviation. etc ...

Exemples : familles nombreuses. mililaires. abonnements ouvriers,
abonnements de travail. abonnements scolaires, en faveur desquels
la S. N. C. B. consent des tarifs réduits,

Il faudrait aboutir il la compensation intégrale ou bien il la com-
pensation partielle.

RÉPONSE:

A mesure qu'au cours des vingt dernières années s'"ggravait la
situation Iinancîère des chemms de fer, l'Etat a dü allouer des
subsides à la S. N. C. B. ct nndemnist'r de plus en plus pour les
charqes qui hu sont imposées par acte de souveraineté (réductions
tarifaires. prestations imposées par le cahier des charges de 1866, etc.],

La plupart des interventions dérivant des charges imposées sont
reprises au budget du Département des Communications parce qu'une
ventilation entre les divers départements intéressés serait sans avan-
tage pour le Trésor ct créerait en même temps des difficul!és d'ordre
pratique.

Une ventilation de J'espèce a été appliquée il y a quelques années
pour les réductions accordées ;, certaines catégories de voyageurs
privilégiés mais il a fallu en revenir il une concentration des crédits
au budget du Département des Communications.

Si certaines indemnités allouées it la S. N. C. B. ne couvrent pas
intégralement le manque il gagner. elles peuvent néanmoins être
considérées comme équitables. compte tenu de tous les éléments qu'il
convient de prendre en considération pour en établir le montant.

QUESTION 2:

Economies réalisées par le « plan Segers »,

Le budget d'exploitation de la S. N. C. B. annexé au budget des
Communications se solde par un déficit de 198,6 millions (malgré
l'intervention de l'Etat pour 5.'103 millions).

Quelles sont. les hypothèses ayant servi de base it l'évaluation des
dépenses du compte d'exploitation?

A-t.il été tenu compte, dans ces évaluations, des dépenses supplé-
mentaires i, envisager (notamment des relèvements barérniques envi-
sagés par le gouvernement pour les aqcnts des services publics) et
inversement des économies it réaliser?

Est-il possible de retrouver dans le détail des postes du compte
d'exploitation, par comparaison avec les années précédentes, la con-
sécration mathématique et effective de toutes Ies économies annoncées?

Lors de nombreuses démarches à votre Cabinet d'associations de
défense régionales constituées un peu partout dans le pays (Ottignies,
Mariembourg, Luttre. etc.), venues protester contre la suppression, les
unes d'un atelier de réparation (Luttre), les autres contre la suppres-
sion d'une remise (Ottignies) ou d'une ligne jugée indispensable pour
la vic économique régionale, vous avez systématiquement éconduit
celle-ct en leur opposant toujours le même arqurnent, conforme
au développement de votre plan: la réduction importante des dépenses
de la S. N. C. B. qui devra résulter de ces suppressions,

Ces millions d'économies les retrouve-t-on dans l'évaluation des
dépenses d'exploltatlon de Ja S. N. C. B. ?

Retrouve-t-on les économies réalisées par :

li) la suppression des gares de formation;
b) In suppression des remises de locomotives;
c) 1(1 suppression d'au moins 4 ateliers;
d) la suppresston de nombreuses lignes.
e) la suppression de mélangeurs de charbon:
f) la remise aux entreprises privées des travaux, notamment des

travaux de renouvellement des voies,



Zijn de gedanebesparingen. anderzljds niet besteed aan verhogin-
gen van uitqaven welke ten goede komen aan de talrtike privé-
bedrijven die met werken aan weqen wordcn belast, of nog aan
andere uitgaven?

ANTWOORD:

De begroting waarvan sprake werd in septernber 1959 opqernaakt.
De personeelsuitqaven werden derhalve berekend met inachtnernlnq

van de verhoging voortvloeiende uit de uitkering van de bezoldigingen
en pensioenen tegen 117,5 % van de baslsbcdraqen van loetober 1959
af. Het was destljds onrnoqelijk rekening te houdon met de door de
regering in overweqinq qenornen weddeschaalverhoqtnqen ten qunste
van het perscneel van de Opcnbare Diensten.

.Met betrekking tot 'de verrnoedelijke uitqaven voor 1959 werden de
volqende schommelingen in overweging genomen op de begroting voor
1960:

A. - Personeel:

Miljoen frank
+

368

180

22

69

35

.Bezulnlqlnqen aan personeel ... ... . ..
Verhoging ingevolge de stijging van -het
Indexcij fer

B. - Stoffen en enerqie

c. Allerlei uitgaven (vergoedingen autobussen,
werken per onderneming, huur van wagens)

D.. - Finenciële lnsten

De krachtinspanningen tot inkrimping van de uitgaven, in het kader
van een verbeterd behcer, komt neer op ecn vermindering van 368 + 22
- 69 ~ 35 = 286 miljoen, rekening qehouden met de uitqaven die de
rrrvéondernemers ten qoede komen [autobussen, enz.},

Door de stljging van het bedraq van de bezoldigingen daalt deze
vermindering met 180 mlljoen,

Het bedrag van de bezulniqinqen, zegge 286 miljoen in 1960 tcqen-
over 1959, wljst er op dat de afschafflnq van ranqeerstattoas. loodsen
voor 'ocomotleven, werkplaatsen, kolenrnenqers alsrnede het beroep op
de privésector voor bepaalde werken, rnaatreqelen zijn waarvan de
weerslag op de Iinanciêle uitslagen allerqevoeliqst Is. De comptabilitelt
van de N. M. B. S. laat niet toc deze verminderingen van uitgaven
per ecnheld te locallseren, zoals door het achtbaar lid wordt over-
wogen.

Stippcn wij bovendien aan dat volqens de huidige ramingen de uit-
qaven van de N. M. B. S. in 1960 geringer zullen zijn dan deze voor-
zien op de begroting gevoegd bij de Rijksbegroting.

[es: 1960.

1959 1960
In septernber Op I mei

1959 1960
voorzlenc voorzlene
uitqaven uitgaven Verschil

(Miljoen frank)
I) Personcel en pensioenen :

tegen 115 % 9.966 9.886 - 80
verhoging 2,5 % 240 210

2) Stoffen en energie 2.025 1.889 -136

3) Allerlei uitgaven (auto-
busondernemingen) . 1.314 1.315 +-

4) Financiële lasten 835 854 + 19

14.380 14.184 - 196

Deze gegevws tonen duidelijk de effcctieve en constante verbetering
aan van de resultatcn,

In antwoord op de laatstc par aqraaf van de vraaq, kan worden
gemeld dat, bij het afsluitcn van de rekeningen over hct dlenstjaar
1959, de uitqaven aan personecl, pensiocnen, waren, energie en presta-
ttes van ondernemingen met 400 miljoen dalcn teqenover het dicnstjaar
1958 en zulks ondanks de verhoging van de bczokllqtnqen op 1 octo-
ber 1959, die, in 1959, 60 miljoen aan de N. M. B. S. heeft gekost.

De prestatles van onderneruinqen stijgen met 108 miljoen en de
andcre ultqavcn zijn met 508 miljoen verminderd.
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Les économies faites n'ont-elles pas été consacrées, soit ä des
augmentations de dépenses, dont bénéficient de nombreux entrepreneurs
privés, chargés de travaux de voirie, soit à d'autres dépenses encore?

RÉPONS!! :

Le budget Cil question a été élaboré en septembre 1959,
Les dépenses de personnel ont dès lors été supputées en tenant

compte de la majoration résultant de la liquidation. des rémunérations
ct pensions il 117.5% des taux de base ft partir du 1" octobre 1959.
Il n'était pas possible à l'époque de tenir compte des relèvements barë-
miques envisagés par le gouvernement en faveur des agents des Ser-
vices Publics,

Par rapport aux dépenses probables de 1959. les variations suivantes
ont été envisagées au budget de 1960 :

Millions de francs
+-

A. ~ Personnel:

Economies en personnel ... ... ... ... ... 368

Augmentation due à la hausse de l'Index 180

B.

C.

Matières ct énergie 22

Dépenses diverses (redevances autobus, tra-
vaux par entreprises. location de wagons) 69

35D. - Charges financières

Les efforts en vue de la réduction des dépenses. dans le cadre d'une
gestion améliorée, sc traduisent par une réduction de 368 + 22 - 69
"- 35 == 286 millions, compte tenu des dépenses profitables aux entre-
preneurs privés (autobus, etc.).

L'augmentation du taux des rémunérations atténue cette réduction
il concurrence de 180 millions.

Le montant des économies, soit 286 millions en 1960 par rapport
à 1959, indique que la suppression des gares de formation, de remises
à locomotives, J'ateliers, de mélangeurs de charbon ainsi que l'appel
au secteur privé pour certains travaux. sont des mesures dont l'inci-
dence sur les résultats financiers est des plus tangibles. La compta-
bilité de ln S. N. C. B. ne permet pas. pour ces réductions de
dépenses, la localisation par unité qu' envisage l'honorable membre.

Notons au surplus que selon les prévisions actuelles. les dépenses
de la S. N. C. B. en 1960 seront inférieures à celles prévues nu budget
annexé au budget de J'Etat.

, Année 1960,

1959
Dépenses
prévues

en septembre
1959

1960
Dépenses
prévues

au l~t mai
" 1960 Di Hérences

(Millions de francs)
I) Personnel et pensions:

à 115% ......... ... 9.966 9.886 - 80
majoration 2,5 % ... 2'10 240

2) Matières et énergie ... 2.025 1.889 - 136

3) Dépenses diverses (en.
treprises d'exploitation
d'autobus 1.314 1.315 +

4) Charges financières ... 835 854 +- 19

14.380 14.184 - 196

Ces données indiquent clairement l'amélioratlon effective et constante
des résultats.

En réponse au dernier paragraphe de la question. on peut indiquer
qu'à la clôture des comptes de J'exercice 1959, les dépenses de per-
sonnel. pensions, matières, énergie ct prestations d'entreprises sont en
diminution de 400 millions par rapport à J'exercice 1958 et cela malgré
l'augmentation au I"' octobre 1959 des rémunérations qui, en 1959, a
coûté à la S. N. C. B. 60 mlllions.

Les prestations d'entreprises sont en augmentation de 108 mlllions,
les antres dépenses ont été réduites de 508 millions.
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VRAAG 3 :

Productlviteit blj-de ~' M. B. S.

I) Er werd qevraaqd of aan de hand van verqelljkinqscllfers kan
qezeqd worden welke Europese netten vöör de N. M. B. S. komen
inz"k.- produktlvitclt van tractlcmatcrtccl. retztgersmaterieel en qoc-
derenmatcriccl /

2) Zijn ook op andere gebieden geen verqeltjklnqscijfers voorhanden
voor de Europesc nctten met betrekkinq tot de produktiviteit en de
rcntabiliteit van de installnties [ranqccrstattons, qerniddelde snelheid
der treinen, enz.} ?

3) Welke plaats neernt de N. M. B. S. voor het overiqe in op het
stuk van dl' produktiviteit van het personeel [verboudinq aantal per-
soneelsleden. aantal verkcerseenheden) in verqelljkinq met de andere·
Europese netten ?

Hoc is deze klasserinq in de jongste tien jaar qeëvolueerd ?

ANTWOORD:

I) In een door de Internationale Spoorweqvcreniqinq (I. S. V.) op-
\!emaakt verslaq over de productiviteit bij de spoorweqen vestiqt deze
vereniging vooral de aandacht op:

IOhet confïdentleel karakter van dit verslaq:
2" « het feit dat de cijfers van Adminlstratte tot Administratie niet

tc vcrqclukcn zijn wcgens de aanzlenhjke invloed die de aardrijkskun-
dige en cconornische voorwaarden en de aan elk land eigen wetqevlnq
op het peil vat! de productiviteit hebben.»

Wij menen dat het conhdenticcl karakter van het verslaq moct in
acht wordcn qenómen \Veg<:n~ de dienomtrent door de netten aan-
qcqane vcrbintenlssen.

De cvolutie van de voornaarnstc cijfers van de N. M. B. S. wordt :
hierna opqeven.

T rnciiemnterieel,

Verkeerseenheden per peuttlekrncht nsnqebrecht vermogen.

1950
1956
1957
1958
1959

100
152
152
159
164

Reizigersmateriee/.

Reizigers-km per aenqeboden plaats van he! park.

1950
1956
1957
1958
1959

100
104
103
106
99 (1)

Goederenmetetieel .

Ton-km pet ton eanqeboden capeciteit van het park.

1950
1956
1957 ...
1958
1959

100
100
117
100
106

2) De N. M. B. S. wcet niet af van hct feit dat ooit productlvltelts-
coëf Ficiëntcn orntrent de ranqeerstatlons. de snelheid van de trelncn. enz.
zoudcn opqcmaakt geweest zijn.

3) Bovcnstaande opmerking volgens welke de productlvtteitscoéf-
ficiêntcn van de wcttcn onderling nict te vergelijken zijn is nog per-
tinenter wat hctreft het rendement van het personcel.

Inderdaad zoudcn de rendernentscoéfficiénten, die voor anderc netten
zouden opqcmaakt wordcn. geen rekening houden met de bestaande
vcrschillen tusscn hun exploitattemethoden en die van de N. M. B. S.

In Ncderland b.v. wordt hct laden en [ossen van de colll ln de
stattons <lan privéondernemingen tocvertrouwd: bi] andere nettcn, in-
zondcrhcid in Frankrljk. worden veel werken voor de ondcrhoud van
de installaties en voor het herstellen van het rollend matcrleel even-
cens door prtvéonderncmlnqen urtqevocrd.

Bij de N. M. B. S. worden haast al deze werken door het personcel
van de Mnatschappt] vcrrlcht, dat dus noodrakeltlkerwllze talrllker is bl]

(I) De verlaqlnq van dit coëfftclent ls toe te schrljvcn aan de in-
dicnststellinq in 1959 van 406 metalen rijtuigen In vervanqlnq van hou-
tcn rijtuiqcn die buiten dienst qesteld worden.

[ 32 ]

QUESTION 3:

Productivité à la S. N. C. 8.

I) Il est demandé de préciser, indices de comparaison à l'appui, quels
sont les réseaux européens qui .précèdent la S. N. C. B. au point de
vue. de la productivité du matériel de traction, du matériel voyageurs
et du matériel marchandises.

2) N'existe-HI pas dans d'autres domaines des indices de comparai-
son entre les réseaux européens au point de vue de la productivité
ct la rentabilité des installations (gares de triage, vitesse moyenne
des trains. etc.] 7

3) Comment la S. N. C. B. se classe-t-elle par ailleurs au point de vue
de la productivité du personnel (rapport du nombre d'agents par
rapport au nombre d'unités de trafic) en comparaison des autres
réseaux européens. ,

Comment ce classement a-t-il évolué au cours des dix dernières
années?

RÉPONSE:

1) Dans un rapport sur la productivité dans les chemins de fer.
fait par l'Union Internationale des chemins de fer (U. 1. C.), celle-ci
il attiré surtout l'attention sur :

Iole caractère confidentiel de ce rapport:
20 « sur le fait que les indices ne sont pas, d'une administration à

J'autre. susceptibles de comparaison en raison de l'incidence considéra-
ble que les conditions géographiques et économiques ainsi que la
législation propre it chaque pays ont sur le niveau de productivité :t>.

Nous estimons que le caractère confidentiel du rapport doit être res-
pecté en raison des engagements pris à ce sujet par les réseaux.

L'évolution des principaux indices de la S. N. C. B. est indiquée ci-
après.

Matériel de fraction.

Unités trafic par cheval v,~peur de puissance installée.

1950
1956
1957
1958
1959

100
152
152
159
161

Matériel à voyageurs.

Voyageur-km par place offerte du parc,

t950
1956 ...
1957
1958
1959

100
104
103
106
99 (t)

Matériel à marchandises.

T'onnes-km par tonne offerte de capacité du parc.

1950
1956
1957
1958
1959

100
100
117
100
106

2) La S. N. C. B. n'a pas connaissance du fait qu'on ait jamais
établi des indices de productivité concernant les gares de triage,
la vitesse des trains, etc.

3) La remarque ci-avant sur l'impossibilité d'établir une comparaison
des indices de productivité entre les divers réseaux est encore plus
pertinente en ce qui concerne le rendement du personnel. .

En effet, les indices de rendement qui seraient établis pour d'autres
réseaux ne tiendraient pas compte des différences existant entre leurs
méthodes d'exploitation et celles de la S. N, C. B,

Aux Pays-Bas, par exemple, toutes les opérations de manutention de
colis dans les gares sont faltes par une entreprise privée; sur d'autres
réseaux, notamment en France. beaucoup de travaux d'entretlen des
installations et de réparation du matériel roulant sont également con-
fiés à des entreprises privées.

A la S. N. C. B., presque tous ces travaux sont faits par le per-
sonnel de la Société, qui est donc forcément plus nombreux à traftc

(l) La baisse de cet Indice est due à la mise en service, en 1959, de
406 voitures métalliques en remplacement de voitures en bois dont la
mise au rebut est en cours,



gelijk verkeer als bij die andere netten: een onderlinge vergelijking van
de producttvltettscoëfftctënten zou dus nier opqaan.

De evolutie van de coëfftctënten van de N. M. B. S. wijst op een
merkelljke verbetertnq.

Verkeerseenheâen per werkhuur,

1950
1956
1957
I95S
1959

lOO
135
H2
Hl
147

VRAAG 'i:

Voorsiene ontvanqsten,

De Regering legt de cne verklarinq na de andere al waarln zij haar
vertrouwen in de econonnsche roestand van het land ultspreckt.

Över het algemeen lopen de beqrctinqsontwerpen merkelijk vooruit
op de gevolgen van het economisch herstel.

Waarom dan van zoveel pessimisme blijk gegeven bij het ramen van
de ontvanqsten van de N. M. B. S. ?

Waarom ntet, op zijn minst, de zeer aanzienlijke toename die inzake
qoederentransltorverkeer scdert mldden 1959 is vastqesteld, geëxtra-
poleerd voor 1960?

Was de Regering consequent. dan zou bij de toename van het
transitoverkeer een parallelle toename van het binnenlands verkeer
dtenen gevoegd, welke voortspruit utt de vermeerderinq van .s lands
produkne.

Men verwondert er ztch over dar men van het optimisme waarmede
de Regering te koop loopt in verband met bet economlsch herstel, geen
spoor aantreft in de begroting van de N. M. B. S .• waarvan het element
verkeer een der betrouwbaarste barometers van de economische toe-
stand is.

ANTWOORD:

De verkeersramingen voor het jaar 1960 werdcn vastqesteld in
Iunctie van de toeneming van de nijverheldsproduktie die in de loop
van het 2d' kwartaal van 1959 is beqonncn. doch met inachtneming
van structurele lactoren die op het gebied van her vervoer ten nadele
van het spoor ultvallen, Aldus werd de verhoging van de ontvanq-
sten voor het lopend [aar op 272.8 miljocn frank geraamd (+ 2.7 %)
met betrekking tot de in 1959 bekomen resultatcn (de door de Staat
verleende aanvullende verqoedinqen niet mbeqrepen}.

Wat meer mzonderheid het verkeer van qoederen per waqenla-
dingen betrdt. dient gewezen op het stecds kleiner proportionecl
aandeel van het binnenlands vcrkeer met hoge ontvanqsten per ver-
voerde eenheid (Ll8 frank) ten voordele van het invoer - en door-
voerverkeer waarvoor deze ontvangsten - respecttevelljk 0.54 frank
en 0.81 frank - werkeliik lager zijn dan het gemiddelde (0.859 frank
io 1959).

De in binnenlands verkeer vervoerde tonnenmaat die in 1950. 43.7 %
van het totaal verkeer verteqenwoordrqde. is qeleldelijk afgenomen en
verteqenwoordiqt i!l 1959 amper nog 25,1 %' Daarentegen steeg het
Invoerverkeer gedurende dczelfde periode van 21.9 tot 36,1 %
terwijl het doorvoervcrkcer van 19,9 tot 24,! % toenam,

AHes schtjnr erop te wijzen dat die evolutie in 1960 zal voortduren
met als gevolg ecn nieuwe terugloop van de de qemiddelde ontvangst
per ton-km,

In de vergelijking van de goederenontvangsten voor de [aren 1959
en 1960 moet rekening gehouden worden met het feit dat in de
rnaanden januari en februari 1959 de ontvanqsten per ton-km hoger
waren daar de tartefvoorschrilten houdende alqernene vermindering
van de alqemcne tarieven slechts op I maart van kracht werden.

Tenslottc heeft de ongunstige cvolutie voor de kolen op de energie-
markt een qevoellqe vermindering voor gevolg qehad van de per
spoor vervoerde tonncnrnaat. Van 32.5 % in 1957 is het aandcel van
de vaste brandstoffen in het totaal vcrkeer tot 28,6 % in 1959 ge-
daald, De door de N. M. B ,S. voor 1960 vastqestelde ramingen
maken niettcmin gewag. in vcrband met de verbeterlnq van de ccono-
mische con jonc tuur, van een toeneming van het verkeer met 7 % voor
deze sector.

VRAAG 5:

Commercicel belcid van de N, M. B. S.

In een rapport dat door de Minlster onlangs aan het Ministerieel
Comité voor Econornische Coördlnatle werd voorqeleçd, werd betoogd
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égal que pour ces autres réseaux; une comparaison entre leurs Indices
de productivité ne serait donc pas valable.

L'évolution des indices de la S. N. C. B. indique une nette améliora-
tion.

Unités de trafic pa. heure de traveil,

1950
1956
1957
1958
1959

100
135
142
HI
H7

QUESTION i:

Prévisions de recettes.

Le gouvernement multiplie les déclarations de confiance en l'ave-
nir économique du pays.

En général. les projets budqétaires devancent largement les effets
de la reprise économique.

Pourquol dès lors faire preuve de tant de pessimisme dans l'éva-
luation des recettes de la S. N. C. B. ?

Pourquoi ne pas avoir pour le moins extrapolé pour 1960, le très
net relèvement du trafic constaté depuis le milieu de 1959 en ce qui
concerne le transit des marchandises. ,

Si le gouvernement était loqique avec lui-même. il l'augmentation du
trafic de transit devrait s'ajouter une augmentation parallèle du trafic
interne. résultant de l'augmentation de la production nationale.

On s' étonne de ne retrouver aucune trace dans le budget de la
S. N. C. B.. dont le trafic constitue un des meilleurs baromètres de
la conjoncture de l'optimisme que le gouvernement affiche partout
au sujet de la reprise économique.

RÉPONSE:

Les prévisions de trafic pour l'année 1960 ont été établies en
fonction de l'accroissement de la production industrielle qui s' est
amorcé dans le courant du 2me trimestre de 1959 mais, en tenant
compte de facteurs structurels qui, dans le domaine des transports.
jouent en défaveur du chemin de fer. C'est ainsi que l'augmentation
des recettes. pour rannée en cours. a été estimée à 272.8 millions de
francs (+ 2,7 %) par rapport aux résultats obtenus en 1959 (indem-
nités compensatoires octroyées par l'Etat non comprises).

En ce qui concerne plus particulièrement le trafic des marchandises
par wagons complets, il convient de souligncr la part proportionnel-
lement de moins en moins élevée du trafic intérieur il forte l'cecite
à l'unité de trafic (I,IS francs), au profit des courants à J'importation
et en transit pour lesquels cette recette ~ respectivement 0.54 franc
et 0.81 francs est effectivement inférieure à la moyenne (0,859
franc en 1959),

Le tonnage transporté en service intérieur qui, en 1950, représen-
tait 43.7 % du trafic total a progressivement décliné pour ne
plus intervenir. en 1959. qu'à concurrence de 25,1 %' Par contre,
le trafic d'importation est passé de 21,9 à 36,1 % au cours de la
même période, tandis que les courants en transit ont vu leur part passer
de 19,9 á 24.1 %'

Tout porte à croire que cette évolution se maintiendra en 1960
avec; comme conséquence, un nouveau recul de la recette moyenne
à la tonne-kilomètre,

Dans la comparaison des recettes marchandises afférentes aux
années 1959 et 1960, il importe de tenir compte du fait que les mois
de janvier et de février 1959 ont connu une recette plus élevée' à la
tonne-kilomètre, les mesures tarifaires portant diminution générale des
tarifs généraux n'étant intervenue que le Ici' mars,

Enfin, l'évolution défavorable pour le charbon dans le marché éner-
gétique. a entraîné une diminution appréciable des tonnages trans-
portés par rail. De 32,5 '7'0 en 1957, la participation des combustibles
solides au trafic total est passée à 28,6 % en 1959. Les prévisions,
établies par la S. N. C. B. pour 1960, font néanmoins état, en relation
avec l'amélioration de la conjoncture économique, d'un accroissement
de trafic de l'ordre de 7% pour CEo secteur.

QUESTION 5:

Politique commerciale de la S. N. C. B.

Dans un rapport récemment présenté par le Ministre au Comité
Ministériel de Coordlnatton Economique, vous avez démontré que les



'I-XVI (l959~1960) N. 2

dat de relatles tussen de N. M. B. S. en haar klilntele zijn gewijzigd
overeenkomstiq de moderne methoden.

Als eerste resultant van deze polttiek werd onderstreept dat de winst-
dervtnq van 160 miljoen, voortkomend van de verlaging van de goe-
derentarleven in 1959. rulmschoots is teruqqewounen door de roevoer
van nieuwe klantcn.

Men vraaqt hoe het derhalve mogelijk is geweest deze terugwinning
te ramen en het aandeel te berekenen van de vermcerderinq der ont-
vanqsten van het goederenvervoer, vermeerderlnq welke voortkomt
eensdeels van het teruqqcwonnen aantal klanten en anderdeels van
de normale verhoging der ontvangsten. dit ingevolge het economisch
herstel dat sedert half augustus 1959 over de gehele wereld is waar-
genomen?

Welke moderne methoden. buiten de palldisering. heeft de N. M. B.S.
al ultqewerkr ? Heeft de N. M. B. S. wel genoeg durf aan de dag gelegd
voor het invoeren van moderne methoden op het spoor en de weg. die
met zoveel bijval in Frankrijk en Duttsland zijn toegepast?

De bctrekkeliike kleine oppervlakte waarover ons spoorweqnet ztch
uitstrekt ls geen afdoend argument om deze methoden ntet toe te passen.

Reeds thans komen de ontvanqsten voor qocderenvervoer van de
N. M. B. S. voor 70 à 80 % voort van het internationaal vervoer.
Door het tot stand komen van de Gerneenschappelüke Milrkt zal deze
toestand zich noq toespitsen en het is hoog tijd dat de N. M. B. S.
ztch volop gaat toeleqqen op deze methoden. Ze kan op dit qebied
heel wat doclmntlqe lnitlatteven nèmen .. . .

Komt hct U niet voor dat dl:' N. M. B. S. te passief blijft in haar
commerciële politiek, waaraan niet voldoende belanq wordt gehecht?

.l\t-ITWOOIlO:

Het achtbaar lid werd slecht ingelicht: er werd nooit beweerd dat
een nieuw beleld van de N. M. B. S. het mogelijk had qemaakt. door het
aanbrenqen van nieuwe cliënten, de winstdervlnq te verhalen die moest
voortvloelen uit de verlaging van de goedl'rentarieven waartoe in 1959
werd beslist.

Ter qeleqenheld van ecn op I maarl 1959 tot stand gekomelJ struc-
tuurhervorminq van de goederentarieven (die Inzonderheld een verlaging
van de prijzcn van de alqemene tarieven voor wnqénladlnqen voorztet]
hecft de N. M. B. S. een politiek van intcnsieve klantenprospectie inge-
wijd. Deze polltlek heeft goede resultaten opqeleverd in die zln dat zij
toeqelaten heeft sommige bedreigde vervoerstromen te verstevigen, doch
het is onmogelijk te zcqqen welke btjontvanqsten zij [uist aan de
N. M. B. S. heeft verschaft,

De N. M. B. S. [vervoer van de wegaanhangwagens op speciaal
daartoe inqerichte waqens] heelt de gepastheid van de oprichting van
« piggyback :!>-diensten onderzocht naar hctqeen Inzonderheld in Frank.
rijk en in Dultsland geschiedt.

Zij is tot her beslutt gekomen dat deze techmek slechts voordclen kan
bteden in zoverre de te rijden afstanden meer dan 300 km bedragen
(dus uitslultend voor het internationaal verkeer wat Bdgië berreft}.

De N. M. B. S. bestudeert thans de moqelijkheld om derqehike dien-
sten voor de vcrbtndïnqen Brussel-Milaan en Brussel-Turijn in te
richten.

De thans in Frankrijk en in Duitsland inqeleqde « piggy-back »·dien-
sten zijn steeds in het beqinstaduim, De N. M. B. S. volgt ze van nabi].
Dit probleem wordt trouwens door de Internationale Spoorweqvereni-
ging bestudecrd.

Tevcns dient opqemerkt te worden dat met het doel hel materieel
beter aan de behoeften van de cliéntele aan te passen de N. M. B, S.
tijdens de laatstc [aren het volqend gespecialiseerd materiecl hceft aan-
qekocht.

- qrotc containers met qepastc houders:
372 qesloten containers;
972 open containers;
3D tank-containers.

Met dit rnaterlcel is het mogelijk door rntddel van baantractoren mel
speciale aanhanqwaqens wagens ladingen aan huis te bestellen,

- trernclwaqens voor het vervoer van cement, sutker en soda: 440
stuks:

- waqens met dubbel 'dek voor het vcrvoer van auto's : 60 stuks:
- wagens met open dek : 132 stuks.

Bovcndien hecft zij in bestellinq :

270 grole open containers p. a.:
60 grote cyltndrlsche containers p. a.:
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relauons entre la S. N. C. B, et sa clientèle se sont modifiées conlor-
mément aux méthodes modernes.

Comme premier résultat de cette politique il a étli signalé que le
manque à gagner de 160 millions devant résulter de l'abaissement des
tarifs marchandises en 1959 il été Iarqement compensé par l'apport de
nouveaux clients.

Pcurrtez-vous me préciser. Monsil'ur le Ministre, comment il a été
possible d' évaluer celle compensation et comment il a été possible de
faire la part de l'augmentation des recettes marchandises provenant
d'une part du nombre de clients retrouvés et d'autre part de l'auqrnen-
tation normale des recettes résultant de la reprise économique mondiale
depuis la mi-août 19591

Monsieur le Ministre peut-il par ailleurs nOUS donner plus de détails
au sujet de cette technique moderne?

En dehors de la palettisation. quelles sont les techniques modernes
développées pm' la S. N. C. B. ? La S. N. C. B. s'est-elle engagée avec
suffisamment de hardiesse dans les méthodes modernes rail-route.
appliquées avec beaucoup de succès en France et en Allemagne?

L'étendue relativement minime de notre réseau n'est pas un argu-
ment suffisant pour se désintéresser de ces méthodes.

Déjà dans l'état actuel 70 à 80 % des recettes marchandises S.N.C.B.
proviennent du trafic mternaäonal, Avec Je Marché Commun. celle
sltuation va s'accentuer et il est plus que temps que la S. N. C. B.
s'engage à fond dans ces méthodes. Elle peut, dans ce domaine,
prendre un grand nombre d'heureuses initiatives.

. . .
Ne vous semble-t-il pas que la S. N. C. B, fait preuve d'une passi-

vité excessive en matière de politique commerciale et que celle. ci
ne bénéficie pas d'un intérêt suffisant?

RÉPONSE:

L'honorable Membre a été mal renseigné; je n'ai Jamais affirmé
qu' une nouvelle politique de la S. N, C. B. avait, permis de compenser
par rapport de nouveaux clients, le manque à gagner devant résulter de
l'abaissement des tarifs marchandises décidé en 1959.

A l'occasion d'une reforme de structure des tarifs marchandises (com-
portant notamment un abaissement des prix des tarifs généraux pour
charges complètes), tntervenue le I"' mars 1959. la S. N. C. B. a in-
auguré une politique de la prospection intensive de ta clientèle. Cette
politique a eu des résultats heureux. en ce sens qu'elle il permis de
consolider certains courants de trafic menacés, mais il Il'est pas pos-
sible dl:' dire quelle est exactement la recette supplémentaire qu'elle a
procurée à la S. N. C, B,

La S. N. C. B. a examiné J'opportunité d'organiser des services
4: piggy-back:l' (transport de remorques routières sur des wagons spé-
cialement aménagés] à l'Instar de ce qui se pratique notamment en
France et en Allemagne,

Elle est arrivée à la conclusion que le recours à celle technique ne
peut présenter des avantages que pour autant que les distances à par-
courir soient supérieures à 300 km (donc uniquement en trafic interna-
tional. en ce qui concerne la Belgique).

La S. N. C. B. étudie actuellement la posslblllté d'organiser des ser-
vices de l'espèce dans les relations Bruxelles-Milan et Bruxelles-Turin.

Les services 4: piggy-back:!>, qui fonctionnent actuellement en France
et en Allemagne, en sont toujours au stade des essais et la S. N. C. B., ne
manque pas de s'y intéresser. Ce problème est du reste à l'étude "
l'Union internationale des Chemins de fer.

H convient de remarquer par ailleurs que. dans le but de mieux adap-
ter son matériel aux besoins de la clientèle, la S. N. C, B. a acquis au
cours des dernières années. le matériel spécialisé cl-après désigné;

- grands containers à porteur aménagé;
372 containers fermés;
972 containers ouverts;

30 containers citernes.

Ce matériel permet. au moyen de tracteurs routiers avec remorques
spéciales, de réaliser le porte-à-porte pour les charges complètes.

- wagon trémies pour le transport de ciment, sucre et soude: 440
unités;

- wagons à double étage pour le transport d'autos: 60 unités;
- wagons à toit ouvrant: l32unités.

Elle a en outre en commande:

270 grands containers p. a. ouverts;
60 grands containers p. a. cylindriques;



25 wagens voor het lossen met gestuwde lucht [voor het vervoer
van poederprodukten).

Het achtbaar lid weet voorzeker dat de N. M. B. S. op handelsqebïed
onderworpen is aan de zeer strakke voorschriften van de wet van
25 auqustus 1891, waarbi] zi] inzonderheid verplicht ls al de tarleven
bekend te maken en zi] qeen afzonderlijke overeenkomsten mag afslalten,
Deze voorschrlften zijn weinig verenlçbaar met de huidige concurrentle-
verelsten die een belemmering zijn voor een mtldere handelspohttek van
de N. M. B. S.

VRA/IG 6;

Kloof tussen het goederenverkeer en de evolutie van het bedrijfslenD.

Het vorlq [aar, tijdens de bespreking van de begroting van Ver-
keerswezen in de Kamer, verklaarde de Mtnister dat er in ons land
cen 'duidelijke, voortdurende overeenstemmlnq bestaat tussen de econo-
mische expansie en de uitbreiding van het vervoer,

Indien men nu de evolutïe van de produktie in de loop van dl' aller-
laatste [aren naqaat, stelt men vast dat het gemiddeld algemeen index-
cljfer, dat op 111.6 bedroeq in 1957, opnieuw gestegen Is tot 116,7
in 1959, na een vrij gevoelige daling te hebben ondergaan in 1958.
Daarenteqen, van het standpunt ult van het qoederenverkeer per spoor,
stond het tndexctjfer op 115 in ]957 en op een peil gelegen tussen 101
en 105 in 1959.

Het komt voor, dat een zekere kloof kan worden vastgesteld tussen de
kwantltatleve evolutie van de produktie en deze van het goederen.
verkeer per spoor, Ofwel is het verkeer per spoor tussen 1957 en
1960 meer geslonken dan de algehele productie of wel heeft de algemene
produktie een sterkere herlevinq gekend dan het vervoer per spoor.

Kan de Mlnister deze toestand verklaren, nletteqenstaande de tarief-
verlagingen die hij ten gunste van het vervoer van bepaalde goederen
heelt uitgevaardigd.

ANTWOORO;

Er bestaat natuurlijk een zeker parallellisme tussen het vervoer-
volume en de schommellnqen van de economie. Men mag echter niel uit
het oog verliezen dat de spoorweq slechts voor een gedeelte bi] de
vervoermarkt betrokken ts.

Weqens de ongelijke behandeling die hij ondergaat ten opzlchte van
de andere vervoermiddelen (publikatie van al de tarteven, verbod om
privé-overeenkomsten te besluiten) en de erfdienstbaarheden waaraan
hij als openbare dienst onderworpen bllift, is zijn taak vaak beperkt,
althans voor de korte en de middelgrote alstanden, tot een aanvullinqs-
rol, ecn veiligheidsmiddel.

Daaruit vloeit voort dat de regeling van het spoorweqverkeer geen
qelijke tred houdt met deze van de nationale economie.

VRAAG 7;

Goederenvcrkeer,

Het ls Inderdaad eeu Ieit dat Belgische uitvocr thans een rekordpeil
bereikt.

De staking in de metaalnijverheid .is daar nier vreemd aan.
Deze gegevens zouden hun weerslaq dienen te vinden in het qoederen-

verkeer bij de N. M. B. S.
Nu, indien het qoederenverkeer in zi]n geheel een verhoging met 1

tot 2 % kent, is het schijnbaar voor al in het transito- en het invoer-
verkcer waarvan de evolutie gunstig ls.

Het uitvoerverkeer blijft merkelijk onder (min of meer 5 %) het peil
dat het heeft bereikt in 1958 en veel lager nog dan dar van 1957.

Is de Minister bij machte uitleg te vcrstrckken ovcr deze schijnbaar
teqenstrijdiqe toestand?

ANTWOORO;

Tüdens de eerste zcs rnaanden van 1959 kwam het spoorweçverkeer
voor de export systematlsch te liggen onder het geboekte clller voor
de overeenstemmende periode van 1958. Scdertdlen is ingevolge een
meer gunstIge economische conlunctuur en de staking in de Amerl-
kaanse staallabrleken, het volume van de door de N. M. B. S. geëxpor-
teerde tonnematen dcrmatc qesteqcn dat hct aan het elndc van het
jaar nagenoeg het in 1958 beretkte volume (- 1,8%) heeft achtcr-
haald,

Gedurende het J at e kwartaal van het lopcnde [aar getuigen de onder
die rubrlek qcbockte tonnernaten van de degelijke stand van onze
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25 wagons à déchargement par air pulsé (pour le transport de pro--
duits pulvérulents),

L'honorable Membre n'ignore pas. sans doute. que la S. N. C. B, est
soumise en matière commerciale aux prescriptions très strictes de la loi
du 25 août 1891. qui lui imposent notamment l'obligation de publier
tous les tarifs et J'inttrdiction de condure des conventlons partlcu-
hères. Ces prtscriptions, peu compatibles avec les conditions actuelles
de la concurrence, constituent une entrave à J'assouplissement de la
politique commerciale de la S_N. C. B.

QUESTION 6:

Divorce enlre le trafic marchan~ ct l'évolution de l·économie.

L'année dernière, lors de la discussion du budget des Communlca-
tions à la Chambre. vous avez déclaré qu'il y a un parallélisme évi-
dent, dans notre pays. entre I'expansïon économique et le développe-
ment du transport.

Or, si ron examine révolution de la production au cours des toutes
dernières années. l'on constate que Iïndice général moyen qui s'établis-
sait à 111,6 en 1957 est remonté à 116.7 en 1959 après avoir connu
une balsse assez sensible CD 1958. Par contre, du point de vue du
transport du marchandises par rail, l'indice se situait à 115 en 1957 et
à un chiffre se situant entre lOi et 105 en ]959.

Il me semble qu'un certain divorce est it constater entre l'évolution
quantitative de la production 'et celle du transport des marchandises
par rail. Ou bien le transport par rail a néchl entre 1957 et J960 d'une
manière plus accentuée que la production générale, ou bien la production
générale a marqué une reprise sensiblement supérieure au transport par
rail.

Pouvez- vous. M. le Ministre, expliquer cette situation malgré les
réductions tarifaires que vous décrétez en faveur de certains transports
de marchandises?

Il existe évidemment un certain parallélisme entre Je volume des
transports et les mouvements de l'économie. On ne peut cependant
perdre de vue que le chemin de fer n'intervient que pour une part
dans le marché des transports.

Du fait de l'inégalité de traitement qu'il subit par rapport aux autres
moyens de transport (publication de tous ses tarifs, interdiction de
conclure des contrats particuliers), et des servitudes auxquelles il reste
SOli mis en tant que service public, sa mission se réduit souvent, du moins
pour les courtes et les moyennes distances, à un rôle d' appoint. de
volant de sécurité.

Il résulte de cet état de choses que l'allure du trafic ferroviaire
n'épouse pas celle de l'économie nationale.

QUESTION 7 ;

Trafic marchandises.

Il est un fait que les exportations belges atteignent actuellement des
niveaux records.

La grève de l'industrie métallurgique n'y est pas étrangèrt.
Ces données devraient trouver leurs repercussions dans le trafic de

la S.N.C.B.
Or, si l'ensemble du trafic marchandise est en augmentation de 1 à

2 %. il semble que c'est surtout le trafic de transit et le trafic
d'importation qui évoluent favorablement.

Le trafic d'exportation reste considérablement en dessous (plus ou
moins 5 %) du niveau qu'il avait atteint en 1958 et bien plus bas encore
que celui de .1957,

Monsieur le Ministre peut-il expiiquer celle situation apparemment
contradictoire?

RÉPONSE:

Au cours des six' premiers mois de 1959, le trafic ferroviaire à
l'exportation s'est inscrit systématiquement en dessous de celui enregistré
au cours de la période correspondante de 1958. Depuis lors, sous l'ln-
Iluence d'une conjoncture économique plus prospère et de la grève sur-
venue dans les aciéries américaines. le volume des tonnages exportés
fi l'intervention de la S. N. C, B. s'est accru, au point de vue de re-
joindre sensiblement, en fin d'année, le volume obtenu en 1955r- 1.8%),

Au cours du lor trimestre de l'année en cours, les tonnages enreqls-
trés sous celte rubrique témoignent de la bonne tenue de nos industries
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bedrijven op de export-markten: zij evenaren duldeliik de in 1955
resultaten doch blijven evenwel nog 15 % lager dan in 1957.

Er dient aangestipt dat het 1<LO kwartaal van 1957 gans beqrepen
lag in een periode van hoogconjunctuur.

VRAAG 8:

Hoevcr staat het met de afschaffing van de stoomtractic en de hou-
ten rij tuigen?

Het is wenselijk de ranqeerstations te automatiseren.
Hoe staat het met de elektrificatie van de lijn Herbesthal-Erquellnnes ?
Waar geen elektrlticatie plaatsvlndt, zou dleseltractie spoedig in de

plaats van stoomtractie moeten komen.

ANTWOORD:

In mei 1960 verzekert de stoomtractic nog 40% van het vcrkcer.
met naqenocq 900 locomotieven in gebruik. Wanneer het bestelde
Diesel en electrlsch tractlematerlaal zal geleverd zjin, zal het aantal
stoomlocornotleven qebracht worden op 500 locomotieven. Andere
aankopen van tractiernaterteel worden in het voorultzicht qesteld.

Het programma' 'tot modernisering van de voornaamste vorminqs-
stations wordt thans uitgewerkt. Het ornvat de automatisatie van de
primaire ranqeerstatious en, VOOr de belanqrljkste stations, het plaat-
sen van spoorremmen op de bljzonderste heuvel, het toezlcht op
de rangeerlocomotieven door rniddel van de radio en de installatie
van radioverbindinqen tussen de besteldicnst en de personcclsledcn
bclast met het aanduiden van de treinen.

Dit programma werd opgemaakt in functie van de kenmerkcn
eigen aan ons net en de N. M. B. S. rneent dat zij ten deze zeer om-
zichtig rnoet tewerkqaan: ult de evolutle van de conjunctuur tijdens
de laatste jaren is irnmers qebleken dat sommiqe sectoren meer dan
nodig uitgerust werden.

Tot de electrtflcatie van de lijn Erquelinnes - Luik - HerbesthaI wcrd
beslist.

Er zijn nog onqcvcer 1.000 houten rijtuigen in dienst. Verschillende
honderden van deze rijtuiqen zullcn buiten qebruik kunnen gesteld
worden na de levering van het nieuw bestelde matcriecl en bij gele-
qenheid van de vereenvoudiging van de lljnen.

VRAAG 9:

Uitrusting van de ranqcerstations.

Naar aanleiding van de reis van de heer «K» in Frankrijk, meer in
het bijzonder van zijn bezoek aan Dijon, is de aandacht van het groot
publick gevestigd op het rangeerstation te Gevrey-Chambertin (bij
Dijon), dat beschikt over de modernste automatische rangeerinstallatie
ter wereld, die in spitsperioden zowat 5.000 wagons per dag kan ran-
qeren.

Het probleem van de ranqeerstations werpt een schaduw op het becld
van het goederenvervoer. Het rangeren van goederentreinen vergt
talrijk personeel dat in verouderde en gevarlijke omstandjqheden werkt.
De traaqheid van de operaties heeft tot gevolg dat de wagons lang in
de stations worden opqehouden, hetqeen de duur van rotatie van het
rnatericel verlenqt en onproduktieve immobilisatie van de kapitalen met
zich medebrengt.

In de huidlqe stand van de techniek kunnen rangeerstatio.ns wordcn
aangelegd die de produktivltelt in ruime mate opvoeren. De Fransc
rnaatschappi] bcwijst dit met haar ranqeerstation te Gevrey-Chambertin
en theoretisch is dit zelfs te overtreffen door het ontwerpen van hct
met radar en ultramoderne clcktronischc apparatuur uitqerustc « ranqecr-
station van rnorqcn »

De kliéntele zou van de aankomst der wagons op de hoogte kunnen
wordcn gebracht voordat de wagons ter bestemming komen, waardoor
de wachttijd voor hct lossen en laden zou worden inqekort. Zo zouden
de kesten van vcrlet worden vcrrnederr die hecl dikwijls de vervoer-
kesten vcrzwarcn en de spoorwegen beletten op afdocnde wljzc con-
currcntie te voeren tegen de andere rniddclcn van vervoer.

Er is hier eco menseijk probleern op te losscn en veel geld uit te
sparcn.

De plaats, die wij ten opzichte van de andcrc Europcse spoorwcq-
nettcn inncmen met betrekking tot de produktivitclt van het rnaterieel
aan qocdercnvervocr. bewijst dat de N. M. B, S. nog niet ver is qcvor-
derc! met de oplossing van dit probleem.

Kan de Mintstcr ons zeqqcn wat bij de N. M. B. S. op dit gebied
recels is tot stand gebracht? Hoc staat het met de planning van het
studicwerk met het ooq op de ultvoerlnq van ranqcerstations naar het
model van dat te Gevrey-Chambertin? Hoeveel kost, bij benaderinq,
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SUf les marchés d'exportation; ils égalent sensiblement les résultais
obtenus en 1958 mais restent toutefois encore inférteurs d'environ 15 %
à ceux de 1957.

U est à noter que le 1" trimestre de 1957 se trouvait entièrement
englobé dans une période de haute conjoncture.

QUESTION 8:

Ou en est la suppression de la traction á vapeur et des voitures
en bois?

Il faudrait automatiser les gares de triage.
Qu'en est-il de l'électrification de la ligne Herbcsthal-Erquehnnes ?
La traction diesel devrait remplacer rapidement la traction à

vapeur. là où l'on n'électrifie pas.

RÉPONSE:

En mai J 960, la traction vapeur assure encore 40 % du trafic,
au moyen de quelque 900 locomotives en service. Lorsque le matériel
de traction Diesel et électrique commandé sera livré, le nombre de
locomotives à vapeur sera ramené à 500 locornotlves. D'autres acqui-
sitions de matériel de traction sont envisagées. '

Le programme de modernisation des principales gares de forma-
tion est en cours de réalisation, Il comporte l'automatisation du triage
primaire et pour les gares les plus importantes. l'tnstallanon de freins
de voie à la bosse principale, le contrôle des locomotives de ma-
nœuvre par radio et J'installation de liaisons par radio entre le
factage et les agents préposés à la reconnaissance des trains. Ce
programme a été élaboré Cil fonction des caractéristiques propres à
notre réseau ct la S. N. C. B. croit devoir sc montrer très prudente
dans cc domaine: car l'évolution de la conjoncture dans les dernières
années a fait ressortir que certains secteurs ont été suréquipés.

L'électrification de la ligne Erquelinnes - Liège - Herbesthal est
décidée.

Environ 1.000 voitures en bois sont encore en service. Plusieurs
centaines de ces voitures pourront être retirées du service après Ja
fourniture du nouveau matërtel commandé et à l'occasion de la sim-
pli Iication des lignes.

QUESTION 9:

Equipement des gares de triage,

Le voyage de Monsieur «K~; en France, notamment sa visite il
Dijon, a attiré l'attention du grand public sur la gare de triage de
Gevrey-Chambertin (près de Dijon), qui possède J'installation auto-
matique de triage la plus moderne du monde, capable de trier, en
période de pointe, quelque 5.000 wagons par jour.

Le problème des gares de triage forme une ombre dans le tableau
du transport des marchandises. Le triage ct la formation des trains
de marchandise nécessitent un nombreux personnel travaillant dans
des conditions anachroniques et dangereuses, la lenteur des opéra-
tions exige une longue immobilisation des wagons dans les gares,
augmentant la durée de rotation du matériel, et entrainant une immo-
bilisation peu productive des capitaux.

Dans l'état actuel de la têchnique il est possible de construire des
gares de triage augmentant largement la productivité, La S. N. C. F.
le prouve par la réalisation de la gare de triage de Gevrey-Cham-
bertin. 11 est même possible, théorlquement, de faire mieux et de
concevoir «la gare de triage de demain" dotée de radai' et d'un
appareillage électronique poussé.

La clientèle pourrait être avertie de l'arrivée des wagons avant
l'arrivée à destination des wagons, ce qui réduirait les périodes d'im-
mobilisation pour décharqernent et rccharqement. On éviterait ainsi
les frais de chômage qui très souvent alourdissent les frais du trans-
port et empêchent le rail de concurrencer les autres modes de trans-
port avec toute ln vigueur voulue.

11 y a là un problème humain à résoudre et beaucoup d'argent à
gagner.

Le rang que nous occupons, dans le concert des réseaux européens
au point de vue de la productivité du matériel marchandise, prouve
que la S. N. C.l}. n'est pas très avancée, au poInt de vue réalisation,
dans la solution de ce problème.

Monsieur le Ministre pourrait-il nous dire ce qui a déjà été fait
dans cc domaine à Id S. N. C. B.? Comment se présente le planning
des études pour réaliser des qares de triage du modèle de celle de
Gevrey-Chambertin? Quelle est, approximativement, le coût d'une



een dergelijke installatte, algezien van de kesten van studle, aanqezien
het mogelijk moet zijn van de ervaring der nellen in de buurlanden te
prollteren ?

Is in de subsidies .voor modernlsatle, welke aan de N. M. B. S. zijn
toeqekend of in de begroting opqenomen, een gedeelte voorzten voor de
studle of de uitvoerlnq van derqelljke installaties?

ANTWOORD:

De N. M. B. S. heeft een programma tot modernisering van de aan
haar verkeer aanqepaste rangeerstalions op gemaakt; dit proqramrna
wordr uitgevoerd.

Waar in Frankrijk sommlqe ranqeerstattons 3.000 tot 4.000 wagens
en op bepaalde uren van de dag tot nagenoeg 5.000 wagens moeren
verwerken, bedraaqt dit aantal in de Belgische rangeerstations slechts
2.000 tot 2500 wagens en op bepaalde ogenblikken 3.000 tot 3.500
wagens.

Het zou nier rationeel zljn het verkeer in enlqe stations naar het
Franse type sarnen te trekken (-I tot 6 ten hoogste zouden volstaan
voor gans ons land) omdat deze concenrrarte aanzienlîjke bijkornende
ritten zou verqen in verqeltjkinq met de vervoerafstand die gemiddeld
105 km en in het binnenlands verkeer slechts 54 km bedraaqt.

De uitrustlnq van de Belgische ranqeerstations werd in lunctie van
die gegevens opgevat; zij omvat de automatlsche rangering van de
wagens volgens een procédé dat even volmaakt is als in Frankrijk
en voor de belangrijkste de installatie van spoorremrnen die elk gevaar
voor het personeel uitsluiten.

De N. M. B. S. volqt nochtans aandachtig de ontwikkeling van de
rangeertechnlek in de andere landen en zal nlet nalaten nuttig gebruik
te maken van de ervaring welke de andere nctten op dit gebied moch-
ten opgedaan hebben.

Zl] meenr nochtans dat ze ten deze omzichtig te werk moet qaan
daar ult de cvolutte van de conjunctuur in de laatste jaren is gebleken
dat bepaalde sectoren meer dan nodig ultgerust werden.

Wat het overselnen van de bertchten betreffende de samenstelllnq
van de treinen betreft, is de N. M. B. S. zlnnens eerstdaaqs een net
van teledrukkers tussen de ranqeerstatlon te bezigen die de ranqeer-
verrichtingen noo zullen verbeteren.

Eventueel kan dit systeem gebezigd worden om de bestemmelinqen
te verwltnqen van de eerstkomende aankomst van de waqens, hoewel
men er geen aanzlenlljke vermindering van de duur van de vcrrich-
tingen voor het lossen rnoet van verwachten. Inderdaad zijn in een
'groot aantal qevallen waar zulks nuttig werd geacht de besternme-
lingen reeds verwittigd vöör de aankomst van de wagens in het
station.

VRAAG 10:

De N. M. B. Si-werkplaatsen zouden als modelfabrieken moeten »ror-
den benut: zl] zouden moeten worden belast met de fabricage van pro-
totypes en series.

ANTWOORD:

De werkhuizen van de N. M. B. S. worden normaal belast met het
onderhoud en de herstelllnq van het matertccl van de maatscháppij.

Ten aanzten van de snelle moderniserlnq van het net ingevolge de
vervanging van de stoomtractie door electrische en Dleseltractle wordt
het statutair personeel, dat aldus vrijkomt, tewerkqesteld aan de bouw
van een gedeelte van het materieel in aankoop.

Verder werken de technische diensten van de N. M, B. S. sarnen met
de prlvénijverhcid om prototypes van allerlci materleel te vervaardigen
en te reqelen.

VRAIIG Il:

Er wordt geklaagd over gebreken van de motortrelnen van Nijvcl,
Zijn die klachten gegrond?

Or waqens trtllen, maken lawaal en schudden op de lijn Brussel-
Charleroi.

ANTWOORD:

Een gedeelte van de motortreinen in dienst op de lijn Antwerpen-
Brussel-Charleroi laat te wensen ovcr wat de verinq van de voertulqen
betreft.

Om deze toestand te verhelpen, werd een verbeterde vering bestu-
dcerd en beproeld.

De algemene toepassing ervan op gans het betrokken mäterieel,
werd in april 1960 aanqevat,

Een twintigtal motortreinen zullen In de loop van 1960 worden ver-
andcrd, de andere in 1961.
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installation de ce genre, faisant abstraction du cout des études, puis-
qu'il doit être possible de profiter de l'expérience des réseaux voisins 1

Dans les subventions pour modernisation accordées à la S. N. C. B.
ou inscrites dans le budget. y a-t-il une part prévue en vue de
l'étude ou de la réalisation d'installations de ce genre?

R~~ONSl!:

La S. N. C, B. a élaboré un programme de modernisation des qares
de formation adapté aux nécessités de son trafic; ce proqramme est
en cours de réalisation.

Alors qu'en France. certaines gares de triage ont un trafic de
3.000 il 4.000 wagons avec des pointes pouvant approcher de 5.000
wagons par jour, Je mouvement des gares de formation belges ne
dépasse pas 2:000 à 2.500 wagons avec des pointes de 3.000 ä 3.500
wagons.

Il ne serait pas rationnel, de concentrer le trafic dans quelques
gares du type français (4 à 6 au maximum suffiraient pour l'ensemble
de notre pays) parce que cette concentration impliquerait des par-
cours supplémentaires considérables en comparaison de la distance
de transport qui est, en moyenne, de 105 km et en service intérieur
de 54 km seulement.

L'équipement des gares de formation belges a été conçu en fonc-
tion de ces données; il comporte Ie triage automatique des wagons
suivant un procédé au moins aussi perfectionné qu'en France et,
pour Ies plus Importantes, l'installatton de freins de voie éliminant
tout danger pour le personnel, . ,

La S. N. C.B. est. toutefois. attentive au développement de la
technique de triage dans les autres pays et ne manquera pas de
profiter de l'expérlence que les autres réseaux auraient acquise dans
ce domaine.

Elle croit cependant devoir se montrer très prudente à ce sujet,
car l'évolution de la conjoncture dans les dernières années a fait res-
sortir que Certains secteurs ont été suréquipés.

En ce qui concerne la transmission des annonces relatives à la
composition des trains. la S. N. C. B. se propose d'utiliser prochaine-
ment un réseau de téléimprimeurs entre gares de formation permettant
d' améliorer encore les opérations de triage.

Le cas échéant, ce système pourra être utilisé pour aviser les
destinataires de l'arrivée prochaine des wagons, encore qu'il ne faille
pas en escompter une diminution sensible de la durée des opérations
de Mchargement. En effet, dans un grand nombre de cas où la
chose a été jugée utile, les destinataires sont déjà avertis avant l'arri-
vée des wagons en gare.

QUESTION 10:

Les ateliers de la S. N. C. B. devraient être utilisés comme usines-
pilotes; on devrait leur confier Ja fabrication des prototypes et des
séries.

RÉPONSE;

Les ateliers de la S, N. G B. sont chargés. normalement. de l'entretien
et de la réparation du matériel de la société.

Etant donné la modernisation rapide du réseau, consécutive à la sub-
stitution dès tractions électrique et Diesel à la traction vapeur, le
personnel statutaire, rendu disponible, est utilisé à la construction d'une
partie du matériel en acquisition.

Par ailleurs, les services techniques de la S. N. C. B. collaborent avec
l'industrie privée pour réaliser et mettre au point des prototypes de
matériel divers.

QUESTION Il :

On signale la malfaçon des autorails de Nivelles. Est-ce exact?

tes voitures sont vibrantes. bruyantes et secouantes sur la ligne
Bruxelles-Charleroi.

RÉPONSE;

Une partie des automotrices. en service sur la ligne Anvers-Bruxelles-
Charleroi, laisse à désirer au point de vue de la suspenslon des véhicules.

En vue de remédier à cette situation, une suspension améliorée <l
été étudiée et éprouvée en service. Sa généralisation. sur tout le matériel
Intéressé. il été entamée, en avrll 1960.

Environ 20 automotrices seront modifiées dans le courant de 1960,
les a utres en 1961.
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VRAAC 12:

In de begroting van 19S9 was een eerste krediet voorzien (25 mil.)
voor onteigening nodig voor de aanleg van een 3de spoor tussen
jette en Brussel-Noord.

De begroting van 1960 bevat geen enkel kredlet dar er :zou op
wijzen -dat de aanleq van het 3de spoor voortgezet wordt,

Mag ik vernemen in welke mate de werkzaamheden zijn gevorderd
en voor wanneer de uitvoeringswerken voorzten zijn?

ANTWOORD:

Ingevolge de beslissing tot electrificatie van de lijn Brussel Noord-
Ternat - Gent. ts de kwestie van de aanleg van een derde spoor
tussen [ette en Laken waarvan de mogelijkheid destijds ernstig over-
wogen werd, in haar geheel herzten geworden.

De door de e1edrificatie geboden exploitatiemogelljkheden zijn in-
derdaad van dien aard dar de wijzigingen aan de spoorinstellinqen in
de betrokken zone niet meer als onmiddellijk noodzakelljk dienen
beschouwd.

Alleen de prlnciepsconclusle om het aantal sporen tussen Jelte en
Ganshoren van 3 op 4 te brenqen en de vertakkinq van Ganshoren
(lijnen 50 en 60) over te brengen tot vöör het station Jette, bleef
behouden.

VRAAG 13:

De lijn 60 Dendermonde - Brussel welke dagelijks circa 10.000 be-
dlenden en arbelders vervoert, heeft een uitzondelijk belang onder
opzicht arbeidsvoorwaarden voor deze werkkrachten,

Snelle en deqelijke vervoermiddelen :zijn dus van groot belanq.

Kunnen deze treinen niet bediend worden door dieseltracne ?

Kunnen de oude rijtuigen niet vervanqen worden door meer confer-
tabele rijtuigen?

Desqevallend mededelen wannecr men deze vcrbetcrtnqen zal aan-
brenqen.

ANTWOORD:

Het programma opqemaakt door de N. M. B. S. voor het in dienst
stellen van nieuw Dleselrnaterieel, voorziet dat van septernber 1961
af de zware reizigerstreinen van de lijn 60 - Dendermonde-
Brussel - door Diesellocomotieven zullen getrokken worden,

De oude rijtuigen van 32 treinen worden vervanqen door rnetalcn
materteel,

Slechts vier treincn worden nog vcrzckerd door oude ste lien sarnen-
qesteld uit bogie rijtuigen.

VRAAG 14:

Op welke datum heeft de Raad van Beheer van de N. M. B. S. besle-
ten lot de afschaffing of lot de vicinalisatie van de 2.000 km spoor-
banen ?

Werd deze besllssinq bij ccnpariqheid aanqenornen ?
Hoeveel km spoorbancn werden Cr totnoqtoe ilfgesçhaft?
Hoeveel afgeschafte lijnen wcrden afgestaan aan de cxploitatiedienst

van de Nationale Maatschappij van Buurtspoorweqcn 1
Hoevecl van deze lijnen werdcn aan particulieren afqestaan ?
Hoevecl van deze lijnen worden door de N. M. B. S. zclf in bcdri]f

genomen? Met autobusscn of andere vervocrmiddclen ?

A:'-IT\VOORD:

Op 30 scptcmber 1949 hecft de Raad van Bchcer van de N. M. B. S.
eenparig zijn inslemming beluigd met hel programma tot vcrccnvou-
diging van de cxplcitatiemctbodcs van de lijncn met bepcrkt ver-
kccr ovcr ccn geheel van 800 km spoorlijnen

In verqadertnq van 25 januari 1957 hecft de Raad van Beheer zich
in principe akkoord vcrklaard om de mogelijkheid tc onderzocken,
over nagenoeg 600 km aanvullende sccundairc lijncn, de relzîqers-
treinen door aurobusdtcnsten tc vcrvanqcn.

Dit tota.rl wcrd door de Raad van Bchcer, in vcrqaderinq van
30 [anuart 1959. op 2.000 km qebracht.

Tot op hcdcn werd de dienst van de rciz iqerstrclnen op 1.'133 km
lijnen afgeschaft.

Ter qelcqenhctd van die afschnffing :
1) wcrd het verkecr ovcr -I spoorlljncn afgeslann aan de N. M. V. B.

wier vervocrmlddclcn in de betrokkcn strcken stcviq doorgedrongen
aljn:
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QUESTION 12:

Le budget pour 1959 prévoyait un premier crédit (25 millions) pour
les expropriations indispensables à la pose d'une 3'''· voie entre Jette ct
Bruxelles-Nord,

Le budget de 1960 ne contient aucun crédit paraissant indiquer que
la pose de la 3m• voie sera continuée.

Puis-je savoir dans quelle mesure les travaux avancent et il quelle
date sont prévus les travaux d' exécution ?

RÉPONSE:

La décision d'électrifier la ligne Bruxelles Nord - Ternat - Gand a
permis de revoir dans son ensemble la question de l'installation d'une
troisième voie entre Jette ct Laeken, dont la possibilité avait été
envisagée sérieusement.

En effet, les possibilités d'exploitation résultant de J'électrification
sont telles que les modlftcattons aux installations ferroviaires dans la
zone intéressée ne doivent plus être considérées comme urgentes.

Seule a été maintenue la conclusion de principe tendant il porter
CIe 3 il 4 le nombre de voies entre [ette ct Ganshoren et il prolonger
jusqu'en face de la gare de Jelte l'embranchement de Ganshoren
(lignes 50 et 60).

QUESTION 13:

La ligne 60 Termonde-Bruxelles, laquelle assure journellement le
transport d'environ 10.000 employés et ouvriers, revêt une importance
exceptionnelle du point de vue des condltions de travail de cette main-
d'œuvre.

Les moyens de transports rapides et convenables ont donc une grande
importance.

Ces trains ne pourraient-ils être pourvus d'un système de traction par
des locomotives Diesel?

Les vieilles voilures ne pourraient-elles être remplacées par des
voitures plus confortables.

Prière, le cas échéant, de faire part de l'époque il laquelle (Cs amé-
liorations seront apportées?

RÉPONSE:

Le programme de la mise en service du matériel Diesel, établi par
la S. N. C. B., prévoit qu'à partir de septembre [961 la traction des
trains lourds pour voyageurs de la ligne 60 - Termonde - Bruxelles -
sera assurée par des locomotives Diesel.

Les vieilles voitures de 32 trains ont été remplacées par du matériel
métallique. Seuls quatre trains sont encore assurés par de vieilles rames
composées de voitures il boggie. '

QUESTlON 14:

A quelle date le Conseil d'Administration de la S. N. C. B. a-t-il
décidé la suppression ou vicinalisation de 2.000 km de voies ferrées?

Cette déclslon a-t-elle été prise il J'unanimité?
A cc jour, combien de km de voies ferréessont-i]s supprimés?
Combien de llqnes supprimées ont été remises il l'exploitation de

la Société Nationale des Chemins de fel' Victnaux ?
Combien de ŒS lignes ont été remises il des particuliers 7
Combien de ces lignes sont-elles exploitées par la S. N. C. B. elle-

même? Par des autobus ou autres moyens?

RÉPONSE:

Le 30 septembre 1919 à l'unanimité. le Conseil d'Administration de
la S. N. C. B. a marqué son accord sur un proqramme de simplifica-
tion des méthodes d'exploitation des lignes à f<lible trafic, portant sur
un ensemble de 800 km de voies ferrées.

En sa séance du 25 janvier 1957, le Conseil d'Admtntstratton a
marqué son accord de principe en vue d'étudier la substitution de
services d'autobus aux trains de voyaqeurs sur quelque 600 km de
lignes sccondatres supplémentaires.

Cet ensemble a été porté à 2.000 km par le Conseil d'Administra-
tion au murs de sa séance du 30 Janvier 1959.

A cc jour, l'exploitation du service des trains de voyageurs a élé
supprimé sur J .433 km de lignes.

A l'occasion de cette suppression
1) le trafic de 1 lignes ferrées a été cédé à la S. N. C. V. clont les

moyens de transport sont fortement implantés dans les régions Intë-
rcssécs:



2) gescbiedt de exploitatie van de door de N. M. B. S. op de
andere lijnen in vervanging van de treinen ingericht autobusdiensten
door tussenkomst van :

de N. M. V. B. voor 12 spcorlljnen;
de prtvéonderncmiuqen voor 45 spoorlijnen.

De N. M. B. S. exploiteert met haar eigen materieel geen ver-
vanqinqsaurobusdlensten,

VRAAG 15:

Hebben er. voor de afschaffinqen van het spoorweqverkeer, eco-
nomische onderzoeken plaats ?

Luxemburg dat een min begunstigd qewest is, heeft geen kennis
gehad van derqelijke onderzoeken sarnen met de gewestelijke en plaat-
selijke verantwoordelijke personen.

Er zou een buspool N. M. B. S.-N. M. V. B. moeten tot stand komen.
Wegens sociale en vclltqheldsrcdcnen warc het nodig evenecns een

emde te maken aan privéconcessies.

ANTWOOllD;

Het opheffen van de buurtspoorlijnen voor het goederenverkeer ge-
schiedt slechts na raadpleging van de openbare besturen aandcelhouders
en na grondig economisch onderzoek door de bevoeqde dlensten van
het Departement van Verkeerswezen. .

Wanneer de Nationale Maatschappij van Belgische Spoorweqen in
het raam van haar programma van structuurhervorminqen op sommige
delicitalre ltjnen de reiz iqerstrèlnen door autobusdiensten vervanqt,
houdt zl] deze lijnen steeds open voor het qoedereuverkeer.

In deze vraaq schijnt men dus te wijzcu op het sluiten van sornmiqe
stations voor het goederenverkeer.

Deze sluitlnqen zijn bcperkt tot stations van zeer .weinig belanq
waarvan het vcrkeer zonder veel hinder kan verdeeld worden over
naburige stations.

Voor teder qeval gaat de nationale maatschappij over tot een econo-
misch onderzoek en raadplceqt inzonderheld de belanqhebbende
cltëntele.

In vcrband met een buspool N. M. B. S. - N. M. V. B. ztet men nlet
in hoe deze zou kunnen tot stand gebracht worden orndat de N. M. B. S.
over geen autobussen meer beschikt, De proefnemlnqen die hierom-
trent door de N. M. ß. S. werden qcdaan voor de exploitatic van de
knooppunten van Florennes en Nijvel, waren irnmers niet afdoende.

De N. M. B. S. verhuurt echter een groot aantal van haar autobus-
lijnen aan de N. M. V. B., vooral in de strcken waar de N. M. V. B.
zelf over een redelijk dicht autohusnet beschikt. Aldus kan een con-
centratie bekomen worden die de voordelen van de pool bledt.

Daar waar de Iljnen meer verspreid liggen. bestaan deze voordelen
niet,

Het ls trouwens qezond privéexploitatles te behoudcn om een zekere
wcdijver wat betreft de inkrimping van de kostprijzen te waarborgen.

Daarenboven bestaat er qeen redcn om de privéexplotatles, Inzon-
derhetd de kleine familiale bedrijven, die geen afkeuring vcrdienden te
weren.

'Tcnslotre, wordt het materlecl van deze bedrijven aan een strenq
technisch onderzoek onderworpen net zoals dit van de N. M. V. B.; het
personeel is verplicht de selectie- en medische toezichtprocven te onder-
staan en, op hct sociale vlak, is het onderworpcn aan de reglementering
voortvloeiende uit de beslissinqen van het Nationaal Paritair Comité
voor het Vervoer.

Misbruiken of nalatigheden inzake veiligheid of op sociaal gebied
die eventueel zouden voorkomen, worden best <Jan het departement
bekendqemaakt. Deze misbruiken en nalatigheden zullcn qestraft wor-
den zoals het hoort,

VRAAG 16:

Welke zijn de ontwerpen van de N. M. B. S. betrcffcndc :

a) llln 128: Ciney-Yvoir:
b) lijn 126: Clney-Hoet (Statte).

inzake relzlqers- en goederenverkeer en de onderbouw van deze
twce Iijncn:

- indien cen autobusdienst voorzten Is, welk regime zal hlervoor
gelden?

Welke zullen de reiswegen zijo?
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2) rexploillllion des services d'autobus organisés par la S. N. C. B.
en remplacement des trains sur les autres lignes se fait à l'inter-
vention:

- de la S. N.C. V. pour 12 lignes ferrées;
- l'entreprise privée pour 45 lignes ferrées.

La S. N. C. B. n'assure pas l' exploitation des lignes d'autobus de
substitution avec son propre matériel.

QUESTION 15:

Existe-t-il des études économiques préalables aux suppressions du
trafic ?

Le Luxembourg, régien défavorisée, n'a pas connaissance de pareilles
études av ec les responsables régionaux ct locaux.

11 faudrait constituer un pool des bus S. N. C. B.-S. N. C. V.
Pour des raisons sociales et de sécurité. il serait nécessaire éqale-

ment de mettre un terme aux concessions privées.

RÉPONSE:

La fermeture de lignes vicinales au trafic marchandises n'intervient
qu'après consultation des pouvoirs publics actionnaires ct enquête éco-
nomique approfondie effectuée par les services compétents du dépar-
tement des Communications.

Lorsque, dans le cadre de son programme de réformes de structure.
la Société nationale des chemins de fer belges remplace. Sur certaines
lignes déficitaires, les trains de voyageurs par des services d'autobus,
elle maintient toujours ces lignes ouvertes au trafic des marchan-
dises.

Il semble donc que dans celle question on vise la fermeture de
certaines gares au tralie: des marchandises. .

Ces fermetures se limitent il des gares de très faible importance dont
le traftc peut être réparti sans trop d'inconvénient sur des gares voi-
sines.

Dans chaque cas la Société Nationale procède à une enquête écono-
mique et consulte notamment la cllentèle intéressée.

Quant il un pool des bus S. N. C. B.-S. N. C. V .• on ne voit pas,
comment il serait réalisable en raison de cc que la S. N. C. B. ne possède
plus d'autobus. Les expériences faites à ce sujet par la S. N. C. B.
pour l'exploitation des nœuds de Florennes et de Nivelles n'ont. en effet.
pas été concluantes.

Toutefois la S. N. C. B. afferme un grand nombre de ses lignes
d'autobus à la S. N. C. V., notamment dans les régions où ia S.N. C.V.
dispose elle- même d'un réseau d'autobus assez étoffé. C'est là une ma-
nière de réaliser une concentratlon qui présente les avantages du pool.

Là où les lignes sont plus dispersées, ces avantages n' existent pas.

Il est d' ailleurs sain de maintenir des exploitations privées pour
garantir une certaine émulation en matière de compression des prix de
revient.

De plus. il n'y a aucune raison d'éliminer des exploitations privées.
notamment de petites entreprises familiales. qui n'ont pas démérité.'

Enfin, le matériel de ces entreprises est soumis à un contrôle tech-
nique rigoureux, au même titre que celui de la S. N. C. V.; le personnel
est assujetti aux obltqattons de sélection et de surveillance médicales ct,
en matière sociale. il est soumis à la réglementation résultant des déci-
siens de la Commission Nationale Paritaire du Transport.

Il y a lieu de signaler au Département des abus ou des négligences
touchant à la sécurité ou au domaine social. Ces abus ou négligences
seront punis comme il convient.

QUESTION 16:

Quels sont les projets de la S. N. C. B. concernant

a) la ligne 128 : Ciney - Yvoir;
b) la ligoe 126 : Ciney - Huy [Statte).

quant au transport des voyageurs. des marchandises et de l'infra-
structure des deux lignes;

si un service d'autobus est prévu, quel en sera le régime?

Quels en seront les' Itinéraires?
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ANTWOORD:

De ltjnen 128 Ciney - Yvoir en 126 Ciney - Statte komen voor
in het rattonalisatteproqrarnma van de explottatie van de spoorlijnen,
opqemaakt in het raam van de Iinanctële sanerlnqspolitlek van de
rnaarschapplj.

Lijn 128 t Y"oir • Ciney;

Het ontwerp voorzlet de vervanqlnq van al de reizlqerstrelnen door
l'en vervar.gingsautohusdienst over Evrehailles - Bauche - Crupet -
Durnal ; Spontin - Senenne - Braibant.

Voor het goederenvervoer wordt driemaal per week de Indlenst-
houding van een verbindingstrein tussen Ciney en Yvoir voorzlen.
Het opheffen van het vervoer van vollediqe ladingen in de stations
van Brabant en Purnode wordt thans onderzocht.

De Raad van Beheer heeft zljn instemming betuigd met dit ontwerp
dat eerlanq vaste vorm zal krijqen.

Liin 126 : Cineç - Stette :
Er werd nog generlei besllssluq getroffen. De studles aanqaande

de vereenvoudiging van deze lijn zljn nog niet voldoende gevorderd
om aan de Raad van Beheer toe te laten concrète voorstellen inzake
de toekomstige orqanisatie van het reiziqers en qoederenvervoer te
doen.

VRAAG 17:

Lijn Houyet-Jemelle: Er was besloten de treinen «bij wtize van
proef qedurende één jaar» door autobussen te vervanqen: wl] staan
nu aan het elnd van dat jaar; wat zijn de plannen van de N. M. B, S. ?

ANTWOORD:

De proef waartoe de N. M, B. S. is overgegaan door het inleggen
van een autobusdienst in vervanging van de treinen van haar spoor-
lijn 150 b [emelles-Houyet is afdoende gebleken.

Deze maatregel slorpt nlet alleen, althans gedeltelijk, het tekort van
de exploitatie van de spoorlljn op, doch zl] vergemakkelijkt tevens de
verplaatsingen van de betrokken bevolking door meer aan haar be-
hoeften aangepaste reiswegen, Inzonderheld wat de scholieren betrelt, en
meer plaatsen waar kan op- en afgestapt worden, te harer beschikking
te stellen,

Het past dus deflnltlef bedoelde vervangingsautobusdienst te be-
houden,

VRAAG 18:

Tijdens de bespreking in de Senaat van de begroting 1960 werd
aangedrongen op een oplossing voor dc plaatsing van wachthuisjes in
die gemeenten waar tot vereenvoudiging der spoorweqexploitatie is
overqeqaan eu trelnen door autobussen werden vervanqen.

Een verder onderzoek werd beloofd. Is hier reeds een oplossinq
gevonden waardoor de betrokken gemeenten zouden ontlast worden
van deze uitgaven.

ANTWOORD:

De oprichting van wachthuisjes <lan de bijzonderste halten van de
onderscheiden autobusdiensten en de verdelinq onder de verschlllende
betrokkcne besturen van de onkosten die uit die maatregel zullen
voortvloeien maken inderdaad het voorwerp uit van een onderzoek,
waartoe de Mlnister heeft doen overgaan -,

Men mag verwachten dat een gunstige oplossinq weldra aan deze
kwestie zal worden gegeven.

VRAAG 19:

De vraaq werd qcsteld hoeveel overweqen er nog zullen overblljven
na de afschaffing of de omvorming tot buurtlljnen van 2.000 km spoor-
lijnen,

ANTWOORD:

Na de opheffing of de vereenvoudiqlnq van de 2.000 km spcorlilnen,
znl de toestand cr ultzlen als volgt:
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RÉPONSE:

Les lignes 12S Cmey > Yvoir et 126 Ciney - Statte figurent au
programme de rationalisation de I'exploïtatlon des ligoes ferrées éla-
boré dans le cadre de la politique d'assainissement financier de la
Société,

Ligne 128 , Yvoir - Ciney:
Le projet prévoit le remplacement de tous les trains de voyageurs

par un service d' autobus de substitution passant par Evrehailles -
Bauche - Crupet - Dumal - Spontin - Senenne - Braibant.

En ce qui concerne le transport des marchandises. il est prévu le
maintien d'un train caboteur trt-hebdomadalre entre Ciney et Yvoir.
La fermeture au trafic des charges complètes des gares de Brabant
et de Purnode est il rétude.

Le Conseil d'Administration a marqué son accord sur ce projet
qui sera réalisé sous peu.

Ligne IZ6 : Ciney - Statte
Aucune décision n'a encore été prise. Les études relatives à la

simplification de cette ligne ne sont pas suffisamment avancées pour
permettre de faire des propositions concrètes au Conseil d'Adminis-
tration en ce qui concerne l'orqanisatlon future du transport des
voyageurs et des marchandises.

QUESTION 17:

Ligne Ho/!-yet-Jemelle: La substitution des trains par des autobus
avait été décidée «il titre d'essai pendant un an s: nous sommes au
terme de celte année, quels sont les projets de la S. N. C. B, ?

RÉPONSE.:

L'essai auquel a procédé. la S. N. C, B. en remplaçant les trains de sa
ligne ferrée ISO b Jemelle-Houyet par un service d'autobus a été con-
clœ~ •

Non seulement, cette mesure résorbe tout au moins partiellement le
déficit qu'entraînait l'exploitation de la ligne ferrée, mais elle apporte
plus de facilités de déplacement aux populations intéressées en mettant
il leur disposition plus de parcours appropriés il leurs besoins, notam-
ment en ce qui concerne les écoliers, et plus de points d'embarquement
et de débarquement.

Il est donc indiqué de maintenir à titre définitif le service d'autobus
de substitution dont il s' agit.

QUESTION 18; .

Au cours de la discussion au Sénat du budget de 1960, il a été
inslsté en vue d'une solution en ce qui concerne la construction d'abris
dans les communes où il a été procédé fi la simplification de J'exploi-
tation des chemins de fer et où les trains ont été remplacés par des
autobus.

IJ a été promis de poursuivre cette étude. A-t-on déjà trouvé une
solution qui déchargerait les communes intéressées des dépenses en
question?

RÉPONSE:

La construction d'abris aux principaux arrêts de divers services
d'autobus et la ventilation entre les diverses administrations des frais
qui résulteront de cette mesure foot effectivement J'objet d'une enquête
que j'ai prescrite.

On peut escompter une solution favorable de celte question, .

QUESTION 19:

La question a été posée combien il restera des passages à niveau
après la suppression Oll la viclnalisation des 2.000 km de voies ferrées.

RÉPONSE:

Après la suppression ou al viclnalisation des2.000 km de voies
ferrées. la situation se présentera comme suit :



bewaaktc onbcwaakte gardés non gardés

i
.._--------

met ge- I met niet Gelutds- en licht- Signalisation

siqnaltsatte avec I avec acoustique
koppclde Iqekoppel- barrières I barrières ct lumineuse
alsluit- de afsluit- .__._----- enclen- non en-
bomen

I
bornen chées ! chées

met zonder avec sans

a) op geëlectrificeerde lijnen D 0 190 0 a) sur lignes électriques ... D 0 190 0

b) op andere niet geïndus- b) sur autres lignes non in-
trialiseerde Iljnen ... ... 325 500 270 780 dustrialisées ... •.. ." ... 325 500 270 780

c) op geïndustrialiseerde li]- e) sur lignes industrialisées 120 250 283 1.172
nen ... ... ... ... 120 250 283 1.172

------------.•.-.--..•-...•••._ _""..""''''''''''''''''.•••.••....•.••••••....•..•••....•..""".,.."..",....,.",,.,,.,
Overwegen

bcwaaktc onbcwaaktc

met ge- i met nlet
koppelde Iqekoppel-
afslult- .de alsluit-
bomen i bomen

Geluids- en licht-
siqnalisatie

met zonder

a) op geëlcctrificeerde Jij ..
nen (I) ... ... ... ... ... lI8 76 106 58

b) op anderc, niet qeindus-
trialiseerde lijnen (2) ... 375 552 259 80l

,c) op qeïndustriallseerde lij-
120 250 283 1.172nen ... ... ... ... ... ...

(I) Reeds qeëlectnhceerde lijnen of lijnen waarvari de electrificatie
aan de gang ts, zoals Landen-Hasselt, Brussel-Gent en Brusscl-Ouévy.

(2) Er bestaan qeen lijncn die uitsluitend met Diesel- of stoomtrac-
tie bediend worden : de soort van tractie verschilt.

Geler op het algemeen proqramrna tot opheffinq en automatiseriuq
van de overweqen, wordt bovcnstaande tabel gewijzigd als volqt :

Overwegen

VRAAG 20:

Het pcrsonee l heeft de indruk hct slachtoffer te zijn van de slechte
Hnanciëlc tcestand der N. M. B. S.

Dit wordt toegeschreven aan het feit dat de Staat zijn plicht niet
vervult ten opzichte van de N. M. B. S.

Het personccl is van oordeel dat de modernisatie van het net, de
conrentrattc van de taken en de inkrimping van hct kader uitsluitend
op zijn kesten vnllen.

Het eist waarborgen wat zijn statuut betrcfr.

ANTWOORD;

De moderniscrlnq van hct net en de rationalisatte van het wcrk, de
takcn welkc de maatschapplj op ztch qenomcn heeft, alsmede de maat-
rcqclen tot vereenvoudiqlnq van de spoorlijnen worden ultqevoerd met
de strikte inachtneming van de rcchtcn van het statutair personeel.

De maatschappf] heeft er zich uitdrukkelijk toe verbonden dat
het bctrokkcn pcrsoneel verder tell voile hct voordeel zou blijven
qcnleten van de bepalinqen van het Statuut van het pcrsoneel en
inzondèrheld van de stabilltcit van de betrekking.

De heer Minïster heeft op vergaderingen van de Raad Beheer
die verbintenis hcrhaaldelljk bekrachtiqd.

Het personeel hcelt dus alle waarborqen ter zake.
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.
Passages à niveau

---------------_.-
gardés non gard~s

Signalisation
avec avec acoustique

barrtëres barrières ct lumineuse
enclen- non en- ,
chées clenchées

avec , sans
;,

,,,,
a) sur lignes électrifiées (l) 118 76 106 i 58;

i
b} sur autres lignes .non in- l

dus tri" llsées (2) ... ... 375 552 259 , 801

i
c) sur lignes industrialisées 120 250 283 i Ll72

!
(I) Lignes déjà électrifiées ou en cours d'électrification comme

Landen-Hasselt, Bruxelles-Gand ct Bruxelles-Ouëvy.
(2) Il n'existe pas de lignes purement Diesel ou vapeur; le mode

de traction est variable. .

Compte tenu du programme général de suppression et d'automati-
sation des passaqes à niveau, le tableau ci-dessus devient:

Passages à nlveau
---_ .._._._,_._------_.-

QUESTION 20 :

Le personnel a le sentiment d'être victime du mauvais état des finan-
ces de la S. N. C. B.

Ce serait, dit-on, parce que l'Etat n'accomplit pas son devoir 'Vis-à-vis
de !a S. N. C. B.

Le personnel est d'avis qu'il paie seul Ja modernisation du réseau, Ja
concentration des tâches, la réduction des effectifs.

Il réclame des assurances quant il son statut.

RÉPONSE:

La tâche de modernlsatton du réseau et dé rationalisation du travail
que Ja Société s' est assignée, de même que les mesures de simpliflcatlon
des lignes ferrées. sont poursuivies dans le respect le plus scrupuleux
des droits du personnel statutaire.

L'engagement formel a été pris par la Société que ce personnel
continuera à bénëftcter intégralement des dispositions du statut du per-
sonnel et, notamment, de la stabilité d'emploi.

M. le Ministre a confirmé à diverses reprises cet engagement il l'occa-
sion de réunions du Conseil d'Administration,

Le personnel a donc toutes garanties à cet égard,
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Overiqens dlent opgemerkt dat de bepalmqen van het Statuut van
het Personeel slechts of cenvoudiq gewijzigd kunnen worden met de
toestemminq van de nationale Paritaire Commissie ultqebracht bij de
meerderhetd van de twee derden der stemmen.

VRAAG 21:

Men schijnt traaq te werk te gaan.
Er wordt aangekondigd dat er binnen 4 iaar 10.000 en binnen 10 jaar

5.000 personeelsleden minder zullen zijn. Er valt een verhooqde produk-
tiviteit waar te nemen : een deel daarvan zou naar het personeel
moeren gaan: wedden, produktiviteitspremies, betere arbeïdsvoorwaar-
den.

De in de centrale werkplaarsen te Salzmnes en Mechelen Inqevoerde
produktlviteltspremles zouden moeren veralqemeend worden.

ANTWOORD:

De veralgemening van de als proefnemlnq in de werkplaatsen te
Salztnnes en te Mechelen ingevoerde produktlviteltsprcmtën vergt gron-
dige studlën.

Hoewel de studiën actief werden doorqezet, kan er nog niet worden
uit afgeleid wanneer dat nieuw prerniënstelsel op andere diensten zal
kunnen toegepast worden,

VRAAG 22:

De bezoldiglngsschalen worden niet bekend ge'maakt vanaf de graad
3bis. Het iijkt gepast dat wel te doen zoals voor al de andere. Het ls
bekend dat zij nochtans ontoerelkend zljn.

De N. M. B. S. voorzlet in die ontoereikendheid met aanvullende
bezoldigingen die qeheim worden qehouden, maar het Iaqer personeel
verbitteren.

.Het ware vermoedelijk best ze bekend te maken en er een eind aan
te maken door ze te vervanqen door de produktivltejtspremle.

ANTWOORD:

De bezoldiqinqsschalen van de ambtenaren vanaf rang 3bis werden
nooit bekend gemaakt. Zulks zou generlei nut hebben, aançezien zij
toepasselijk zijn op functies die slcchts voor een zeer heperkt aantal
arnbtenaren toegankelijk zijn.

Evenals de privé-industrie kent de Nationale Maatschappij van Bel-
gische Spoorwegen aan haar hoger personeel een vergoeding wegens
goed beheer toe waarvan het bedrag wordt vastqesteld volgens de
qraad. het rendement en de verdienste van elke belanqhebbende.

Die vergoeding kan geldig worden beschouwd als de tegenhanger
van de productiviteitsprernie die een groot aantal personeelsleden
genieten. '

Daar aan de aanvullende bezoldiging alle doelmatigheid dient
gewaarborgd, werd het verkleslljk geacht de bedraqen per hoofd of
per categorie niet bekend te maken.

Zij wordt daarom nochtans niet geheim gehouden verrnits het glo-
bale bedrag op het einde van elk jaar ter kennis van de leden van de
Raad van Beheer gebracht wordt en verder worden de bedoelde ver-
goedingen aan de Hscus aangegeven en wordt de bedrijlsbelastinq aan
de bron afgehouden.

VRAAG 23:

Alle weddebedragen zouden moeren worden verhooqd : de rrunrrna,
omdat zi] ontoerelkend zl]n, de maxima, orndat men van onderaan heeft
genivelleerd en de tussenbedragen als gevolg daarvan,

ATWOORD:

Studiën wcrden ondernomen tot aanpasslnq Van de bezoldtqlnqen-
schulen van de N. M. B. S. aan de voor het personeel der rninlsteries
aanqcnorncn verhoqinqsrnaatreqelen.
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Il convient par ailleurs de rappeler que les dispositions du Statut du
Personnel ne peuvent être supprimées ou même modifiées qu'avec le
consentement de la Commission paritaire nationale exprimé à la majo-
rité des deux tïers des voix.

QUESTION 21 :

Il semble que l'on travaille à la petite semaine.
On annonce 10.000 agents en moins dans 4: ans, 5.000 clans 10 ans.

On constate une augmentation de la productivité : une part devrait
aller au personnel: barèmes, primes de productivité, meilleures condi-
tions de travail.

Les primes de productivité introduites aux ateliers centraux de Sal-
zmnes et de Malines devraient être généralisées.

RÉPONSE:

La généralisation des primes de productivité, introduites à titre expé-
rimental dans les ateliers de Salzlnnes et de Malines, requiert des
études approfondies,

Bien que ces études soient menées activement, elles ne permettent
pas encore de prévoir dans quel delai ce nouveau système de primes
pourra être appliqué à d'autres services.

QUESTION 22:

Les barèmes de rémunération ne sont pas publiés à partir du rang
3bis. Il semble qu'il conviendrait de le faire comme pour tous les
autres. Ils sont cependant insuffisants. C'est notoire.

La S. N. C. B. pallie leur insuffisance par des rémunérations com-
plémentaires inavouées mais qui irritent Je petit personnel.

Il faudrait sans cloute Jes publier et y mettre un terme en les rem-
plaçant par la prime de productivité.

RÉPONSE:

Les barèmes de rémunération des fonctionnaires à partir du rang
3bis n'ont jamais été publiés. Il n'y a aucun intérêt à le faire, puisqu'ils
s'appliquent à des fonctions qui ne sont accessibles qu'à un nombre
fort restreint de foncttonnalres.

Tout comme l'industrie privée, la Société Nationale des Chemins de
Fer Belges, depuis sa création, alloue à son personne! supérieur une
indemnité de bonne gestion dont l'Importance est fixée en fonction du
grade, du rendement et du mérite de chacun des intéressés.

On peut valablement considérer cette indemnité comme l'équivalent
de la prime de productivité dont bénéficient un grand nombre d'agents.

Etant donné qu'il convient d'assurer à Ja rémunération complémen-
taire toute son efficacité, il a été estimé recommandable de ne publier,
ni communiquer les montants fixés pour chaque individu ou pour
chaque catégorie.

Elle n'est cependant pas inavouée pour autant, puisque le montant
global est porté, à la fin de chaque année, à Ja connaissance des mem-
bres du Conseil d'administration. D'autre part, les indemnités dont il
s'agit sont déclarées au fisc et subissent la retenue à la source pour
taxe professionnelle.

QUESTION 23 :

Tous les taux de tous les barèmes devraient être majorés. Les minima
parce que insufflsants, les maxima parce qu'on a nivelé par le bas, les
taux intercalaires en conséquence.

RÉPONSE:

Des études sont en cours en vue d'adapter les barèmes de rémunéra-
.ttons de la S. N. C. B. aux mesures de relèvement adoptées pour le
personnel des ministères.



Er dient naar gestreefd ti.' worden, de prestaties !JCllIiddeld op 45 uren
per week te bepalen,

De N, M, B. S. schijnt dit probleem niet onder ogen te willen nemen
onder voorwendsel van de bijkomende uitgave die daar 7;011 uit volqen
(stations en rijdend personeel},

De Minister van Arbeid beroept ztch op de wet om de door de
N. M. B. S. en het personeel aanvaarde indeling te weiqeren aan de
N. M. B. S. en aan het atelier te Salzinnes en elders,

ANTWOORD;

De -f;-urenwcek wordt als proefneming bij de N. M. B. S. toeqe-
past sedert I december 1956.

De resultaten van die proefnemlnq worden thans onderzocht door
een werkqroep waarvan de conclustën eerlang verwacht worden,

Is het waar dat dl.' verlofdaqen in uren in plaats van daqen worden
berekend ?

Het verlof wordt toch altijd in daqen berekend.

ANTWOORD;

Het verlof van het personeel van de maatschappii wordt verder
toeqekend per daqen en halve dagen.

De Minister van Verkeerswezen en de N. M. B. S. zten systematlsch
de Nationale Paritaire Comrnissie over het hoofd.

Het schijnt dat een verqadennq. bij voorbeeld om de twee maanden,
wensclijk zou zijn,

ANTWOORD'

De maatschappij legt qereqeld aan de Nationale Paritaire Corn-
missie de kwesties voor waarvoor dat organisme hevoegd is.

Het Statuut van het personeel bepaalt dal om de twee rnaandcn
een vergadering dient beleqd.

Deze periodiciteit wordt naqeleefd in d" mate dat zulks moqelijk
gemaakt wordt door het verloop van de op de agenda te plaatscn
zakcn, na onderzoek in de Nationale Paritaire Subcomrnlss]c.

De gepensioneerden zijn vcrstoken van de automatische percquatie
die door de wet van 2 auqustus 1955 bij de invoering van de functionele
weddeschaal werd qcwaarborqd.

Er ls gezegd dat de kwestie is voorgelegd aan advocaten, Hoe staat
het met dat overleq 1

ANTWOORD:

Hct bcdocldc onderzock qeschiedde door berniddellnq Van de heer
Minister van Fmanciën daar hct ecu alqernccn principe gold.

Bij de intcrpellattc van de achtbarc heer De Sweemer in de Kamcr
der Volksvcrteqenwoordlçcrs, op 22 deccmbcr 1959, hceft de heer
Mlnistcr hct rcsultaat van de studic mcdcqcdeeld.

Daarult blllkt dat de pensloenen toeqekend vóör de datum van toc-
passinq van de functioncle weddcschalcn nict kunncn worden aan-
qcpast op basis van die wcddeschalcn.

De redcn hiervan is dat voor de toekenning van dcrqeltjkc weddc-
schalen aan bljzondcre voorwaardcn dient voldaan waarvan nlet kan
bcwcerd dat de betrokkenen ze zoudcn vervuld hebben.
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QUEsnON 21:

Il Iaut tendre à déterminer la moyenne des. prestations il 15 heures
par semaine.

La S. N. C. B. refuserait d'examiner ce problème en prétextant la
dépense supplémentaire qui en résulterait (gares et personnel roulant).

Le Ministère du Travail invoque la loi pour refuser à la S. N. C. B.
ct il l'atelier de Salzinnes et ailleurs la répartition acceptée par la
S. N. C. B. et le personnel.

RÉPONSE :.

La semaine de 45 heures est appliquée à la S. N. C. B, il titre expéri-
mentai depuis le 1 décembre 1956.

Les résultats de cette expérience sont actuellement soumis il l'examen
d'un groupe de travail dont les conclusions sont attendues incessam-
ment.

QUëSTION 25 :

Est-il exact que l'on compte les congés en heures au lieu de le
faire en jours?

Les congés ont cependant toujours été calculés en jour.

RÉPONSE:

. Les congés du personnel de la SOCiété continuent il être ,accordés par
jours ct par demi-jours. .

QUESTION 26:

Le Ministre des Communications ct la S. N. C. B. négligent systé-
matiquement la Commission Paritaire Nationale.

Il semble qu'une réunion tous les 2 mois, par exemple, serait
désirable.

RÉPONSE:

La Société soumet régulièrement à Ja Commission paritaire nationale
les questions ressortissant à la compétence de cet organisme.

L<' Statut du personnel prévoit qu'une réunion doit être organisée
tous les deux mois.

Cette périodicité est respectée dans la mesure qu'autorise le degré
d'avancement des affaires il porter il son ordre du jour, après examen
en Sous-Commission Paritaire Nationale.

QUESTION 27 :

Les pensionnés ont été frustrés de la péréquation automatique qaran-
tic par la loi du 2 août 1955 lors de l'institution du barème fonctionnel.

Il a été dit que la question était soumise à des avocats. Qu'en est-il
de cette consultation?

RÉPONSE:

L'examen vise a eu lieu à l'Intervention de M, le Ministre des
Finances, étant donné qu'il s'agissait en l'occurrence d'un principe
général.

Lors de l'interpellation de l'honorable M, De Sweemer à la Chambre
des Représentants Je 22 décembre 1959, M. le Ministre des Finances
a communiqué le résultat de l'étude.

Il en résulte que les pensions octroyées avant la date de la mise
en vigueur des barèmes fonctionnels ne peuvent être péréquatées sur
la base de ces barèmes.

La raison en est que l'octroi d'échelles barérnlques de l'espèce est
soumis ;) des conditions particulières dont on ne peut prétendre que
les intéressés les auraient remplies.
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VR""\G 28:

Er wordt gewezen op het geval van een inspecteur, gewezen
cerstaanwczcnd burcauchcf en van ambtsweqe overgeplaatst in het
k,-,d"r van (!(' inspecteurs. wlens roesrand millder gunstig ls dan indien
hij cerstaanwczcnd burcaechef was gebleven. Nochrans is gelegd dat
inspecteur en eerstaanwezend bureauchef gelijkstaan.

Bedcekle toestand zou te wijteu ztjn aan een vrij aan%ienlijke ver-
traqinq .- zowat 5 of 6 jaar ,- in de beslissing bctrclfende die over-
plaatsinq.

Ecu audere klacht van die inspecteur ls dar hij mer kon worden
br-noemd tot ••fdellnqssccrctarts (in 1951 opgericht kader}, lerwijl pas
in 1957 tot die benocmlnqen is overqeqaan.

ANTWOORD:

De gestelde vraaq bcooqt ongetwijfeld hel ge\'al van de inspecteurs
van de N. M. B. S., ex-eerstaauwezcnde burcauchefs. die van hel voor-
deel van her op H juli 1955 door do: Raad van State gewezen arrest
in zakc Debonde en consoorten nlet hebbcn kunncn geniNcn.

Door dit arrest vàn de Raad van State wcrdcn voor de perso-
neclslcden overqenomen van her oude bestuur van de Sraatsspoor-
weqen de bezoldtqlnqsschalen afgeschaft bekcndqemaakt in bericht
96 P van 12 dccember 1951 en meer hepaald die voorztcn voor de
ondertoczichtscornmissarissen, tocztchtscommtssa-isscn en ecrstaanwc-
zende bureauchefs.

Het steunr, inzonderheid wat de cerstaanwezende bureauchefs be-
trcft, op cen desriids aanvaarde assimilatie tussen de cerstaanwezende
burcauchef van de Maatschappl] en de afdelingschef van de Staat,
en op de ontstentenis van een uitdrukkeliike beslisstnq van de Maat-
schappi] waarbij de afschafftnq van bedockle assimilatie bekrachtiqd
wordt. ,

In Ieite was deze assimilatie afgeschaft in 1951 bij de bekendma-
king van nleuwe schalen door het voormclde bericht 96 P waarbl]
de oprichting van ambten van afdelinqssecretarissen voorzlen wordt,
doch de Raad van State heeft cr geen rekcnlnq mede gebouden daar
hij de rnr-nlnq toeqedaan was dat in dit geval cen uitdrukkclijke
beslissinq had moeren getroffen worden.

Om zich te schikken naar het arrest van de Raad van State heelt
de Maatschappi] aan de van de Staat overqenomcn cerstaanwezende
bureauchefs de bij de Staat voorztcne schalcn voor afdellnqschefs
toeqekend. .

"Vat de qraad van afdehnqssecretaris betrcft is het julst dat hi]
verrncld werd in het bericht 96 P van H deccmber 1951. maar vöör
1958 werd geen enkcl derqelijk ambt opqericht. In dit geval bestond
cr voor de Maatschappij geen cnkel verplichting het vrocqer te doen.
Bovenbcdocld bericht 96 P heeft inderdaad ecnvoudtq vermeld dat on-
derrichtinqen betreffende dit ambt later bekend zoudcn gemaakt wor-
den.

De Maatschappi] hccft de oplossinq van het bij de Raad van
State aanhanqiq qemaaktc geschil betrelfende de gelijkwaardigheid
van de arnbten « Staat ,. en •• N. M. B. S. » rnoctcn afwachtcn al-
vorens er de uitwerking van te kunnen voortzetten,

VRM\C 29:

Hct vervoer per as en te watcr doct de N. M. B. S. onecrlijke con-
currentie aan,

Kanalcn en weqcn wordcn door de Staat aanqcleqd en onde-hou-
den, met inbegrip van de siqnalisatic.

De spoorwcqen doen zel] hun investcrtnpen: spoorhjnen. matcricel.
cxploltatie, verkeerspolitie, siqnalisatic. veiliqhcid.

Er werd recds vroeqcr op deze abnormale tocstand gewezen. maar
totnoqtoc is cr qccn bcvrcdiqcnd antwoord gekomen.

ANTWOORD:

De vraaq laat ultschijnen dat het vcrvocr over de weqcn en lanqs de
watcrwcqcn oneerlijkc concurrentie aan de spoorweqcn aandoct omdat
zijn inlrastructuur door de Opcnbare Dicnstcn bctaald wordt, terwljl
de N. M. B. S. zelf haar invësterinqcn bctaalt,

Kim men in dit qeval werkclijk van onccrlijk concurrentle spreken
verrnits de verschillcnde wijzcn van vcrvocr zich in [citelijkc toestan-
den bcvinden die trouwcns scdcrt hcel lang bcstaan ?

In wcrkelijkheid werpt het achtbaar lid qeheel het probleem van de
coördinatle van de investerinqen op.

Hct is onqetwljfeld [uist dat de watcrwcqcn onrechtstrccks rulme
toclaqcn krijgen van de Staat die gilns hun infrnstructuur gratis te
hunncr beschikking stelt,

Wat de weg betreft is de kwestie rceds veel meer bctwlst, Volqens
de stcllinqen van de automoblelkrlnqen zouden de automoblllsten en de
wcqvcrvocrders door de rcchtstreeks aan het gebruik van hun voer-
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QUESTION 28;

On signale le cas d'un inspecteur, ancien chef de bureau principal,
'transféré d'office dans le cadre des inspecteurs. qui serait moins bien
trauè que s'il était resté chef de bureau principal. Il a été dit pourtant
qu'inspecteur et chef de bureau princtpal étaient équivalents,

Cette situation serait le fait d'un retard assez important - 5 ou 6
ans environ - dans la décision relative il cc transfert.

D'autre part, cet inspecteur sc plaint aussi de n'avoir pu être nommé
secrétaire de division (cadre créé en 1951) alors que les nominations
n'ont été acquises qu'en 1957.

Ri-PONSE:

La question vise sans doute le cas des inspecteurs de la S. N. C..B.,
ex-chefs de bureau principaux, qui n'ont pu bénéficier de l'arrêt rendu
le 11 juillet 1955 par le Conseil d'Etat, en cause Debende et consorts.

Cet arrêt du Conseil d'Etat a annulé, en ce qui concerne les
agents repris de l'ancienne administration des chemins de fer de l'Etat,
les barèmes de rémunération publiés par l'avis 96 P du 12 décem-
bre 1951 ct plus spécialement CCliX prévus pour les sous-commissaires
de surveillance, commissaires de surveillance et chefs de bureau prin-
cipaux.

Il est fondé, en cc qui concerne notamment les chefs de bureau
principaux, sur une asslmilatlon admise jadis entre le chef de bureau
principal de la Société ct le chef de division de l'Etat, et sur l'absence
d'une dëclston expresse de la Société consacrant la suppression de
ladite assimilation.

En Ialt. cette assimilation avait été supprimée co 1951. lors de la
publication de nouveau barème par l'avis 96 P précité, prévoyant la
création d'emplois de secrétaire de division, mais le Conseil d'Etat
n' en a pas tenu compte. estimant qu'une décision expresse aurait dû
être prise en l'occurrence. .

Pour sc conformer il l'arrêt du Conseil d'Etat. la Société a accordé
aux chefs de bureau principaux, repris de l'Etat. les barèmes prévus
fI l'Etal pour les chefs de division.

Pour ce qui est du grade de secretaire de division, il est exact
qu'il en il été fait mention il ravis 96 P du H décembre 1951,
mais aucun emploi de cette nature n'a été créé avant 1958. Il n'y
avait, en l'occurrence, aucune obligation pour la Société de le faire
plus tôt. En effet, ravis 96 P précité a simplement stipulé que des
instructions relatives il cette fonction seraient publiées ultérieure-
ment.

La Société il dû attendre la solution du litige porté devant le
Conseil d'Etat en ce qui concerne l'équivalence des fOlletions « Etat»
ct «S. N.C, B,:o, avant de pouvoir en poursuivre l'élaboration.

QUESTtON 29;

Les transports par routes et voies d'eau font une concurrence déloyale
fi la S. N~C.B-

Les canaux, les routes sont créés et entretenus pal' l'Etat y compris
la police de signalisation,

Les chemins de fer font leurs investissements: voie, matériel, exploi-
tation, police de trafic, signalisation, sécurité.

rai déjà évoqué cette anomalie précédemment, il n'y a pas eu
jusqu'à présent de réponse satisfaisante.

RÉPONSE;

D'après la question les transports par route et par voies d'eau
font de la concurrence deloyale au chemin de fel' parce 'luc leur
infrastructure est payée par les Pouvoirs Publics, tandis que Ja
S. N. C. B. paie elle-même ses investissements.

Peut-on réellement parler de concurrence déloyale en l'occurrence
puisque les différents modes de transport se trouvent placés dans des
situations de fait qui sont, par ailleurs, fort anciennes?

C'est, en réallté, tout Je problème de la coordination des investisse-
mcnts qui est soulevé par l'honorable membre.

IJ est sans doute exact que la voie d' cau est largement subsldtée, de
façon indirecte, par l'Etat qui met gratuitement à sa disposition toute
son infrastructure.

Pour Ja route la question est déjà beaucoup plus controversée, D'après
les thèses des milieux de l'automobile, les automobilistes ct les trans-
porteurs routiers paieraient en impôts ct taxes, directement liés il l'utlll-



tuigen verbonden belasttnqen en taksen veel meer betalen dan dat de
Openbare Diensten besteden aan het aanleqqen en onderhouden van het
weqennet.

Zonder deze stelling bi] te treden. moet men wel bekenncn dat een
dee! van de lasten van de Investertnqen voor de wcqen langs die belas-
tingen en taksen om, op de gebruikers rust. Verder dlent er oP.
qewezen dat de N. M. B. S. het spoorweqnct gratis ontvangen heeft
en dus ook haar lnlrastructuur, Gcdurende lange jaren heeft zl]
natuurlljk allecn of bijna alleen, de lasten van afschrijving, van onder-
houd en van verheterinq van dit net moeren dragen. Thans echter
worden haast al de uitqaven voor investeringen van de N. M. B. S. en
inzonderheid de uitqaven voor electrtftcatte. voor het aanleqçen van
nieuwe nijverheidslijnen, kortom voor moderniserinq. gcfinancieerd tcn
laste van de begroting van het .Departemcnt van Verkeerswezen. In
.1959, is dit Departement ter sanering van de financiële toestand van
de Maatschappl] zelfs tussenqekornen voor praktisch al de uitgaven
voor vernieuwinq (1.900 miljocn voor een totaal bedrag van 2 miljard).

Ten slotte geldt de in de vraaq beschreven toestand niet voor
Belqtë alleen. Alle Europese landen bevinden zlch prakttsch in bet-
zelfde qeval, Dit probleern wordt thans ondcrzocht in het raam van
de Europesc Conlerentie van de Mlnisters van Vervoer,

VRAAG 30:

Ingevolge de alschafftnq van reiztqerstreinen rijst voor tal van
gemeentebesturen het probleern van de verbeterinq en het onderhoud
van de door de bussen gebruikte wegen.

Al te dikwijls worden bussen in bedrij! genomen op te nauwe
gemeentewegen die qeenszins aan de nieuwe behoeften voldoen, zodat
zich onqevallen met soms heel ernstiqe qevolqen voordoen.

Anderzijds is het niet blllijk de gemeenten de last te doen dragen
van de uitgave in verband met de verbetcrinqswcrken die het bus-
verkeer mogelijk maken.

Kan er geen coördlnatlecomlté worden opqerlcht, bestaandc uit
vertegenwoordigers van het Departement van Verkeerswezen en van
het Ministerie van Openbare Werken, ter bestuderinq van het pro-
bleern in verband met de aanleg van het door de busdiensten te
qebrulken wegennet?

ANTWOORD:

De voertuiqen van de openbare autobusdiensten beschikken over cen
betere ophanging en berckkenen minder schade aan de wegen dan de
« zwaargewichten» die goederen vervoeren. .

Nochtans moeten over sommige wegen in slechte staat dagelijks auto-
bussen rijden, dan wanneer er zelden commerclële e zwaarqewtchten h'

lanqskomen.
Ten einde de aangeklaagde toestand te verhclpen heeft hct Depar-

tement van Verkeerswezen reeds sedert geruime tijd contact opge-
norncn met de Mlnistcr van Openbare Werken, aan wi e het een kaart
van België heeft overqel egd met al de te verbetercn wcqvakken waarop
autobussen rijden.

Het Departement van Openbare Werken laat de nodige werken uit-
voeren en komt financieel tussen naar gelang van zijn beqrotinqsmoqc-
lijkheden.

VRAAG 31 :

Het schijnt dat de Raad van Beheer van de N. M. B. S. besloten
hecft de reiziqerstreinen op de lijnen 136-136a-156 en 132 af te schaf-
fen en door bussen te vervanqen,

Het doorvoeren van die maatreqel zou tal van rnoeilijkhedcn doen
ontstaan op vcrscheidene qcbicden bi] voorbecld in verband met het
vervoer van arbeiders en schoolkinderen, het behoud van het be-
staande bedrijfslevcn, cnz ...

In teder qeval zou het volstrekt nodig zijn reizigerstreinen in stand
te houden op de spitsuren

Zou de Mlnistcr zijn bedoclinqcn terzake kunncn medcdelcn ?

ANTWOORD:

Het is juist dut de Raad van Beheer van de N. M, B. S, het
principe van de vereenvoudiging V<1n de exploltatie van de lijnen
136-l36a en 156 goedgekeurd heeft. De datum van ultvoerlnq, evenals
de toepassmqsmodaltteiten.' werden evenwef noq niet vastgesteld.

Er werd nog geen bcslisslnq getroffen betreffende de vereen-
voudiging op de llln 132,
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sanon de leurs véhicules, beaucoup plus que ce que les Pouvoirs Publics
ne dépensent pour raménagement et Jentretten du réseau routier.

-Sans cependant épouser cette thèse, il faut bien reconnaître que par
Je truchement de ces impôts et taxes. une partie de la charge des inves-
tissements routiers retombe sur l'usager. En outre, il y a lil.'U
d'observer que la S. N. C. B. a reçu gratuitement le réseau de
chemin de fer et par conséquent son infrastructure, Pendant de
longues années, elle a évidemment supporté seule ou il peu près. les
charges d' amortissement, d'entretien et d'amélioration de ce réseau,
Actuellement. cependant, presque toutes les dépenses d'électrthcanoe.
de création de nouvelles lignes industrielles, bref de modernisation, sont
financées ti charge du budget du Département des Communi-
talions. En 1959, dans le but d'assainir les finances de la
Société, te Département est même intervenu pour la quasi-totalité
des dépenses de renouvellement (1.900 millions pour un montant
total de 2 milliards environ).

Enfin, la situation décrite dans la question n'est pas propre
il la Belgique. Tous les pays européens sont pratiquement dans le
même cas. Ce problème est étudié en ce moment dans le cadre de ln
Conférence Européenne des Ministres des Transports.

QUESTION 30:

Par suite de la suppression des trains de voyageurs, le problème de
l'améliora Lion et de l'entretien des routes empruntées par les bus se
pose pour de nombreuses administrations communales.

Trop souvent les bus sont mis en cir<:ulation sur des routes commu-
nales trop étroites et ne répondant nullement au" nécessités nouvelles,
cc qui provoque des accidents dont les conséquentes pourraient être
très graves.

D'autre, part il n'est pas équitable de faire supporter par les com-
munes la dépense à resulter des travaux d' améliora lion permettant le
trafic des bus.

Ne serait-il pas possible de créer une commission de coordination
composée de représentants du Département des Commumcatlons et
du Département des Travaux Publics, qui aurait pour mission d'étu-
dier le problème de J'aménagement du réseau routier destiné à être
utilisé par des services de bus?

RÉPONSE:

Les véhicules des services publics d'autobus sont mieux suspendus
que les .: poids lourds s transportant des marchandises et occasionnent
moins dl.' dégâts aux routes que ces derniers.

Toutefois, certaines routes en mauvais état sont appelées à être em-
pruntées chaque jour par des autobus alors qu' dies sont rarement par-
courues par des 4: poids lourds •• commerciaux.

En vue de rémédier à l'état de choses incriminé, le Département des
Communications s'est. depuis tout un temps déjà, mis en rapport
avec le Ministère des 'Travaux, Publics. a qui il a soumis une carte
de Belgique comportant tous les tronçons de route à améliorer, par-
courus pa r des services d'autobus.

Le département des Travaux Publics fait exécuter les travaux néces-
saires ct intervient financièrement selon ses possibilités budgétaires.

QUESTION 31 :

Le Conseil d'Administration de la S. N. C. B. aurait décidé la
suppression des trains de voyageurs sur les lignes 136-136a-156 et 132
ct leur remplacement par des autobus.

Si cette décision était appliquée, de nombreuses difficultés surgiraient
dans plusieurs domaines, par exemple, transport des ouvriers. des
écoliers - maintien de l'activité économique existante, etc, ..

II serait indispensable dans tous les cas de maintenir des trains de
voyageurs aux heures de pointe,

Monsieur le Ministre pourrait-il me faire connaître ses intentions
au sujet de ce problème?

RÉPONSE:

il est exact que le Conseil d'Administratl(Jn de la S. N. C. B, a
approuvé le principe de la simplification de l'exploitation sur les
lignes 136·136a et 156, La date de la réalisation. ainsi que les
modalités d'application n'ont pas encore été fixées,

Aucune décision n'a encore été prise en ce qui concerne la slrnpll-
flcation de la ligne 132.
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VRAAG 32:

B'j de besprckinq van de begroting van hct Departement van Ver-
keerswezen voor 1959, werd de aandacht van de Minister gevestigd
op de Icerntcn in de verbindlnqcn van streek tusscn Samber en Maas.

Sedertdien is een supplementaire trein ingelegd QP het vak Treignes-
Mariembourg van de lijn 132, cloch de aanqeklaaqde leemten bestaan
nog steeds. De auteur van de vraaq is zo vrij op cnkele daarvan te
wijzcn. Hij vraaqt revens met aandranq deze zo spoedig moqelijk te
verhelpen.

I) Lijn 132 ~ semi-directe trein 2077:

Deze trein vertrekt uit Treignes te 6 u. 28 en komt te Charleroi
aan om 8 u 03, of 7 minuten te laat om aansluitlnq te kunnen geven
met de trein Brussel-Antwerpen (8 ti 56) en Namcn [evcncens 8 u 56).
Deze dienstregeling moet .worden gewijzigd om de qebruikers die in
het zuiden van hct arrondissement Philippeville wonen, in staa t te
stellen om 10 u te Brusse! en om9 u 30 te Namen aan tt komen.

2) Lijn 137 Chstelineeu-Mettet .

Sedert oktober 1958 werd hcrhaalde malcn qevraaqd de qemeentc
Oret 's zondaqs te laton bcdienen door bus 203, zodat de arbcide rs
zich naar de fabrielœn van Chàtelincau en van Charleroi kunnen be-
geven. Dit verzoek van de arbeiders werd geweigerd, ondanks het
feit dat het door het qerneentebestuur van Oret was qcsteund, zulks
onder voorwcndsel dat de enkclc arbeiders die van deze bus gebruik
zouden maken, de beschlkkinq hebben over een qemakkelijk vervoer-
rniddel. Het is imrners zo, dat de arbcldcrs in kwestie verplicht warcn
qebruik te makèn van dit individuecl ve rvoermiddel ingevolge het
in gebreke blijven van de busdlcnst, flet is onaanvaardbaar dergelijke
toestand, die de arbelders veel nadccl bcrokkent, te laten voortdurcn.

3) Lijn 136b Mettet-Plon::rITles-Philippevii/e-RaTlcc:

Stave en Blesmerée wordcn op bepaaldc ureri niet bcdicnd. Hlerln
zou moeten worden voorzicn om de arbclders van deze qcrncenten in
staat te stellen te Mettet op de bus ChâtelineauFlorenncs over te
stappcn. Thaas moeten deze qebruikers de weg te voet afleggen. Er
zl] opgemerkt dat de bus op 500 mcter van het station van Stave
voorbijrljdt, ingevolge rcclarnaties die daartoc wcrden inqedicnd. De
Dirqctie van de N. M. B. S. vcrschullt zich, zoals altijd in dergelijke
qevallcn, achter de deficitaire toestand.

Dit argument, dat 'op zlchzelf aanvaardbaar is, ts niet het enige
waarrnee rekening moet worden gehouden; er is ook nog hct menselijk
aspect, waaraan niet genoeg waardc wordt gehecht.

ANTWOORD:

1) Trein 2077 :

Voor het verzckeren van de aansluitinq te Charleroi-Zuid, van
trein 2077 (Treignes 6.28 - Charleroi-Zuid 8.03) met trein 533
(vertrek naar Brussel 7.55) zou de aankornst moeren plaats hebben
om .7.50•• hetzi] een vervroeging van' 13 minuten over de hele rit.
Welnu, op de sectie Lu Sambre-Charlcroi-Zuid, gemeen <lan de lijnen
130A en 132, rnoet trein 2077 de treinen 6547 (Mariembourg 6.00 ~
Charlorol-Zuld 7.45) en 2082 (Erquelinnes 7.00 Charleroi-
Zuid 7.50) volgen.

Elke wijziging aan deze orqanisatie zou gegronde klachten ver-
wekken bij de talrijke kliëntele van 6547 en 2082.

De qebrulkers van de ltjn 132, die belang hebben bi] de aanslultlnq
met trein 533 (ongeveer 10 rcizrqers) nernen ten anderc voornoemde
trein 6547. De kllëntclc voor Namcn bcschi kt ovcr trein 2078 (Char-
leroi V. 8.08).

2) Ujn 137 Chûteltneou-Mettct :

De werklieden die te Oret wonen kunnen, op de wcrkdaqen, Char-
leroi en Chätelineau bereiken met de rit nr 201 (Oret Plaats vertrek
4.26 - Charleroi aankomst 5.09) in aansluitinq te «La Figotterie»
voor Chütclineau met rit n: 203 Mettet Plaats vcrtrek 4.19 ~ Chà-
telineau aankomst 5.00). De omleiding via Oret Plaats van rit 203
zou in de wcek dubbcl qebruik maken met de rit 201.

s Zondags is er slechts een bcperkt onderhoudspersoneel in dienst
in de fabrieken van het bckkcn van Charleroi. De omleiding vla Oret
(centrum) van rit 203 zou op die dagen slechts cen onbeduldend
aantal reiziqers interesseren en, de qevraaqde bediening zou, derhalve,
klaarblljkeltjk niet renderend zijn,

Om deze rcdcnen kan cr geen gunstig gevolg gegeven worden mm
het dcsbetreffend inqedlend vcrzock.
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QUESTION 32 :

Lors de la discussion du budget du Département des Communications
pour 1959. ratrentton du Ministre il été attirée sur des déficiences des
transports dans J'Entre-Sambre et Meuse.

Depuis lors un train supplémentaire a été mis en service sur le
tronçon Treignes-Mariembourg de la ligne 132, mais les lacunes
dénoncées existent toujours. L'auteur de la question se permet d'en
signaler quelques. unes en insistant une fois de plus pour que les
remèdes adéquats y soient apportés ail plus tör.

1) Ligne 132 - train semi-direct 2077 :

Ce train qui part de Treignes à 6 h 28 atteint Charleroi à 8 h 03,
c'est-à-dire 7 minutes trop tard pour donner correspondance au train
Bruxelles-Anvers il 8 h 56 ct pour Namur il 8 h 56 également. Un
aménaqement de cet horaire s'impose afin de permettre aux usagers
habitant le sud de l'arrondissement de Philippeville d'atteindre
Bruxelles il 10 h et Namur à 9 h 30.

2) Ligne 137 Chàtettneou-ôdcttet :

A plusieurs reprises depuis octobre 1958, on a insisté sur
la desserte de la commune d'Oret par le bus 203 le dimanche afin
de permettre aux ouvriers d'atteindre les usines de Chátelineau et
de Charleroi. On refuse ce service demandé par les ouvriers malgré
une requête de l'Administration communale d'Oret, en invoquant le
fait que les quelques ouvriers de cette localité qui pourraient emprunter
ce bus disposent d'un moyen facile. En effet. les ouvriers en qiiesäoe
ont été dans l'obligation de recourir il ce moyen de transport indi-
viduel pal' suite de la déficience des services de bus. Il est inadmis-
sible de laisser subsister une telle situation qui porte préjudice aux
travailleurs.

3) Ligne 136b Metfet-Florennes-Philippr:ville-Ranr:e "

La desserte non prévue à certaines heures des localités de Stavc
et Biesmerée, devrait être envisagée afin de permettre aux ouvriers
de ces communes de rejoindre Il' bus Chätelineau-Florennes â Mettet.
Actuellement, ces usagers doivent faire le trajet â pied. A noter que
le bus passe il 500 mètres de la gare de Stave, suite il des réclarnatlons
introduites afin d'obtenir cette desserte. La Direction de la Société
Nationale se retranche, comme dans tous les cas semblables. derrière
la situation déficitaire.

Cet argument, va lable en soi, ne doit pas être le seul il être pris
en considération; il y a aussi l'élément humain dont on ne tient pas
uSSH compte.

RÉPONSE:

1) Train 2077

L" mise en correspondance, à Charleroi-Sud, du train 2077
(Treignes 6.28 ~ Charleroi Sud 8.03) avec le train 533 (départ
vers Bruxelles 755) impliquerait l'arrivée à 7 h 50, soit un avance-
ment de 13 minutes sur tout le parcours. Or. sur la section commune
aux lignes l30A et 132, La Sambre-Charleroi Sud, le train 2077
doit suivre le 6547 (Mariembourg 6.00 - Charleroi Sud 7.45) et le
2082 (Erquelinnes 7.00- Charleroi Sud 7.50).

Toute modification de cette organisation entraînerait des plaintes
fondées .de l'importante clientèle des 6547 et 2082.

Les usagers de la ligne 132, qu'intéresse la correspondance avec
le train 533 (environ JO voyaqeurs} prennent d'ailleurs le train 654ï
précité. La clientèle pour Namur dispose du 2078 (Charleroi D. 8 h 08).

2) Ligne 137 Chëtelinenu-Mcttet :

Les ouvriers domiciliés à Oret peuvent, les jours ouvrables,
atteindre Charleroi et Chàtellncau en utilisant le parcours n" 201
(Oret Place Départ 4 h 26 - Charleroi Arrivée 5 h 09) en corres-
pondance à «La Pigotteric» pour Chätcllneau avec le parcours n" 203
(Mettet Place Départ '1 h 19 - Chätellneau Arrivée 5 h 00) _ Le
détournement via Oret Place du parcours 203 ferait donc double
emploi en semaine avec le parcours 201.

Les dimanches, seul un personnel réduit d'entretien est maintenu en
service dans Jes usines du bassin de Charleroi. Le détournement via
Oret (centre) du parcours 203 n'intéresserait ces jours-là qu'un
nombre tout à fait insignifiant de voyageurs et, partant, la desserte
demandée ne serait manifestement pus rentable.

Pour ces raisons, il Ile peut être réservé une suite favorable à la
requête introduite à ce sujet.
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3) Lijn 136b Mcttet.Florennes.Philippeville-Rance ; 3) Ligne 136b Mettet.Plorennes-Philippcville-J?ance ;

De kwestie zel onderzocht worden bij gelegenheid van de vast-
steßlng van de toepassingsmodaliteiten van de beslissing getroffen
door de Raad van Beheer In verband met de vereenvoudlqlnq van de
exploltaue op de Iljn 136a.

VRAAG 33;

Op al de lijnen in de streek tussen Samber en Maas aljn nog stoorn-
treinen in dienst waarvan de snelheid nog dezelfde is als vij ftig jaar
geleden.

Dit is een zeer nadelige toestand, in het bijzonder voor de arbeiders
die qenoodzaakt zijn lange afstanden al te leggen.

Om die toestand te verhelpen, ware het nuttiq die stoomtrelnen door
dlesclrnatericcl te vervanqen.

Kan de Minister mededelen tegen welke datum hij op lijn 132 diesel-
trelnen denkt in te leggen?

ANTWOORD:

Volgens de vooruttzichten, zullen de stoorntrelnen, rijdend op de
lijn 132. in de loop van het eerste scmester 1961. door Dteselmaterteel
kunnen vervanqen worden.

VRAAG 31:

De personeelsleden en gepensioneerden van de N. M, B. S .• alsrnede
de leden van hun gezin hebben het qenot van kosteloze rcisbiljetten op
de treinen.

Nu echter 2.000 km spoorlijnen zijn afqeschaft en vervanqen door
busdiensten, is het de vraag of zl] het voordeel van die kosteloze biljet-
ten verder genieten voor de autobusdiensten van de N. M. B. S. zelf en
ook voor de aan de Buurtspoorwegen of private maatschappijen over-
gedragen lijnen.

ANTWOORD:

Behoudens op een zeer gering aantal km, zal hct vcrecnvoudtqinqs-
programma waarvan gewag wordt qemaakt, niet tot gevolg hebben
dat de relzlqerstrelndlenst door een autobusdienst van de N. M. V. B.
wordt vervanqen.

Op de andere lljnen, die practisch het geheel van de te vereen-
voudigen lijnen uitmaken, zal de reiziqersdienst verzekerd wordcn door
vervanqinqsautobussen, die. wat betreft de biljettcn voor kosteloze
relzen, gelijkgesteld zijn met de spoorlijnen.

VRAAG 35:

Herhaaldelijk werd reeds aangedrongen op meer spoed bij het uit-
betalcn van de achterstalllqe pensioenen, door de N. M. B. S. verschul-

. digd aan qewczcn personeelsleden of rechtverkrijqenden van personeels-
leden van de «Compagnie de Chimay».

Op 16 mel 1959 werd op deze tijdens de bespreking van de begroting
van verkeerswezen gestelde vraaq medeqcdecld dat de betalinq van
bcdoeldc achtcrstallen afhanqt van inlichtlnqen welke door de Nationale
Kas voor Rust- en Overlevinqspensloenen moeten worden verstrekt,

Daar van de Minister van Sociale Voorzorg werd vernomen dat de
dienstiqe inllchtinqen, welke het mogelijk maken die kwestie te reqelen,
aan de N. M. B. S. wcrden vcrstrckt, wordt gevraagd de afwikkelinq
van die zaak te willen bespoedigen.

ANTWOORD:

De Maatschappt] ontving, indcrdaad. van het Ministerie van Sociale
Voorzorq de nodige inlichtingen voor het vaststcllen van de pensioenen
van de bcdlcnden ovcrqcnomcn van de Maatschappl] van Chimay, en
van hun rechthcbbenden

De ultbctallnq van deze pcnsloenen is aan de gang en de vereffening
van de achterstallen zal binnenkort voorqeschreven worden.

La question sera examinée à l'occasion de la détermlnation des
modalités d'application de la décision du Conseil d'Administration
relative il la simplification de l'exploitation sur la ligne 136a.

QUESTION 33 :

Toutes les lignes de l'Entre-Sambre et Meuse sont encore desservies
par des trains il vapeur dont la vitesse est toujours celle qu'elle était
il y a cinquante ans.

Cette situation' est très préjudiciable notamment pour les travailleurs
qui sont obligés de subir de Jongs déplacements,

Afin de remédier à cette situation il serait opportun de remplacer
ces trains vapeur par du matériel Diesel.

M. le Ministre pourrait-il me faire savoir pour quelle date il en-
visage la mise en circulation des trains Diesel sur la ligne 132?

RÉPONSE:

D'après les prévisions, les trains il vapeur, circulant sur la ligne 132,
seront remplacés par du matériel Diesel, dans le courant du l 'oc se-
mestre 1961.

QUESTION 31 :

Les agents et les pensionnés de la S. N. C. B. ainsi que les membres
de leur famille bénéficient de billets de service gratuits sur les trains.

Mais par suite de la suppression de 2.000 km de lignes ferrées ct
leur remplacement par des services d'autobus, gardent-ils le bénéfice
des billets gratuits aussi bien pour les services d'autobus de la
S. N.C. B., de mêrne que pour ceux confiés il la S. N. C. V. ou il des
Sociétés privées?

Le programme de simplification auquel il est fait allusion n'entraînera
pas le remplacement des trains ol: voyageurs» par des services d'autobus
de la S. N. C. V, sauf sur un nombre trés restreint de km seulement.

Sur les autres lignes, constituant la quasi-totalité des lignes il simpli-
fier. le service « voyageurs \) sera assuré par des autobus de substitution.
assirnilés aux lignes ferroviaires pour ce qui concerne l'utilisation des
titres de transport gratuits.

QUESTION 35 :

A plusieurs reprises je suis intervenu afin de hâter la liquidation des
arriérés de pension dus. par la S. N. C. B. aux anciens agents Oll ayants
droit d'agents de Ja Compagnie de Chimay .

Le 16 mai 1959, ij a été répondu à une question posée au cours de
la discussion du budget des Communications que le paiement des
arriérés en question dépend de renseignements que doit fournir la
Caisse Nationale des Pensions de Retratte ct de Survie.

Ayant appris de Monsieur le Ministre de la Prévoyance Sociale
que les renseignements utiles permettant la régularisation de la ques-
tion susmentionnée ont été fournis à la S. N. C. B., je me permets de
vous demander de bien vouloir faire hâter la liquidation de cette affaire.

RlipONSE:

Le Société vient, en effet, de recevoir du Ministère de la Prévoyance
Sociale les renseignements utiles à J'établissement des pensions des
aqents, repris de la Compagnie de Chimay, et de leurs ayants droit.

La liquidation des ces pensions est en cours ct le paiement des arrié-
rés sem ordonnancé incessamment.
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VRAAG 36:

De gepensioneerde personeelsleden van de N. M. B. S. krijgen enkele
spoorkaarües bi] de buitenlandse spoorweqen. Alleen de Franse spoor-
weqen kermen deze gunst niet toe,

Er wordt gevraagd of bij de Franse mstantles de nodige demarches
worden voortgezer om voldoening te bekomen?

ANTWOORD:

Bij de Nederlandse en Luxemburqse spoorwegcn, bekomen de gepen-
slonneerde bedienden en hun echtqenote, 1 biljet voor een kosteloze
reis pcr jaar.

Bovendten gE-lIietl'n Zc ecn vrrmindering van 50% op de normale
prijzen van de enkele biljetten op de spoorweqnetten die aangesloten'
zijn bij de Internationale Convenue VOOr uitwisseling van verkeersfacï-
litelten, behalve. nochtans, op de lijnen van de Nationale Maatschappl]
der Franse Spoorwegen.

Deze laarste heeft ztch met aanqesloten bij de beslisstnq van de
andere netten, getroffen njdens de toekenning van dit voordeel, Deze
bcsprekinçen zijn nochtans noq niet hervat.

VRAAG 37 :

Sedert ral van jaren had de N. M. B. S. de gewoonte aangenomen de
beambten of ambtenaren ntet dadelijk te benoernen in de vacant gewor-
den betrekkingen.

Men verqenoeqde er ztch mee een vergoedinq voor hogere functies
ult te betalen. Deze uitbetaling onderging zelfs zeer veel vertraging.
Vroeger werd reeds op deze onregelmatigheden gewezen en werden
dienteqevolqe maatreqelen getroffen en instructies gegeven om in de
opengevallen betrekkingen te voorzten.

Zal deze I1.'gularisatie worden voortgezet tot en met de laatste vacante
betrekking?

ANTWOORD:

De vacante posten in dl' vcrschillende kaders van de N. M. B. S.
worden regelmatig aanqevuld,

Om reden van de voortdurende evolutie van de exploltatlemethodes,
wordt er nochtans vooralovergegaan tot een grondig onderzoek.
Dit heelt ten doel uit te maken of de aanvulling van een vacante
betrekkinq nog gerechtvaardigd ls en of het niet aanqewezen is ze af
te schaffen of in het tijdelijk kader over te zetten.

Zoals vcrmeld in het bertcht 33 P van 24 juli 1959, geschiedt het
aanvullen van de tot 30 [unl a.s, vacant gekomen betrekktnqen waar-
van het behoud qerechtvaardiqd is, volgens het thans vigerend be-
vorderlnqsstelsel, Van 1 juli 1960 al, zal de toekenninq van sonunlqe
betrekkinqen onderqeschikt zijn aan her slagen in cen daartoe inqerlchte
selcctteprocf.

B. - Posterijen.

VRAAG I;

Wat gewordt cr van hct Bestuur der Postchecks in dl' voorqenornen
structuurhervorminq bij hct Bestuur der Postertjen.

ANTWOORD:

In de huidige stand van de studie van ecn statuut met het oog
op de toepassing bl] het Bestuur der Posterijcn van het stelsel van
hct Staatsbedrijl, bcpaald bij het wetsontwerp n" 160 houdende wijziging
van de wet van 1846, is het nog niet mogelijk de toestand van het
Bestuur der Postchecks, onder het nieuwc stelsel te bcpalen.

VRAAG 2:

Tehuis.

Het is n-et van belanq ontbloot te weten hoc en tegen welke voor-
waardcn dit tehuis is aanqckocht.
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QUESTION 36;

Les agents pensionnés de la S. N. C. B. peuvent bénéficier de quel-
ques billets gratuits sur les chemins de fers étrangers. Seuls les
Chemins de fer Français refusent cette faveur.

Il a été demandé si des démarches continuent à être effectuées au-
près des autorités françaises pour obtenir satisfaction.

RÉPONSE;

Sur les chemins de 1er néerlandais et luxembourgeois les agents pen-
sionnés el leur épouse reçoivent I billet gratuit par an.

. Au surplus depuis le 1"r avril dernier, Ils jouissent d' une réduction
de 50 ~.; sur les prix normaux des billets simples sur les réseaux ayant
adhéré il la Convention internationale d' échange de facilités de trans-
port, sauf toutefois sur les lignes de la Sodé té Nationale des Chemins
de Fer français. .

Celle-ci ne s'est pas ralliée il la. décision de l'ensemble des autres
réseaux, lors des pourparlers qui ont abouti à l'octroi de cette faveur.
Ces pourparlers n'ont pas été repris actuellement.

QUESTION 37 :

Durant de nombreuses années. la S. N. C. B. avait pris l'habitude
de ne plus nommer immédiatement les agents ou les fonctionnaires aux
postes devenus vacants.

On se contentait de payer une indemnité pour l'exercice de fonctions
supérieures. Cc paiement a subi même beaucoup de retard, Ces ano-
malies ont déjà été signalées précédemment. Des mesures ont été
prises ct des ordres ont été donnés pour combler les postes vacants,

Cette régularisation continuera-t-elle jusqu'au dernier emploi va-
cant?

RÉPONSE:

Les vacances d'emploi se produisant dans les différents cadres de
la S. N. C. B. sont comblées régulièrement.

Toutefois en raison de l'évolution constante des méthodes d'exploi-
tation il est, au préalable. procédé dans chaque cas, à un examen
approfondl. Celui-ci a pour but de déterminer si le comblement de
remploi envisagé est justifié et s'li n'y a pas lieu éventuellement de
le supprimer ou de le transférer au cadre temporaire.

Ainsi que ravis 33 P. du 21 juillet 1959 l'a indiqué. le comblement
des emplois, dûment justifiés, dont la vacance s'ouvrira jusqu'au
30 juin prochain inclus, sera effectué suivant le système d'avancement
actuellement en vigueur. A partir du 1er juillet 1960, l'attribution de
certains emplois sera conditionnée par la réussite à J'épreuve de sélec-
tion donnant accès à ceux-ci.

B. - Postes.

QUESTION 1 :

Que deviendra, dans la reforme de structure envisagée à l'Admi-
nistration des Postes, l'Office des Chèques Postaux?

RÉPONSE:

Au stade actuel de l'étude d'un statut en vue de l'application à
l'Administration des Postes du régime d'entreprise d'Etat, prévu par
le projet de lol n? 160, modifiant la loi de 1846, il n'est pas encore
possible de déterminer quelle sera, dans le nouveau régime, la situa-
tion de l'Office des Chèques Postaux.

QUESTION 2:

Home,

Il serait intéressant de savoir comment et dans quelles conditions
cc home fut acheté?



Wte betaalde de kesten voor de inrichting, die zo luxueus is. dat
zelfs de weelderigste luxe hotels er de vergelijking niet mee kunnen
doorstaan ?

Men zal wellicht antwoorden dat het goed is aanqekocht door de
sociale dienst van de Postenjen: niettemin zou men graag vernemen :

a) wie het aan het tehuis verbonden personccl van de Posterijen
betaalt:

b) wie in het tehuis wordt toegelaten, want er werd rnedegedeeld
dat bnevenbestellers in dicnstkledi] niel tocqclaten worden.

Hel voostel om hel ol: Vacantiecentrum » gedurende hel stille setzoeu
te laten bctrekken door een 0/: postschool ~ werd aan de Mlnlster van
Verkeerswezen door het Werk zelf gedaan: de auteur van de vraag
wenst derhalve te weten onder welke voorwaarden de lokalen in kwestïe
zullen worden betrokken en wat moet worden verstaan onder c stil sei-
zoen :l>.

ANTWOORD:

Het Domeln van Ronchinue werd in januari 1957 gekocht door de ver-
eniqinq sonder winstooqmerken 'l Bijzonder Stcunlonds voor hulp
aan de Pcstbedienden >.

De turtchttnqswerkcn werdcn voornameltjk in 1957 en in 1958 uit-
gevoerd ten laste van de v. z. w. o. eigenares.

Hct bijzonder Steunfonds beheert gelden van het personeel. gelden
die totaal vreemd zijn aan de beqrotinq van het Departement.

Die v. z. w. o. mag nlet verward worden met de 4: Sociale Dienst
der Posterljen » waarmede zij niets gemeens heefr.

Hct personeel van de Posterijen. gedetacheerd naar het Domem.
wordt betaald door de Adrninlsrratte.

Al de postbedlenden. met of zonder dienstklcdi], hebben toegang
tot het Domeln.

Geen cnkele beslisslnq werd getroffen Inzake de school die proefs-
gewijze in het Domein van Ronchrnne gewerkt heeft en bijgevolg
werd niets beslist cintrent de cventuele bczetnnq van de lokalen of
de mstallatle van het Werk: er wcrd geen enkele retributie betaald
gedurende de periode van bezetting overecnstcmmcnd met dl' procf-
sessie.

VRAAG 3:

De oprichting van een postschool blijkt noodzakelijk om bedienden
te vorrnen voor alle takken van de explcitatie der posterlicn.

Deze school zou moeten worden gevestigd in cen grote stad.
gemakkelijk te bereiken voor de personeelsleden.

Waarom werd de school dan te Ronchinne gevestigd?
Voor wie het ntet weten, zi] hier qezeqd dat Ronchinne op het

platteland ligt en wel op verschlllende kilometer van de dlchtst bij
zijnde stations: cr is dus qecn gemakkelijk vcrbindinqsmiddel voor-
handen.

Het kan interessant zijn te weten :

a) wie de rciskosten voor leerlingen en lcraars betaalt ?

b} of de leraars recht hebbcn op de vcrqocdinq voor vcrplaat-
singskosten ?

c) hoeveel deze kesten per verplaatsinq bedragen?
d) hoevccl leraars aan deze school verbondcn z ljn ?

ANTWOORD:

Tot nog toe wcrd geen enkele definitieve beslissinq getroffen inzake
de oprichting van een Postschool.

Van 21 scptember 1959 tot 23 decernber van hetzelfdc jaar wcrd
cen dubbcle cxpertrncntelc sessic qchouden voor de vorming van de
nieuwe postbedienden met externaat te Antwerpen en te St Servais
en Intcrnaat te Ronchlune.

Gedurende dczclfde periode vcrblcvcn de leerlinqcn twee weken in
de ontvangerij waarvan zij afhanqen, zodat her verbliif in de voor-
lopige centra van Antwerpen, Saint-Servais en Ronchtnne twcc
maanden en half bedrocq,

Wat de vraqen gesteld onder de puntcn il, b, en c bctrcft, werden
qcdurendc de proefpcriode ~ zowcl op de lecrlinqen als op de leden
van hot onderwijzend pcrsonecl ~ de bepalingen tocqcpast van het
bcsluit van de Regent van 30 maart 1950 tot vaststclllnq van de ver-
goedingen wegens verblijfkosten toegekend aan hct Rijkspersoneel.

Hct aantal lcraars, per vak gekozen bij de aanvanq van de procl-
nernlnq, wcrd tijdens de sesslc vcrrnlnderd: ingevolge voorlopige be-
sluttcn van hct Bestuur zal dit aantal waarschijnlljk herlctd wordcn
tot vier, narnclljk twce per taalrol.
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Qui a payé les frais de ces aménaqcm ents d'un luxe tel que les
plus somptueux palaces ne sont pas susceptibles de lui être compa-
res.

On répondra peut-être qu']] s'aqit d'un achat du service social de
la Poste, mais toui de même on aimerait savoir:

D) qui paie le personnel des Postes attaché au home;

1:» qui peul avoir accès dans le home, car il est signalé qu'un
facteur CfI tenue tic service ne peut entrer dans cet établissement.

La proposition d'occupation du "Centre de Vacances > durant ia
morte saison pa. une «école postale » a été faite à M. le Ministre
des Communications. par l'Œuvre elle-même voudrait connaltre les
conditions d'occupation et aussi ce que l'on entend par « morte
saison ~.

Ri:PON5E:

Le Domaine de Ronchmne a été acquis en janvier 1957 par l'asso-
dation sans but lucratif ol: Fonds Spécial d'Assistance aux Postiers #.

Effectués principalement en 1957 et en 1955, tous les aménagements
ont été réalisés ault frais de ra. s. b. l, qui en est propriétaire.

Li: Fonds Spécial qêre des fonds appartenant al' personnel. fonds
tout â fait étrangers au Budqct du Département.

Cette a. s. b.L ne doit pas ërre confondue avec le «Service Social
des Postes" avec lequel elle n' a rien de commun.

Le personnel des Postes détaché au Domaine est payé par l'Adrm-
nietration.

Tous les postiers, qu'ils soient en tenue de service ou non, ont
accès au Domaine.

Aucune décision n'a ëtë prise en ce qui concerne l'Ecole qui a
Ioncttonnë ti titre expérimental dans il: domaine de Ronchlnne, N
dès lors. rien n'est arrêté quant il l'occupation éventuelle des locaux
ou des installations appartenant ti l'Œuvre: aucune redevance n'a été
payée durant la période J'occupation correspondant à la session
expérimentale.

QUESTION 3:

La création d'une école postale est nécessaire en vue d'avoir des
éléments formés il tontes les branches de l'exploitation postale.

Il convtendrau que ladite école soit établie dans un grand centre,
aisément accessible aux agents. .

Pourquoi dés lors l'avoir installée il Ronchtnnc ?
Pour ceux qui l'Iqnorent Ronchinne sc trouve dans la campagne

ti plusieurs kilomètres de toute qare, c'est-à-dire qu'il n'y a pas de
moyens de communications, faciles.

Il serait intéressant de savoir :

a) qui pale les frais de parcours 901lr les' élèves ct leurs profes-
seurs?

b} si les professeurs bénéficient des frais de déplacements?

c) à combien s'élèvent ces frais à chaque déplacement?
d) combien de professeurs som attachés à cette école?

RÉPONSE:

Jusqu'à présent. aucune décision' définitive n'a été prise en ce qui
concerne la création d'une Ecole Postale.

Du 21 septembre 1959 au 23 décembre de la même année, une
double session expérimentale de formation de nouveaux agents s'est
déroulée en externat à Anvers ct il Saint-Servais et en internat à

Ronchlnne.
Durant cette même période, les élèves ont passé deux semaines

dans le bureau de perception dont ils dépendent. ce qui a ramené le
séjour dans les centres provisoires d'Anvers, Saint-Servais et Ron-
chinne à deux mois et demi.

En ce qui concerne les questions posées aux points il. b et c, il a
été fait application pendant la période expérimentale ~ tant aux
élèves qu'aux membres du personnel enseignant ~ des dispositions de
l'arrêté du Régent du 30 mars 1950. fixant les indemnités pour frais
de séjour des agents de J'Etat.

Le nombre des professeurs, choisis par branche au début de l' expé-
rience, a été réduit au cours de celle-ci; suite aux conclusions provi-
soires tirées par l'Administration. il se réduira vraisemblablement il
quatre, il raison de deux par rôle linguistique.
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VMAG 'I:

Sommiqe ambrenaren van posterijen - adjunct-ontvanqers - die al
ettelijke maanden in her beztt zijn van hun mutattebevel, kunnen hun
overplaatsinq niet bekomen onder voorwendsel dat de regelmaat van
de postdienst afhanqt van de goede werking van het sorteercentrum
te Brussel.

Bedoelde ambtenaren nu zijn aan dat sorteercentrum verbonden.
Maar heeft men daar niet een reeks benoeminqen gedaan met het
euiqe doel op de sortcerverrtchtinqen toe te zten ?

Waarorn wordt dan geen toestemming verleend voor het ovcrplaatsen
van de andere ambtenaren?

Hoevcel maanden gaat die voor bedoelde arnbtenaren nadellqe toe-
stand nog aanslepen ? Als die wachttljd nog betrekkelljk lang duurt -
en, gezien de in het nationaal sorteercentrum heersende ontredderlnq.
vrees ik daar wel voor - kan er dan niet worden gedacbt aan het
uitbetalcn van cen verqoedinq ?

ANTWOORD:

De overplaatsingen van de betrokken adjunkt-postontvanqers konden
niet verwezenlijkt worden daar de overbrenging van de diensten van
Brussel X in het nieuwe gemechaniseerde centrum, de aanwezigheid
vergt van een zo talrijk moqelljk leidend eflectief.

Deze handelwtjze is absoluut geen teken van ontreddening en
strookt volkomen met de geldende reqels die voorschrijven dat de over-
plaatsinqen slechts worden toeqestaan voor zover ze in overeenstem-
ming te brengen zijn met het belang van de dienst.

Het is nochtans te voorzien dat de betrokkenen in ecn min of meer
nabije toekornst hun overplaatslnq zullen bekomen.

VRAAG 5;

De postkantoren van Narnen II werden bi) de bombardernenten op
18 augustus 1911 vernield.

Zij zijn thans gevestigd in de «Grand Bazar » in de rue de l'Ange
te Namcn. .

Het bestuur schijnt een gebouw te hebben gehuurd om er die kan-
toren in onder 'te brenqen.

Wanneer zouden de diensten naar de nicuwe kantoren worden over-
gebracht?

Heeft het Bestuur ervan afgezien kantoren weder op te bouwen om
er Namen II in onder te brengen?

ANTWOORD:

Het departement van Openbare Werken, ter zake bevoegd, heeft
het qebouw gekocht van de «Assurances du Crédit» gelegen 13, Go-
lenvauxlaan.

Die verrichtlnq geschiedde bij akte verledcn op 11 rnaart li.

Na de geschiktmaking zal dit gebouw ter beschikking van bel Be-
stuur der Posterijen kunnen gesteld worden op I april 1961. De wer-
kelijke overbrenqinq van de dienst mag ten laatstc tegen I mei 1961
verwacht worden.

VRAAG 6:

Bij koninklijk besluit van 30 nove mber 1950 zijn de voorwaardcn
van toekenning van de huisvestinqsverqoedlnqen bepaald.

De postontvangers wachten noq stecds op cen beslissinq en vooral
op de uitbetaling van de hun toekomendc bedraqen,

Het ware interessant te weten of op een oplossinq mag worden gere-
kcnd, want de Raad van Stateheeft bij een arrest van 12 januari 1956
ecn besllssinp in hun voordcel genomen.

ANTWOORD:

Daar de Minister de uitslaq nog nlet kent van het ondcrzock van die
kwcstle waarrnede hi] zijn admlnistratle heeft belast, zal hi] er noqrnaals
op andrlnqen het nodlqe te doen en zal hi], eenrnaal in het bezit van de
uitslaq, deze zo spoediq mogelijk medcdelen.
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QUf.sY"ION •• :

Des fonctionnaires du Postes - percepteurs adjoints - qui SOllt en
possession de leur ordre de mutation depuis de nombreux mois. ne
peuvent obtenir leur transfert sous le prétexte que la tégularUé des
services postaux dépend du bon fonctionnement du Centre de tri de
Bruxelles.

Or. les fonctionnaires en question sont attachés à ce tri.
Mais n'y a-t-on pas fait, à ce tri. une série de nominations dans le

seul but de surveiller les opérations de triage?
Dès lors pourquoi les autres fonctionnaires ne peuvent-ils obtenir

l' autorisation de réaliser leur mutation?
Combien de mois va durer encore cette situation préjudiciable aux

dits fondionnaires? Si cette période d'attente est encore relativement
longue - ce que je crois en présence du désarroi que régne au tri
national - ne peut-on envisager de payer une indemnité de dédomma-
gement?

RßPONSE:

Les mutations des percepteurs-adjoints intéressés n'ont pu encore
être réalisées, le transfert des services de Bruxelles X dans le nouveau
centre mécanisé. nécessitant à cet office la présence d' un effectif diri-
geant aussi complet et expérimenté que possible.

Cette façon de procéder ne dénote aucun signe de désarroi et est
tout à fait conforme aux règles en vigueur qUi prescrivent que les muta-
tions ne sont accordées que pour autant qu' elles se concilient avec
l'intérét du service.

Il est cependant à prévoir que les intéressés pourront obtenir leur
mutation dans un avenir plus DU moins rapproché.

QUESTION 5:

Les bureaux des Postes de Namur 11 ont été détruits lors des bom-
bardements du 18 août 1911.

Ils sont mstallés dans le c:Grand Bazar:!t sis roc de l'Ange à Namur,

L'administration aurait parait-il loué un immeuble pour loger ces
bureaux.

Quand aurait lieu ce transfert des servlces dans les nouvelles
installations?

L'Administration a-t-elle abandonné l'idée de reconstruire des bureaux
pour y loger Namur IL

RÉPONS\; ;

Le Département des Travaux Publics, compétent en la matière, a
acquis l'immeuble des <!: Assurances du Crt'dit> sis 13, avenue F. Golen-
vaux.

Cette opération a été réalisée par acte passé en date du Il mars der-
nier.

Après appropriation, cet immeuble pourra être mis il la disposition
de l'Administration des Postes le 1er avril 1961. Le Iransfert effectif
du service peut être escompté pour le [er mai 1961 au plus tard.

QUESTION 6:

L'arrêté royal du 30 novembre 1950 a posé les conditions d'octroi
des indemnttés de logement.

Les percepteurs des Postes attendent toujours une décision et sur-
tout la liquidation des sommes qui leur reviennent.

Je voudrais savoir si on peut espérer une solution car le Conseil
d'Etat a, le 12 janvier 1956 rendu, par voie d'arrêt une décision
en leur faveur.

RÉPONSE ~

Le Ministre n'étant pas encore saisi du résultat de l'examen de
cette question dont il a chargé son administration. il insistera à

nouveau pour que l'on fasse le nécessaire. Dès qu'il connattra le résul-
tat tl en fera part sans délai.



VRAAG 7;

Is het penstoen van al de brievenbestellers en vooal van de weduwen
qerequlariseerd ?

Op een bnef van maartl959 werd geantwoord dat ot de pensicenen
nog ruet zijn geregulariseerd, omdat de door mijn voorganger in mei
1955 uitgewerkte nleuwe schalen totnogtoe niet bi] koninklijk beslult
werden geregulariseerd.»

Hoe sraat het daar nu mede?

ANTWOORD;

De opqeworpen kwcstlc werd opqelost door het koninklljk besluit
van 10 juni 1959 tot wijziging van het koninklijk besluit van
27 januari 1951 houdende vaststelling van de schalen verbonden aan
de bijzondere qradcn bij het Minlsterie van Verkeerswezen en bekend-
gemaakt door het Belgisch Staatsblad van 26 juni van hetzelfde [aar.

Het Bestuur der Posterijen heeft het nodige gedaan om , de Dienst
der Pensloenen van het Mlnisterie van Financiën in staat te stellen de
pcnsioenen, waarvan de dossiers in zijn bezit waren, te reqularlseren.

VRAAG 8:

Wat betekent de perscampaqne tegen 'de postdiensten ? Heeft de
postdtenst schuld en welke maatreqelen worden er voorqesteld om
de door de pers aangehaalde moeilijkheden, zo die hestaan, te ver-
helpen 1

ANTWOORD;

1) De aanqehaalde rnoellljkheden betreffende de werking van de
postdiensten hebben talrijke oorzaken waaronder hoofdzakelijk dlent
vermeld de verpltchtlnq .voor het Bestuur der Posterljen om beroep
te doen op weinig qeschoold en hijzonder veranderlijk aanvullend
personeel,

2) Om de goede werkinq van de postdienstcn te verzekeren wer-
den reeds talrrjke maatregelen getroffen, zowel van alqernene als
van bijzondere aard en andere worden overwoqen,

3) De ratioualisatle van de postdiensten irnpliceert inderdaad eens-
deels structuurhervormlnqen en stabilisatie van de werkkrachten, en
anderdeels een reorqanlsatie van de diensten gesteund op een alqe-
mene herzieninq van de cyclus van de vcrrichtlnqen.

1) Zonder de verwezenlijking af te wachten van de qrootscheepse
maatregelen die overwogen worden, wordt sinds het einde van ver-
leden jaar een meer directe hervcrrnlnqspolitiek: doorgevoerd. Daar-
door wordt nu reeds een merkbare verbeterinq in de uitvoering
van de dienst waarqenornen.

5) Terzake kunnen vermeld worden ;

het versterken van het tocztcht op alle nlveaus:
de reorqanlsatie van de Iichtinqen van de bussen, inzonderheid

voor de eerste ochtenduren van de maandag in de grote centra;
~ de norrnalisatie van de terrnljnen voor de uitreiking van het

drukwerk:
~ de meer rationele aanwending van de vervanqers van de brie-

venbestellers:
~ een hervorrninq van het stelscl van de adresveranderinqen:
- de herzieninq van de dienst van de postspoedbestelllnqen:

de verkoop van de courante frankeerwaarden door sommiqe tele-
graafkantoren, buiten de urcn van openstelling van de posrkantoren:

- de indienststelling van een steeds qroter aantal automatische
postzeqelverdelers:

de verbetering van het aanwervinqsstelscl van het hulppersoneel:

- de verbetertnq van de beroepsvorrninq van het personeel:
- de laatste technische verbeteringen van het sorteercentrurn

Brussel X,

Bovendten zal de aangang zijndl' kadérhervorrnlnq toelaten nage-
noeg 5.800 personeelsleden die thans in de 2dc, 3d• en 1de categorie
in dienst zijn te stabtllseren In nieuwe in het kader voorztene bctrek-
ktnqen. Het departement van Verkeerswezen komt zopas voorstellen
dienomtrent bij de heer Minlster, Ondervoorzltrer van de Ministerraad
in te dlenen.
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QUESTION 7:

La pension de tous les facteurs et surtout des veuves ese-elle
. régularisée?

A une lettre datée de mars 1959. il m' a été répondu q; que les
pensions n'étalent pas encore régularisées parce que les nouveaux
barèmes mis sur pied par mon prédécesseur en mai 1955 n'ont pu.
jusqu'Ici, être régularisés par voie d'arrêté royal. ~

Qu'en est-il maintenant?

RÉPONSE;

~ La question soulevée a été résolue par l'arrêté royal du 10 juin
1959 modifiant celui du 27 janvier 1951 fixant les échelles des grades
particuliers du Ministère des Communications et publié au Moniteur
belge du 16 juin suivant.

L'Administration des Postes a fait le nécessaire en vue de permettre
au Service des pensions du Ministère des Finances de régulariser les
pensions dont les dossiers étaient en sa possession.

QUESTION 8:

Qu'en est-il de la campagne de presse engagée à l'égard des ser-
vices postaux 7 Le service des Postes est-tl en cause et quelles
mesures propose-t-on pour remédier. si elles existent, aux difficullés
signalées par la presse?

RÉPONSE;

I) Les difficultés signalées à propos du fonctionnement des services
postaux: trouvent leur origine dans diverses causes, parmi lesquelles
on peut citer principalement l'obligation devant laquelle se trouve
l'Administration des Postes de faire appel à du personnel supplétif,
peu qualifié et particulièrement instable.

2) Afin d'assurer le bon fonctionnement des services postaux, di-
verses mesures, tant de caractère général que de caractère particulier,
ont déjà été prises et d'autres sont envisagées.

3) La rationalisation des services postaux Impllque, en effel, d'une
part, des réformes de structure et Ja stabilisation des effectifs, et,
d'autre part, une réorganisation des services basée sur une revision
générale du cycle des opérations.

':I) Sans attendre la réalisation des mesures de grande envergure
envisagées, une politique plus immédiate de redressement est en cours
depuis la fin de l'année dernière, Elle permet de constater dès à
présent une amélioration notable de l'exécution du service,

S) Dans ce contexte on peut citer ;

Je renforcement de la surveillance à tous les échelons;
-r-: la réorganisation des levées de boîtes, notamment le lundi aux

premières heures matinales dans les grands centres;
la normalisation des délais pour la distribution des imprimés;

une utilisation plus rationnelle des remplaçants des facteurs;

une réforme du système des changements d'adresse;
la revision du service des exprès postaux;
le débit de valeurs courantes d'affranchissement par certains

bureaux télégraphiques, en dehors des heures d'ouverture des bureaux
de poste:

- la mise en service d'un nombre toujours croissant de distributeurs
automatiques de timbres-poste;

- l'amélioration dn système de recrutement du personnel auxl-
liaire:

- l'amélioration de la formation professionnelle du personnel;
~ les dernières mises au point techniques du centre de tri de

Bruxelles X.

En outre, la réforme des cadres en cours permettra de stabiliser
environ 5.800 agents actuellement en service des 2·, 3" et i" catégo-
ries dans des emplois nouvellement prévus au cadre, Mon département
des Communications vient d'introduire des propositions à cet effet au·
près de M. le MInistrl', Vice-Président du Conseil des Ministres.
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VRAAG 9:

Voert de Post een industriële, offictële of offlcleuze boekhouding 1

Wat zijn er de resultaten van?

ANTWOORD:

I) Buiten de regels van '5 Rijkscomptabiliteit die het Bestuurder
Posterijen beheren, ls dit Iaatste gehouden zijn kostpnjzen te berekenen
op grond van diverse konlnklijke besluiten waarvan het eerste daq-
tekent van 31 october 1871.

2) De balans en de exploltaäerekentnq worden elk jaar medegedeeld
aan de heren Parlernentsleden door middel van een offtciële pubhkatie :
« Jaarlijks verslag van de postbedrJjvigheid ".

VRAAG 10:

De aandacht van de Mmtster wordt qevesttqd op de toestand van
de hulp-brievenbestellers,

Die hulpkrachten die voor het merendeel gehuwd zijn, wachten met
e nige ongerustheid op de beshssmq te hunnen opztchte. Sommigen zijn
al 8 [aar in dienst.

Het gaat hier om een sociaal probleem dat bljzondere aandacht ver.
dient.

Kan de Minister laten weten welke maatreqel hij overweeqt OlD die
personeelsleden te requlartseren ?

ANTWOORD:

Een ontwerp van K.B. betreffende het statuut van het hulpkrachten-
personeel van het Bestuur der Posterijen zal blnnenkort aan de
Ministerraad voorqeleqd worden.

Dit statuùt omvat onder andere de bijzondere beschlkkinqen welke
moeten toelaten de hulpkracbten in het kader van de vaste. personeels-
leden op te nemen.

VRAAG Il:

De Minlster heeft beslist een qratiflcatle toe te kermen aan de perso-
neelsleden van posterijen met 35 [aar dienst. Dit ls ontegensprekelijk
een gelukkig initiatief.

Er wordt ecbter gezegd dat het voor het verlenen van die gra-
tlficaties nodlqe geld wordt afgenomen van de winst op de verkoop
van de kalenders door de brievenbestellers aan het eind van ieder [aar.

Totnoqtoe diendc de opbrenqst van dte verkoop echter voor de
Sociale Dienst van Posterijen, als tegemoetkoming in de prestaties
van lourer sociale aard.

Die grati Hcatte zou dus worden uitqekeerd ten nadele van een hooqst
humanitair werk.

Het zou interessant zijn te weten of de verstrekte Inlichtingen wel
luist zijn.

ANTWOORD:

Besltst werd een qratlflcatle van 2.500 frank toe te kermen aan de
gepensionneerde Postbedtenden die. bij hun opruststellinq, minstens
35 [aren werkelijke dienst rellen.

De fondsen nodig voor het toekennen van deze qrattficatle worden
afgenomen op de winst van de verkoop van de postkalcnder.

De opbrcnqst van deverkoop van de kalënder heeft toeqelaten
deze nieuwe activiteït in het leven te roepen zonder te schaden aan
de normale werking van de andere menslievende activiteiten van de
V. Z. W. Sociale Dienst der Posterijen.

VRMG 12:

Minister Anseeie heeft bi] de Post cen commisste voor de produk-
tivitelt ingesteld.

Bij het nagaan van de beqrotlnqsvoorstellen van het Departement
van Verkeerswezen wordt bevonden dat die comrnlssle verder fungeert.

Kan de Minister laten weten :

I) waarmee die commlssle zlch thansbezighoudt 1
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QUESTION 9:

La Poste tient-elle une comptabilité industrielle, officielle ou offi-
cieuse 1

Quels en sont les résultats 1

RÉPONôE:

1) En marge des règles de la Comptabillté de l'Etat régissant l'Admi-
nistration des Postes, celle-cl est tenue de calculer ses prix de revient en
vertu de divers arrêtés royaux dont le premier remonte au 31 octobre
IB71.

2) Le bilan et le compte d'exploitation sont communiqués chaque
année á MM. les Parlementaires, par la voie d'une publication offi-
cielle; le ~ Rapport d'acttvttë de Ia Poste ».

QUESTION 10:

L'attention du Ministre l'SI attirée sur la situation des facteurs
auxiliaires.

Ces agents, mariés pour la plupart, attendent avec une certaine
anxiété qu'une décision so;l' prise à leur égard. Certains sont en
fonction depuis B ans déjà.

Il s'agit d'un problème SOcial qui mérlte une attention particulière.

Monsieur le Ministre pourrait-il faire savoir quelle mesure il envi-
sage pour la réqularisation de ces agents?

RÉPONSE:

Un projet d' arrêté royal tendant à fixer le statut du personnel
auxiliaire de l'Administration des Postes sera prochainement soumis
au Conseil des Ministres.

Ce statut comporte entre autres des dispositions spéctales permettant
lintéqratlon des auxiliaires dans le cadre des aqents définitifs.

QUESTION Il :

Monsieur le Ministre a décidé d'octroyer une gratification aux
agents des Postes comptant 35 années de service. C'est là, incontesta-
blement, une initiative heureuse.

Mais, on m'affirme que les fonds nécessaires pour l'octroi de ces
gratifications seraient prélevés sur le bénéfice de la vente des calen-
driers effectuée par les facteurs il la fin de chaque année.

Or, jusqu'à présent. le produit de cette vente était destiné au
Service Social des Postes, pour subventionner des lntérventlons à
caractère purement social.
. Cette gratification serait donc accordée au détriment d'urie œuvre

hautement humanitaire.
Il serait intéressant de savoir si les renseignements donnés sont

exacts,

RÉPONSE:

Il est exact que J'al décidé d' accorder' une gratification de
2.500 francs aux agents des Postes retraités, comptant au moins .35 ans
de services effectifs au moment de la mise à la pension ,

Les fonds nécessaires pour l'octroi de cette gratification sont pré-
levés sur le bénéfice 'de la vente du calendrier postal.

. Le produit de la vente du calendrier a permis' de créer cette nou-
velle activité sans affecter le déroulement normal des autres activités
humanitaires poursuivies par l'A. S. B. L. Service Social des Postes,

---'

:lUESTlON 12:

M. le Ministre Anseele a instaüré â la Poste, une commission de
productivité, ,

Examinant les propositions budgétaires du département des Commu-
nications. Il est constaté Que cette commission continue à fonctionner.

Monsieur le Ministre voudrait-il faire savoir :

1) de quoi s'occupe actuellement cette commission 1



21 welke hervorminqen in 1959 door dt' çommissie zijn voorqesteld
en doorqevocrd met het oog op :

- het verbeteren van het rendement der postdiensten;
- hct verbeteren of inlensiveren van de diensten welke hel pubhek

gere,htigd is van de Post te verwachtcn:
- het verbeteren van de arbetdsvoorwearden voor het personeel

der Posterüen, dat vaak cen lasti!)e taak vervult ?

Zou de Minister bij dezellde gelegenheid tevens wlllen mededelen
hoevecl ambtenaren en personeelsleden, per graad of hoedanlqheld,
voor die Commissie voor produkttvlteu worden gebruikt!

ANTWOORD:

II fluidiy;: ettribiüies v,m de COr71trl,-,sie troor Produktiviteit.

il) de wcrkmethodes in het alqemcen:
b) de '" Public » en '< Human > Rl'!atiolls;
c) de motoriserinq va n de landelijke en stedelijke uitreiking welke

sub a) had kunnen vervat worden, doch waarvan de draaqwijdte een
bijzondere melding rechtvaardlqt.

2) In 1959 I!<!o>rg.s/i:/,/~ el/ 'fJf/ClJour/e hervorminqen met hei doel:

I. - het rendement van de postdiensten te verbetcren:
Il. - de dien.~ten dit' het publiek van de Post mag verwachten, te

verbcreren of te intenslveren:
Ill. - de werkvoorwaarden van hct postpersonccl wiens taak dlk-

wijls lastig ts, te verbeteren.

Ter wille van de dutdelijkheld wcrden de verschillende activiteiten
gegroepeerd naarqelanq zij her voorwerp ultmaken van methodes of
van Public Relations. In de kolom rechts, duidt de mcldlnq I. Il of III
telkens de categorie aan tot dewelke hel. naar de hierboven uitgedrukte
wcns. past de in beschouwtnq genomen activiteit te rangschikken
[zte hicrboven}.

A. - Werkmethodes in het a/gemeen.

I) Vervolç van de proelneminqeu van de motorisering
in landelijk en in stedelijk milieu .

2) Studle voor de oprichtinq van een nieuwe die nst voor
Postzeqelverramelaars op veel comrncrciëler grond-
vcseen .

3) Uitwerking van een cenvormlqe en betcre opleidinqs-
methode voor dt' sortcerd ers .

1) Studtc voor het qebrutk van rekenrnachlnes met groot
en met klein klavrer: rendement en werkvoorwaarden

5) Vere envoudiging van de Iormalüelten voor de uit-
giftt'n van postzeqcls , .

6) Llnlhcatlc van de taksen voor bcwerklnqcn tcn huize.
uitqcvoerd in de landeltlke zont' .. ' .

7) Opzoekcn van t'en verccnvoudtqiuq van de docu-
ment en gehouden in de gemotorisendc kantoren

S) Studie van ecn Iokctrnachine voor de dienst der Post-
checks (aanneming van stortinqsbullcttns en betalinq
van checks en asslqnaties] '" '" '"

9} Revalorlsattc van de [unctie van sortecrder door
rnaatreqelen bctrcffcnde de inwe ndiqc orqanisatic en
de kaders .. '"

1010prichting van ccn documcntaricdienst tcn bchoeve
van het Hoofdbestuur .

Il) Gernotoriscerde rondaqsuitreiktnq van de spocdzen-
dinqen in de provincic Luxemburg '" ... ... . ..

12) Opzocken van een formule van codilicatlc van aard
om hct werk van de sorteerdcrs met dt' machine te
vercenvoudiqen en te vcrqemakkclljken .

13) Op puntstcllinq van een nleuwe brievcntas voor de
brlevcnbestcller (betete vcrdcltnq van de last en Iaci-
liteit van benuttiging) '"

14) Deelneming aan talrîjkè studtes in hct kader van de
werkzaarnheden der Consulmticvc Cornmissle van
Postale studlcs van de Wereldpostvercnlqlnq [rnecha-
nisering. bcrckenlnq van de kostprijs, enz ... )

B. - ;: Public ~ ell «Humnn " Relatioll;.

I) Besrcndlqe acne bi] het publlck [Hrma's, bclanqrljke
kllënten, prlvatc en opcnbare orqanismen] met be-
trekking tot qcmcenschappcltjkc problerncn : afgifte en
conditionerinq van de brievcnpost, norrnallsertnq van
de zendinqcn, tarlevcn, enz ) " '"

2) De uitqiftc van de Agenda P. T. T. 1960
3) De uïtwerkinq van cen vraqenlijst voor opinIepeiling

(toc te p<lssen in 1960) , .•........ : , .. '"
-lI De orqanlsatlc van ecn actic van Public Relations in

hct Onderwijs .............•.......••.•....• '" '"

1. Il, III.

I, II.

I. II. lIL

I. III.

1.

I. II.

1.

Il, III.

l.

l.

Il.

1. III.

I. III.

I.

r. II.
1.

IL
1.
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21' quelles sont les réformes proposées et mises en vigueur en 1959
par la commission en vue:

- d'améliorer le rendement des services postaux;
- d'améliorer ou d'intensifier les services que le public est en droit

d'attendre de la Poste;
- d'améliorer les conditions de travail du personnel des Postes dont

la lâche est souvent très pénible.

Monsieur le Ministre voudrait-Il par la même occasion me faire con-
naltre également, par grade ou qualité, le nombre de fonctionnaires
el aqents utilisés ail service de cette commission de productivité. ..

RÉPONSE;

I) AUe ibutions actuelles de la Commission de Ptoducti» ité. ;

a) les méthodes de travail en général;
b) les relations publiques et humaines:
c) la motorisation de la distribution rurale et urbaine qui pourrait

être comprise sub a) mais dont l'ampleur justifie une mention spéciale.

2) JUformes proposées et mises en lJiglft'lJr en 1959 en IJlJe:

I. - d'améliorer le rendement des services postaux;
II. - d'améliorer ou d'intensifier les services que le public est en

droit d'attendre de la Poste;
III. - d' améliorer les conditions de travail du personnel des Postes

dont la tâche est souvent tres pénible.

Pour la clarté, les différentes activités ont été groupées selon qu'elles
relèvent des méthodes ou des Relations publiques. Dans la colonne de
droite, l'indication I. II ou III indique chaque fois la catégorie .à
laque lit', selon le désir exprimé ci-dessus, il convient de rattacher
l'activité considérée. (Voir ci-dessus).

A. - Méthodes de travail en général.

I) Poursuite d'expériences de motorisation de la distrl-
burton en milieu rural et urbain ..

2) Etude de la créatlon d'un nouveau service de cole
Iectlonneurs de timbres-poste sur des bases beaucoup
plus commerciales '"

3) Elaboration d'une méthode de formation unique et
meilleure des trieu rs '" ... ... ... ... ... ... ... '" ...

4) Etude sur remploi des machines à calculer à grand
et il petit clavier: rendement et conditions de travail...

5) Simpliflcation des formalités pour les émissions de
timbres-poste '" , '" .

6) Llnlforrnisation des taxes pour opérations il domicile
effectuées dans la zone rurale '" .

7) Recherche d'une simplification des documents tenus
dans les bureaux motorisés '" .

8) Etude d'une machine de guichet pour le service des
chèques postaux (acceptatión des bulletins de verse-
ment et paiement des chèques et assignations)

9) Revalorisation de la fonction de trieur par des me-
sures portant sur l'orqanisation interne et les cadres

10) Création d'un service de documentation pour les be-
soins de l'Administration Centrale .

Il} Distribution dominicale motorisée des exprès dans' la
province de Luxembourq .

12) Recherche d'une formule de codification susceptible
de simplifier et de faciliter le travail des trieurs à la
machine : ,

13) Mise au point d'un nouveau portefeuille pour le fac-
teur (répartition meilleure de la charge et Iuclllté
d'utilisation) '" .

H} Participation à plusieurs études dans le cadre des tra-
vaux de la Commission Consultative des Etudes
Postales de l'Union Postale Universelle (mécanisa-
tion, calcul des prix de revient, etc ... ) ... ... '" ...

B. - Relations publiques et humnines.

I) Action permanente auprès du public (firmes, cllents
importants, organismes privés et publics) touchant les
problèmes communs : dépôt et conditionnement du
courrier, normalisation des envois, tarifs, etc ... )

2) L'édition de l'agenda 1960 des P. T. T .... ". '"
3) L'élaboration d'tm questionnaIre pour sondage de

l'oplnlon publique (à appliquer en 1960) ...
4) L'orqanisatton d'une action de relations publiques

dans l'Enseignement : '" '" .

I, II, III.

I. Il.

r. Il, Ill.

I. Ill.

I.

I. II.

I.

II, III.

I.

I.

IJ,

1. III.

1. Ill:

1.

i, II.
L

IL
1.



5) De verspreldinq in de administratieve middens en in
de onderwllslnrtebttngen van de filmen: c Nieuwe
Wegen Tegemoet s. e Koerler 58~. c Post alle be-
stemmingen 1>, « Stel juist op s, «De motorisering van
de postuitreiking :l> •• , •••••••••••• _ ••••••••••••••

6) De uitgifte. ter Intentie van het publiek, van een
vulgarlsatlebrochure over de wettelllke beschlkkinqen
inzake particuhere brievenbussen _ .

7) Het onderzoek van voorstellen en suggesties uit-
gaande van het personeel of van partlculleren (96
voorstellen werden onderzocht) .. , _ .

8) Studiedagen ingericht ter intentie van de postontvan-
gers en gewijd aan het onderboud van en het toeztcht
over de autovoertutqen gebruikt door de brlevenbe-
stellers-bestuurders .

9) Inrichting van de posttentoonstellingen te Antwerpen.
Brussel en Luik .

IQ) Colloquium ingericht ter intentle van de ambtenaars
van de eerste categorie '" .

I 1) Oprlchttnq van een gemengde Commlssie bestaande
uit afgevaardigden van het Bestuur en van de Hrma's
die verkopen per correspondentie, dit met het oog op
het onderzoek van gemeenschappelijke problemen ...

12) Vervolg van de proefneming gedaan in 6 testkantoren
met her doel inlichtingen in te winnen nopens de
interne en externe betrekktnqen '" , .

13) Voorbereiding van een onthaal-brochure voor de
jonge recruten, alsmede van een In de scholen te
versprelden propaganda-brochure met heloog op onze
nieuwe aanwervingen ... _.... , ... _..... '" ... '"
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5)

t. Il.
6)

J. JII.
7)

J. III.
8)

I.
9)

I. Il.
10)

I.
Il)

I. Ill.
12)

I, n. III.
13)

I.

3) Samenstelling van de Commissie voor Produktiviteit.

a) Deze Commlsste bestaat ult afgevaardigden van de verschlllende
dlensten en ult afgevaardigden van de syndicale orqantsattes.

b) Benultigde ambtenaars en beambten :

Directeur van Adminislratie ...
Directeur
Inspecteurs .
Poslontvanger 2· kt
Opstellers .
Klerken , '"
Hulpkrachten- Assistenten (dactylo)

I ) Voorzitter en Ondervoorzttter
I ) van de Commissie.
2
I
5

"2

C. - Zeewesen.

VRAAG 1:

Zeevaartpolitie.

Zijn er Il brigadiers en 28 agenten voorzien in kader? Is het juist dat
er momenleel slechts 3 brigadiers en 12 aqenten benoemd zijn 1Wordt
in dit tekort voldaan door tijdelijke agenten? Zlln sommige onder hen
niet mislukt in het regularisatie-eksamen 1 En toch schijnen zij knap
hun dienst te vervullen en volledtqe voldoening te geven sedert jaren!

Wijst dit niet op een wanverhoudinq tussen eksamenstol en uit te
voeren funktie. Zou het nlet aanqewezen zijn die mensen een nieuw
eksamen te laten afleggen op basis van hun werkelïike vereiste ken-
nissen ?

Zijn de prestatles die van de agenten der scheepvaartpolltie ge-
vraaqd worden niet onderschat en te gering gewaardeerd?

Zij hebben barerna van 56.200 naar 83.000 frank. Gerneend wordt dat
zij benadceld worden In vergelijking met admlnlstratlef personeel.

- Maandelllkse meerprestatle van 15 uur;
- gebruik Van vreemde talen:
- Nachtprestatles (gemiddeld 6 per maand In de zonier in Oos-

tende):
- Zondaqprestaties (gemiddeld 2 per maand in Oostende).

Voor al die prestatles zou een klerk 2.475 frank toeslaq per maand
ontvanqen. Een agent van de zeevaartpolitie ontvangt 207 frank per
maand. Hoeveel is dat per uur? Wanneer een agent cen prestatie moct
doen t.o.v. buttenlanders dan worden nachtprestatfes aan 100 frank per
uur verrekend.

Ik meen dat onze zeevaartpolitie een andere en hogere waardering
waard Is.

La difEusion dans les milieux administratifs et SCo·
laires des films "Poursuivre son chemin li, <: Cour-
rier 58 », «Courrier toutes directions », " Rien ne sert
de courir », "La motor~atjon de la distribution pos-
tale » ..................•............. _ ... '" ...
L'élaboration, il l'intention du public. d'une brochure
de vulgarisation des dispositions légales en matière
dl" boites aux lettres partkuhères .
L'examen des propositions et sUGgestions émanant du
personnel ou de particuliers (96 propositions ont été
examinées) '" '" '" .
Journées d'étude organisées il l'intention des percep-
teurs et consacrées il rentre lien et il la surveillance
des véhicules automobiles utilisés par les facteurs-
conducteurs .
Organisation d' expositions postales il Anvers. Bm-
licites el Liége '" .
Colloque organisé il l'intention des fonctionnaires de
l'· ca:égorie '" '" '" .
Création d'une Commission mixte comprenant des
délégués de rAdministration et des maisons de vente
par correspondance en VUl"de l'examen des problè-
mes communs ' '" '" , .
Poursuite de l'expérience mise sur pied dans 6 bu-
reaux-pilotes en vue de dégager des enseignements
en matière de relations internes et externes .
Préparation d'une brochure d'accueil destinée aux
jeunes recrues ainsi que d'une brochure de propa-
gande il diffuser dans les écoles en vue de nos
recrutements futurs '" '" , , ..

I. Il.

J. in.

I. Ill.

r.
I. Il.

I.

I. Il.

I. Il. m.

I.

3) Composition de la Commission de: Productivité:

a) Celte commission est composée de M1éuués des divers services
et de délégués des organisations syndicales.

b} Ponctionnaires ct agents utilisés:

Directeur d'Administration I
Directeur I
Inspecteurs '" '" 2
Percepteur de 2· classe I
Rédacteurs ... 5
Commis '.. 4
Assistantes-auxiliaires (dactylo)... OZ

Présidence et Vice-Présidence
de la Commission.

c. - Marine.

QUESTION I:

Police maritime.

Le cadre prévoit-il Il brigadiers et 28 agents. Est-il exact que,
pour l'instant, il n'y ait que 3 brigadiers et 12 agenls qui soient
nommés? Ces vacances sont-elles comblees par des agents tempo-
raires? Certains d'entre eux n'ont-ils pas échoué à l'examen de régu-
larisation? Et pourtant, ils semblent faire convenablement leur service
et donner entlère satisfaction depuis de nombreuses années!

N'est-ce pas le signe d'une disproportion entre la matière de l'examen
et la fonction à remplir 1 Ne serait-il pas indiqué de donner l'occasion
à ces membres du personnel de présenter un nouvel examen sur la
base des connaissances réellement requises?

Les prestations exigées des agents de la police maritime ne sont-elles
pas sous-estlmées et dévalorisées?

Leur barème va de 56.200 à 83.200 francs. mais je pense qu'ils sont
lésés par rapport au personnel administratif.

- Prestations supplémentaires mensuelles de 15 heures:
- Connaissance de langues étrangères:
- Prestations de nuit (en moyenne 6 fois par mois en été, à

Ostende):
- Prestations de nuit dominicales (en moyenne 2 fols par mois à

Ostende).

Pour Ioules ces prestations. un commis toucherait un supplément de
2.475 francs par mols, Un agent de la police maritime reçoit 207 francs
par mois. Combien cela fa il-il à l'heure? Lorsqu'un agent est tenu à
une prestation supplémentaire pour des étrangers, les prestations de
nuit sont comptées à 100 francs J'heure.

J'estime que notre police maritime mérite d'être autrement et mieux
appréciée.



ANTWOOHD:

De vacaturen in het kader van de brigadiers en de aqentcn der zee-
vaartpolitie zijn aanqevuld met dienstdoeadc brigadiers. dienstdocnde
aqcntea. De dienstdoendcn ontvanqen de toelage wcqcns de uitoefcntnq
van een hoqere Iunctie.

De dienstdoende brigadiers zullen tot dezegraad bevorderd worden.
zodra de belanqhebbcnden al de daartoe verelste statutaire voorwaardcn
vervullen. Anderztjds wordt de moqeltjkheld onderzocht om de dienst-
doende aqenten die in het bevordertnqscxamcn nlet geslaagd zijn. toch
tot agent der zeevaartpolltle te bcnoemcn zondcr ze opnieuwaan cen
examen te onderwerpen.

De agenten der zeevaartpolitlc kunncn tot eerstaanwezend agent
bcvorderd worden na 7 jaar dienst in hun 'graad; bovcndien kunncn
zij opklimmen tot brigadier eu tot luitcnant zonder bcvorderinqsexamen.
De klerken daarentcqcn kunne alleen maar tot ccrstaanwczend klcrk
bevorderd worden en dit slechts binnen de perkcn van het vastqesteld
aantal betrekkingen. .

Voor het vaststellen van het barema en van de bevorderinqsmoqe-
liikheden van de agent der zeevaartpolitie werd rekeninq gehouden met
al de bezwaren aan het ambt verbondcn en de qesrelde vcreisten om het
te vervullcn, Inzonderheid de kennis van vrccmde talen.

VRAAG 2:

De tijscindicnsten te Oostende.

Vorig jaar reeds wcrd gezegd dat is ecn « lichte dienst z . Waar is dat
er nog weinigen zijn die hun Icndcn gebroken hebben op hun dienst.
Maar ccn nauwkeurlq onderzoek ovcr de door hen te prcstcrcn diensten
werpt toch cen ander llcht :

Zij moeten matroos qewcest zijn om « hulptilseincr » te worden:

De matrozcn die vauwcqe de gezondheidsdienst naar licht werk
worden vcrwcz cn, mogen of kunncn geen hulptijsè lncr wordcn:

Zij moeten:

24 uur op en 'lB uur af [stceds met 2 man) alle havenbewegingen
volqcn, in- en uitvarenden notercn op forrnulicrcn:

alle verkeersscinen geven en verkccr naar binncn en butten helpcn
regelen;

alle tijseinen geven;
de zee in 't oog houden en mogelijke hulp vraqcn voor schcpen in

nood:
verslaq opmakcn ovcr moqelijke overtredingen bij in of uitqaand

verkeer:
ook de vuurtoren bezorqcn (qordljntjcs op- en ncerlatcn op torcn,

365 trappen op en af, voorlopiq op zon- en feestdagen scdert 19'16 en
nu voorlopig alle daqen sedert 1959):

bij mistweder bij rniddel van seinlarup en rnorsctekcns de schepen
kunnen toespreken:

bi] slecht weer, oordelcn over windkracht, tij-toestand en zo meer,
zclf beslissen of de chef van de dienst moet opgebeJd worden om de
tocstand uiteen te zctten, de loodswacht vcrwittiqcn, de rcddinqs-
dicnsten alarmcren.

- Iedercen belt heu op om gegevens over de toestand van hct wcer :
de politie. de rijkswacht, zccmachr. havcnbrlqade, hydroqraftschc dienst.

En toch zijn deze zes rncnscn niet meer aan het barcma van matroos
gesteld. Vroeger hebbcn zl] er reeds toe behoord maar sedcrt enkele
tijd niet meer. Dit Is ongehoord en onverdcdiqbaar. Deze mcnscn zou-
den minstens het barcma van matroos moeren trckken en niet meer
als hulptijseiner maar als « tljselner » qeklasserd worden.

ANTWOORD:

Sinds 1 januari 1956 geniet de matroos ccn hogere schaal dan
de hulptijsei ner. Op voornoemde datum zijn de schalcn van hct lager
varend personeel vcrhooqd. oru teqernoet te komen aan hct onrcqcl-
matig familieleven en de ongemakken van de inscheping. De hulp-
tcisclner was bi] deze herziening nlct betrokken cvcrunin als de an-
derc arnbtcn welke aan de wal worden ultqeocfcnd.

Hct personecl van de tijseinpost behoort tot hct pcrsonccl « met
cen Hchtc dienst >- en daarom wordt de functle van tijseincr en hulp-
tljselner bij voorkcur tocvertrouwd aan ledcn van hct varcnd perso-
ncel die door de Admlnlstraticve Gczoridhctdsdicnst onqeschikt wor-
den geacht orn nog te varen.

Vroeger kon staandc qchoudcn wordcn dat hct hljscn der signalen
zckerc krachtinspanningen cisten. 'I'hans cchter wordt dit clcctrtsch
uitqcvoerd,
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RÉPONSE:

Les vacances dans le cadre des brigadiers et de agenls de la police
marttime sont comblées par des brigadiers et des agents faisant fonction.
Les aqents faisant fonction touchent l'Indemnité pour exercice de
fonctions supérleures.

Les briqadiers faisanl fonction seront promus il ce grade dès que
les intéressés rempliront toutes les conditions statutaires requises.
D'autre part. ou cxamme Ja possiblhté de nomme •. les agents faisant
fonction au grade d'agents de la police maritime. même s'ils n'ont pas
réussi l'examen de promotion. el sans leur faire subir une nouvelle
épreuve.

Les agents de: la police maritime peuvent être promus au grade d'aqent
principal après 7 ans de service dans leur grade; en outre. ils peuvent
accéder au grade de briçadter el de lieutenant sans examen de promo-
tion. Les commis. par contre. peuvent uniquement être promus au grade
de commis principal et ce strictement dans les limites du nombre prévu
d'emplois,

le barème et les possibilités de promotion de l'agent de la police
maritime ont été Iixés compte tenu de tous les assujettissements de
remploi ct des conditlons requises pour l'exercer. notamment la con-
naissance de lanques étrangères.

QUF.5TION 2:

les services de signalisation de marée il Ostende.

L'an dernier il avait été répondu qu'il s'agissait d'un t:: service
facile :>. Certes. CCliX qui. dans cc service, se sont tués à la tâche. sont
encore peu nombreux; si cependant on examine quelque peu dans les
détails les prestations qu'ils sont tenus de fournir. on a une autre vue
de la situation.

Ils doivent avoir été matelot pour devenir <: aide-stqnaleur » de
marée û;

-- Les matelots que le service de santé désigne pour un travail
Iacilc ne peuvent devenir aide-slqnaleur de marée,

Ils doivent:

toutes les 48 heures, (chaque lois par groupe de deux hommes)
pendant 24 heures. suivre tous les mouvements portuaires, inscrire les
entrées ct les sorties sur des formulaires;

donner tous les signaux de circulation ct aider fi régler la circulation
il la sortie et à l'entrée:

donner tous les signaux de marée;
surveiller la mer et demander éventuellement de raide pour les

navires en détresse;
laire rapport sur les infractions éventuelles commises lors des entrées

ct des sorties; .
s'occuper égal~ment des phares (remonter cl descendre de petits

rideaux au sommet de ceux-ci, soit 365 marches ct à l'aller retour. pro-
visoirement les dimanches ct jours fériés depuis 1916. ct maintenant
provisoirement tous les jours depuis 1959);

ê-tre a même, par temps de brouillard, de communiquer avec les navires,
par signaux lumineux ct en morse;

par mouvais temps, pouvoir juger de la force du vent. de la situation
des marées, etc ...• décider s'il y a lieu de téléphoner au chef pour lui
exposer la situation. avertir les services de pilotage. alerter les services
de sauvetage,

- On leur téléphone de partout, pour obtenir des renseignements
concernant le temps; la police. la gendarmerie. la marine. la brigade
portuaire. Je service hydrographique.

Et malgré tout. ces six hommes ne bénéficient plus du barème du
matelot, auparavant ils étaient inclus dans ce barème, mais il présent
ils ne, le sont plus. Cette situation est incroyable ct indéfendable.
Ils auraient dû obtenir au moins le barème du matelot et ne plus être
classés comme aide-slqnalcur mais comme siqnalcur de marée.

RÉPONSE:

Depuis le I<r janvier 1956. le matelot bénéficie d'un barème supé-
rieur il celui cl'aide-siqnalcur de marée, A la date précitée. les barè-
mes du personnel navigant subalterne ont été relevés pour compenser
la vic familiale déréglée ct les inconvénients de l'embarquement,
L'aidc-slqnaleur de marée n'était pas compris dans celle revision, pas
plus que les autres fonctions terrestres.

Le personnel du poste de signalisation de marée fait partie du per-
sonnel « il service facile »; c'est pourquoi la fonction de siqnaleur de
marée est confiée de préférence il des membres du personnel navi-
gant, jugés inaptes il la navigation par le Service de Santé Admi-
nistratif.

Jadis. on pouvait invoquer Ies efforts qu'cxtqealt l'action consistant
il hisser les siqnaux, mais actuellement cette signalisation a lieu
électriquement.



4~XVI (1959-1960) N. 2.

VRM\G 3:

Eksamen bij' Zeewezen voor varend personeel.

De vraaq wordt gesteld of nlet hcel wat examens moeren herzlen
worden en de stof meer aanqepast aan de uit te voeren funktie. Als
voorbeeld volgend geval: overqanqseksarnen naar stuurman bij de sleep-
dienst van de Zeegroep der Kust te Oostende - eksamen 6, 7 en
8 april 1959. Twee kandtdaten slagen in de rnondelinqe proef met
80 % - in de praktische proef met 85 % en 90 %' En zi] worden
allebct e qebulsd » in schrlfrelljke proef « opstel », waar ze allebei
slagen in schrlftelljke proef «rekenen ». Wanneer men de uitslaq door-
zoekr, dient vastqesteld dat hler 2 uiterst fllnke zeernannen gebuisd
zijn en de pas afgesneden door erqens een letterkundige opdracht welke
waarschijnlijk moet qekend zijn om morqen een moeilijk rnaneuver in
zware storm uit te voeren.

Meent de heer Minister niet dat dit toch cens van dichtbij moet
oekeken worden ? En de nodiqe wijzigingen aangebracht opdar be-
kwarne zeelieden door gebrek aan kcnnls van « het juiste woord »
niet meer zouden « qebuisd » worden ?

ANTWOORD:

Tot dezellde vaststellinq is ook het Bestuur gekomen. Daarom heeft
het voorqesteld in helontwerp van orqaniek reqlernent van het Zee ..
wezen het overqanqsexarnen naar stuurman bij de sleepdlenst te ver-
vanqen door een prectische proef welke zonder de tussenkomst van
hct Vaste Wervingssecretariaat zou inqericht worden door het Zee-
wezcn zelf.

VRAI\G 4:

De bemenninq van de pekketboten Oostenâe-Dover zl]n de Minister
dankbaar, voor de verbetering in de reqelinq van hun reizen welke
vorig [aar is inqevoerd : 3 reizen buiten en l vri], is voor de zomer
een grote verbelering. Zonder veel moeile kan echter nog een verbete-
ring aanqebracht worden omdat het nu altijd dezelfde reis is die rust
geelt. Moest echter de reis van 9 li 20 .s morgens (die officieel tech
in de gids voerzten is) als qewone reis meegetelt worden en dus in
de rolopgenomen worden, dan zou de rustdag verschranken.

Het kas/geld uitgekeerd aan de matrozen bedraagt 28 frank per dag.
Met de bemannlnq van een bepaald schip werd de berekeninq gedaan
van alles wat zi] samen uitqeven en samen delen. Zt] komen aan een
minimum van 35 frank kostgeld. De vergoeding aan de admintstratle
bedraagd 65 frank. Deze ontvingen zij ook als zij naar Antwerpen
in droogdok rnoesten,

De vergoeding voor supplementaire reizen bcdraaqt voor d~ ma-
trozen 144 frank d.i. onqeveer 12 à 13 frank per uur. Wordt het niet
de hoogste tijd deze vergoeding aan de huidige loonshoogte aan te
passcn ?

De:. zondagrust : herhaalde gesprekken met meerdere rnatrozen heb-
ben geleerd dat deze slechts een zondag vrij hebben na 13 weken
varen .. Een beetje meer zorq voor de mens bi) het bestuderen van de
reisreqelinqen, kan ook hierin wel een qunstiqer resultaat geven.

De ioech! 'rl Douer : slechts 2 of 3 man worden voor de wacht in
Dover uren toegekend, terwijl toch alleman aan boord en ter beschik-
king is. Op de Engelse schepen te Dover is de wachtreçellnq zo dat
de halve bemaiming erin betrokken is. Bij ons geeft men aar! 2-3 man
cnkele uren terwijl toch regelmatig op de andere beroep gedaan wordt.

ANTWOORD:

RlIstrege/ing.

Zoals verleden jaar zal er tljdcns de zomerperiode verder 1 reis rust
na 3 reizen vaart worden tocqestaan.

Het is niet aangewezen de dienst van 9 u, 20 uit Oostende als gee
wone reis in de beurtreqellnq op te nemen, omdat zl] slechts verze-
kerd wordt op de Zatcrdaqen en Zondagen van 25 juni tot 4 septembcr
en op de Maandaqen en Vrijdagen van 22 juli tot 29 auçustus (dit
wat 1960 betrclt). Trouwcns zou het opncmcn van de dienst van
9 u, 20 als (Jewane reis tot qevolq hcbben : a) dat de kwestleuze be-
manning 2 maal de verqoedlnq voor dubbcle relzen zou vcrllczen [slechts
éénruaal indien voor de reis, onmiddelljk volgende op die van 9 u. 20,
[uist rust moet worden toeqckend : b) dat meer personccl nodig is om de
de dienstcn te kunncn verzckoron.
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QUESTION 3:

Examen Otganisé à la M<l{ine pour le peesoaeel ·navigant.

Il est demandé Si bon nombre d'examens ne devraient pas être
revus et si la matière ne devrait pas être davantaqe adaptée à la
fonction à remplir. En voici un exemple: il s'agit de l'examen de
promotion au grade de second du remorquage du Groupe Maritime
de la Cöte à Ostende, dont les épreuves ont eu lieu les 6. 7 et
S avril 1959. Deux candidats réussissent l'épreuve orale avec 80 %
et l' épreuve pratique avec, respectivement, S5 et 90 70' Mitis tous
les deux échouent fi r épreuve écrite comportant une rédaction et
tOtIS les deux réussissent l'épreuve écrite sur le calcul. Etant donné
ce résultat. on cons talc que deux excellents marins ont été ol; recalés "',
et que le chemin leur a été barré par une. quelconque épreuve littéraire,
qui est probablement indispensable afin de pouvoir, un jour ou l'autre
par forte tempête effectuer une. manoeuvre délicate.

M. le Ministre ne pense-t-il pas qu'il faudrait revoir cette question
avec toute l'attention qu'elle mérite et y apporter les modifications
nécessaires afin que des marins compétents ne soient plus <t recalés :l>
parce qu'ils ignorent le «terme exact" ?

RÉPONSE:

L'Administration est arrivée à la même constatation. C'est pour-
quoi elle a proposé de remplacer dans le projet de règlement orga-
nique de la -Marine l'examen de promotion au grade de second du
remorquage par une épreuve pratique qui serait organisée par la
Marine elle-même, sans l'intervention du Secrétariat Permanent de
Recrutement.

QUESTION '1:

Les équipages des pequebot» Ostende-Douvres remercient le Ministre
de l'amélioration instaurée l'an dernier dans la réglementation de leurs
voyages: 3 voyages de navigation et I jour de repos pendant la
période d'été constitue une importante amélioration. Il serait toutefois
assez aisé d'améliorer encore la sltuatlon, dl! fait qu'à l'heure actuelle
c'est toujours le même voyage qui donne lieu au jour de congé. Il
suffirait d'inclure dans le tour de rôle comme voyage ordinaire le
service avec départ fi 9 h 20 le matin effectivement prévu dans le
guide pour que le jour de repos ne soit pas fixe.

La pension versée all.\' matelots s'élève 11 2S francs par jour. A-t-on
fait, avec l'équipage d'un certain navire, le compte de tout cc qu'Ils
dépensent ensemble et de tout ce qu'ils part,went entre eux! Ils
atteignent ainsi une dépense pour Irais de pension de 35 francs au
moins. L'indemnité versée à l'administration s'élève à 65 francs. Ils
touchaient également celle-ci lorsqu'ils devaient se rendre en cale
sèche a Anvers.

L'indemnité pour voyages supplémentaires s'élève, pour un matelot,
fi 144 francs, soit 12 â 13 francs l'heure. N'est-il pas plus que temps
d'adapter cette indemnité au niveau actuel des salaires?

Le repos dominical: de très nombreux entretiens que j"ai eus à cc
sujet avec divers matelots m'ont appris que ces derniers n'ont qu'un
dimanche libre après .13 semaines de navigation. Une nette amé-
lioration pourrait également être apportée dans ce domaine si le
facteur humain était davantaqe pris en considération lors de l'éta-
blissement du régime des voyages.

La garde il Douvres: 2 ou 3 hommes seulement touchent des heures
de prestation pour la garde à Douvres, alors que tolut le monde est
fi bord et disponible. A bord des navires anglais ancrés à Douvres,
la garde est réglée de telle sorte que la moitié de l' équipage en
fasse partie, Chez nous, quelques heures sont accordées à 2 ou
3 hommes, alors qu'il est néanmoins fait appel régulièrement aux
autres.

RÉPONSE:

Tour de rôle de repos.

Comme l'année dernière, il sera accordé, pendant la période d'été
voyage repos après 3 voyaqes de navigation.
Il ne s'indique pas de comprendre au tour de rôle le service avec

départ à 9 h, 20 d'Ostende comme voyage ordinaire, étant donné qu'il
n'est assuré que les samedis et dimanches du 25 Juin au 'I septembre
et les lundis ct vendredis du 22 juillet au 29 août (ce pour 1960). Le
fait de considérer le service de 9 h. 20 comme service ordinaire aurait
d'ailleurs pour conséquence: a) que J'équipage' en question perdrait 2
fois l'indemnlté pour voyages doubles (une fois seulement, si pour le
voyage suivant immédiatement celui de 9 h. 20 il doit précisément être
accordé un repos}: Il) qu'II faudrait plus de personnel pour pouvoir
assurer le service.
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K05tye/cl. Pension.

In lette wordt hier hel zeegeld bedoeld.
HN personeel van de pakketboten genieI nier van de kosteloze voe-

ding; anderzijds ts het zeeqeld als compensatie voor bijkomende kesten
veroorzaakt door het feit dar bepaalde maaltijden butten de huiskring
moeren genomen worden.

Een vergelijking met de vergoedlnq die uitbetaald wordt aan het per-
soneel dar zich 1\I0el verplaatsen butten zijn arbeldszetel qaat nlet op,
daar dit niel het geval is voor de bemannlnq der pakketboten: het gaat
over zceueden en hun arbeldszerel is aan boord van hun op zee varend
schip,

Aan II: stlppen dat het zeeqeld van cen matroos thans 32,90 frank
bedraaqt en nlet 28 frank.

Ver1/OCiling voot dubbele reiten,

Voor een matroos bedraagl de vergoeding voor dubbele reizen thans
16'1.50 frank en niet IH frank. In de meeste gevallen wordt die ver-
goeding tweemaal uitbetaald voor elke reis butten de normale reqelinq.
Daar een matroos van de pakketboten voor een reis heen en teruq
gemiddeld 8 u. 30 op dienst is, betekent dit dal die uren verqoed worden
op basis van bijna 10 frank per uur in de meerderheid der qevallen en
op basis van bijna 20 frank pcr uur in de andere qevallen.

Daarenboven dient er rekeninq mede gehouden te worden dat de
kwestieuse relzen nlet inlegraaI als overwerk kunnen worden be-
schouwd, daar mel de normale relzen alleen de matrozen qemlddeld
geen -45 u. per week presteren.

Zondaqmst.

Het is Inderdaad juist dat in de winterdtenstreqellnq de rnatrozen
thoretisch dertien weken zouden moeten wachten om een Zondag te
bekomen; maar dan bekomen zij ook drie opeenvolqende weken een
Zondag.

Theorctisch wcl te verstaan omdat dit enkel het geval zou zijn
indien men slechts over hel absoluut noodzakellik effectief mocst
bcschikken en de paketboten met hun bemanning de ganse wlnter in de
vaart moesten blijven. Dit is echter niet het geval: van de 6 schepen
liggen er drie op en tijdens de opllqbeurten hcbben de bernanninqen
elke zaterdaq en zondag vrlj.

Bij de beoordeling van deze aançeleçenheden mag verder niet uit het
oog verloren worden dat. wanneer zij van dienst zijn op Zondaqen, de
matrozcn van de qewone pakketboten [waarover hel hier qaat} hun
dienst te Oostende slechts aanvanqen te 8 u. 00 (wanneer alqevaren
wordt te 10 u, 00) of te 13 u. 00 [wanneer afgevaren wordt te 14 u. -45),
Te Oostende bestaat er dus mogelijkheid om de zondaçpltchten te
vervullen en ook te Dover wordt die mogelijkheid geboden, voor zover
de dienst het toelaat.

Wacht te DOIJcr.

De wacht te Dover wordt thans gelopen door twee personeelsleden
"an dek en een van machine. Dit is meer dan voldocnde in normale om-
standiqhcden. De helft van de bemanning wacht laten lopen heeft in
normale omstandigheden geen nut en zou cnkel tot gevolg hebben dat
hct verbli]f te Dover als prestatie wordt beschouwd zonder dat ook
maar één enkele prestatle wordt qelevcrd.

Wanneer in abnormale omstandiqheden moet beroep gedaan worden
op de bernanniqsledcn voor wacht te Dover, worden de aldus qeleverde
prestaäcs verqoed voor zover het gemiddelde van 45 u. per week over-
schreden wordt.

De bcmenninq !Jan de lichtschepcn is 15 dagen in zee en 13 daqen
thuls, Er dicnt gezegd dat de zorg voor de bernannlnq aan boord
uttstckend is. Bcidc lichtschepen e West-Hinder » en « Waudelaar s
worden beurtelinqs afgelost. Maar wanncer men uitvaart om de be-
manning af te lossen voor hct cne schip wordt toch vers brood en
andcrc voorraad rncdcqcdaan voor het anderc schlp. Zou het dan
nlet aanqewczcn zijn de bcmanninqen van allcbct de schepen iedere
week af tc lossen en aldus kortcrc periodes in zee en thuls te makcn ?
Waarom niel bvb. 10 daqen bulten en 10 binnen? Dit wordt door
de bcmannlnqcn len zeerste gewenst.

Waarorn aan de bcrnanninqen V<Jn de loodsboten wel en aan deze
van de lichtschepcn geen scheidingsvergoeding uitbetaald ? Komt dat
nict cvcnqoed toc aan deze van de llchtschcpcn ?

En fait, on désigne par .lä l'indemnité de mer.
Le personnel des paquebots ne bénéficie pas de la gratuité de sub-

slstance: d'autre part. l'Indemnité de mer sert uniquement fi compenser
les frais supplémentaires dus au fail que certains repas doivent ëtre
pris en dehors du cercle familial.

IJ ne peut être établi de comparaison avec l'Indemnité liqùldée au per-
sonnel devant se déplacer en dehors de son siège de travail, étant
donné que tel n'est p<JS le cas pour J'équipage des paquebots; il s'agil
de marins et leur siège de travail se situe à bord de leur navire en mer.

A noter que l'Indemnité de mer d'un matelot s'élève actuellement à
32,90 francs et non fi 28 francs.

Indemnité pour voyages doubles.

Pour un matelot, l'indemnité pour voyages doubles s'élève actuelle-
ment à 16150 francs et non à 114 francs, Dans la plupart des cas,
cette indemnité est payée deux fois pour chaque voyage en dehors de
l'horaire ordinaire. Un matelot des paquebots effectue en moyenne
8 h. 30 de service pour un voyage aller-retour, cela signifie que ces
heures sont compensées sur la base d'environ 10 francs par heure dans
la plupart des cas et sur la base d'environ 20 francs par heure dans
les autres cas.

En outre, il y a lieu de retenir que les voyages en question ne pour-
raient être considérés intégralement comme travail supplémentaire, seuls
les matelots fournissant au cours des voyages ordinaires des presta-
tions inférieures, en moyenne, il 45 heures par semaine.

Repos dominical.

Il est exact, en effet, que, sous le reqrme de J'horaire d'hiver, les
matelots devraient théoriquement attendre treize semaines pour obtenir
un dimanche; mais il est vrai, qu'ils obtiennent alors trois dimanches
consécutifs,

Théoriquement, bien entendu, puisque ce cas ne se présenteralt
réellement que si on ne disposait que des effectifs strictement indis-
pensables ct que si les paquebots et leurs équipages étaient contraints
de naviguer tout l'hiver, Il n'en est cependant pas alnst : sur 6 navires
trois sont en chômage et pendant les rôles de chômage les équipages
S01"\tau repos tous les samedis et dimanches.

Toute appréciation de celte question devra tenir compte du fait que
les matelots des paquebots ordinaires, en service le dimanche (dont il
est question ici), commencent leur service à Ostende à Il h. 00 (lorsque
le départ du navire se situe à 10 h. 00) ou à 13 h, 00 (lorsque le départ
se situe à 14 h. i5). A Ostende Ja possibilité existe donc de remplir ses
devoirs dominicaux de même qu'à Douvres d'ailleurs où cette facilité
est accordée dans la mesure où le service le permet.

Garde à Douvres.

La garde à Douvres est assurée actuellement par deux agents de
pont et un des machines. Il est inutile d'imposer la garde à la moitié
de l'équipage, dans les circonstances normales. puisque le séjour à
Douvres serait alors censé constituer une prestation sans que la
moindre prestation ne soit fournie.

Si par extraordinaire, il faut faire appel à des membres de l'équipage
pour la garde il Douvres, les prestations ainsi fournies sont compensées
pour autant que la moyenne de 45 h, par semaine soit dépassée.

QUESTION 5:

Les équipages des betenùx-pheres séjournent 15 jours en mer et
13 jours en famille. Il faut dire que les soins donnés à bord aux
équipages sont excellents. Les deux bateaux-phares « West-Hlnder »
et « Wandelaar » voient la relève assurée à tour de rôle. Toulefois,
lorsqu'on quitte le port afin d'assurer la relève d'un bateau. on
emporte du pain frais ainsi que d'autres provisions pour l'autre
bateau. Ne seralt-ll pas plus indiqué dès lors d'assurer hebdomadai-
rement la relève des équipages de ces deux navires et de faire passer
it ces équipages de plus brèves périodes en mer et à domicile?
Pourquoi n'y aurait-il pas par exemple des périodes de 10 Jours
en mer et des périodes de 10 Jours en faml1le? Les équipages sou-
haitent ardemment une telle mesure. ,

Pour quel motif une lndemnlté de séparation est-elle payée aux
équlpaqes de bateaux-pilotes et pas aux équipaqes de bateaux-phares?
Ceux-ci n'y ont-ils pas droit tout autant?
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AN'rWOORD:

Dl' huidigl' dil'nstrl'gding van het personeel van de lichtschepen
(H dagen zcebeurt, gevolgd door li dagen binnenbeurt] ;s her resul-
taat van een compromis tussen de belangen van de die-nst e-n deze
van hcr betrokken pcrsoneel, belangen die vanzelfsprekend nlet steeds
gelijklopend zijn, Een zeebeurt van 11 daqen mag evenwel als rede-
lijk worden beschouwd, in overweging nemend dat her hier loch om
zeelieden gaat. Bovendten doen de belanqhebbenden slechts een
wachtdienst die met vermcetend is,

Ecn verkortinq van de huidige zeebeurt kan niet in overweqinq
worden genomen om reden van het feit dat door het toenemen van
het aantal afloSllingsreizen. encrzijds de explottatlekosteu van de
dienst gevoelig zouden verhogen en. anderzijds. dl' onprodactieve
uren van het betrokken personeel nog zouden stilgen ingevolge het
tijdverlies waarmede elke aflossing onvermljdelijk qepaard gaat.

Er dicnt aanqesnpt dar nlets onverlet gelaten wordt om het ver-
blijf aan boord van de hchtschepen zo aanqenaam mogelijk te maken.
nameliik door het verhoçen van de ontspanmnqsmoqelljkheden. Zo is
aan boord van elk hchtschip nlet alleen een radïoroestel, maar even-
eens een televtsletoestel in de bcmanninqsverbhlven opqesteld.

De bijzondere vergoeding die aan de oaderqeschtkte bemanmnqsleden
van de loodsboten ingevolge het koninklijk besluit van 31 mel 1958
wordt toegekend, is gee-n scheidingsvergoeding, maar een vergoeding
tocqekend weqens het lastig en gevaarlijk werk dat zij moeren uit-
voeren. De loodsboot die zeven daçen onafqebroken en in alle wcer
in zee uilligt, heeft tot opdracht de btnncnkomende schepen van
een loods te voorzien en de uitgaande schepen hun loods af te
halen. In het belang van de scheepvaart moeten deze operaties zo vlug
mogelijk en met een maximum van toewijdinq wordcn uitqèvoerd, Dit
kan dikwljls slechts gl'schieden ten koste van zware inspanninqen
vanweçe de betrokken bemannmqsleden. zodanig dar de toekenninqen
van de bewuste vergoedinq ten volle verantwoord ls, Er bestaat geen
reden een gelijkaardige verqoedlnq roe te kenncn aan de bemanning
van de Iichtschepen, vermits deze personeelsleden slechts ecn wacht-
dienst vervullen die niet vermoeiend ls en zcker geen bijzondere in-
spanning vergt.

Het zeevaartonderwiis en visseriischolcn.

De weerde van de dip/oma·s.

De wet van 195ï betreffende het zeevaartonderwijs heelt aan dit
onderwijs ecn betere ordening gegeven. Maar toch zijn er DOg stceds
betwtsttnqcn over de waarde van het diplorna van het zecvlsserijon-
derwijs. Nog steeds weigert het Vast-Wervlnqssekrctariaat die diplo-
rna's te erkcnnen voor die Iunkties waar bvb. een A3 diploma
vereist is. Het V. W. S. weiqert dit op grond van het feit dat het
Ministerie van Onderwijs die waardc ontkent en zl] ontkcnt die
waarde omdat zij zell qeen toczlcht uitoefcnt.

Is het niet mogelijk daar toch cens een klare toestand te scheppen ?
En de waarde van ons vlsscrljondèrwiis desqevallend te verhoqen ?

De noodtoestnnd van onze visserij schijnt srilaan tot het bewust-
zijn van velen door te dnnqen, Een van de grote hulpmiddelcn is
zeker : de betcre opleidinq van onze toekomstiqc vissees. Hoe para-
doksaal het rnoqe klinken : de opleiding tot visser moet geschieden
zonder behulp van een schip. Wordt het nlet hoog tijd dat er een
schip uitqerust wordt en ter beschikking qestcld van de verschillende
vtsserijscholen om beurteltnqs mede uit te varen en aldus de mid-
delen aan te wenden die mogelijk zijn om de betere visseriitechniek
aan te leren ? Een schip waarop monitors zouden zijn die de technlsche
vooruitqanq in de visserij zouden volqcn, zou bovendlen ceri middel
zijn tot verhoging van de tcchntschc kcnnis bi] onze volwassen vis-
sers en ccn uitgangspunt voor bestendlqe verbeterlnq van de lccfbaar-
heid onzcr vloot, wat ook de tcruqbetaltnqcn van hct schecpskrediet
zou bevordcren.

ANT\VOOIlO:

a) De weerde van de diplonuis.

De ranqschikkinq van de in de Inrlchttnqen voor zecvaartondcr-
wijs gegeven soortcn van ondcrwijs en van zekcre qctuiqschrlften,
dlplorna's en hrcvctten voor de zcevaart wcrd gegeven door het
koninklijk bcslult van 30 mei 1958 (Belgisell Staatsblad van 22 juni
1958),

Voor de toclatinq tot de rechnlsche betrckklnqcn hij hct Bestuur
van hct Zcewezcn stcllen zich geen problcrncn.

De kwcsttc van. de !aegnng van bclanqbebbende tot de Rijksbe-
trekktnqcn van alqcmcnc kwaltftcatle als opstcller, klerk, enz. be-
hoort uitsluitend tot de bevoegdheid van de dlcnstcn van de Eerste
Minister (Vast Wervlnqssekretariaat ] en van de Minlster van
Opcnbaar Ondcrwljs.

[ 58 ]

RÉPONSE:

L'horaire actuel du personnel des bateaux-phares (1'1 jours en mer
suivis de 14 jours il terre) est le résultat d'un compromis entre les
intérêts du service et ceux du personnel intéressé, intérêts qui ne sont
évidemment pas toujours identiques. Un séjour en mer de 11 jours
peut toutefois être considéré comme rationnel, vu qu'il s'agit de marins.
En outre, le service de garde assuré par les intéresses n'est pas assujet-
tissant.

Une réduction du séjour en mer, tel qu'il se pratique actuellement,
ne peut être envisagée en raison du rait que, par suite de l'accroisse-
ment du nombre de voyages de relève, d'une part, les frais d'exploita-
tion du service monteraient sensiblement ct, d' autre part, les heures
improductives du personnel intéressé augmenteraient encore par suite
de la perte de temps résultant de chaque relève.

A noter que rien n'est négligé pour rendre le séjour à bord des
bateaux-phares Il' plus agréable possible. notamment par l'augmentation
des possibilités récréatives. Ainsi, chaque bateau-phare est équipé
non seulement d'un poste de T. S. F .• mals également d'un appareil de
télévision aménagés dans les logements de l'équipage.

L'lndernnlté spéciale accordée aux membres subalternes de l'équi-
page des bateaux-pilotes, en vertu de l'arrêté royal du 31 mai 1958.
ne constitue pas une indemnité de séparation. mais une indemnité
accordée en raison du travail assujettissant et dangereux qu'ils doivent
exécuter. Le bateau-pilote mouillé en mer durant sept jours consécutifs
et par tous les temps a pour mission de pourvoir d'un pilote les navires
entrants et de recueillir les pilotes des navires sortants. Dans l'Intérêt
de la navigation, ces opérations doivent s' exécuter le plus rapidement
ct le plus consciencieusement possible. Souvent cela ex igc de grands
efforts de la part des membres d'équipage intéressés, de sorte que
l'octroi de lïndemnité en question se justifie pleinement. Il n'y a au-
cune raison d'accorder une indemnité similaire il l'équipage des ba-
teaux-phares, ces agents n'assurant pas un service de garde assujetissant
qui exigerait un effort particulier.

QUESTION 6:

L'enseignement maritime et les écoles de pêche,

La va/el/r des diplômes.

La loi de 1957 relative à l'enseiqnement maritime a déjà donné à

cet enseignement une meilleure ordonnance. Toutefois. il subsiste
encore toujours des contestations au sujet de la valeur du diplôme
délivré par renseignement de la pêche maritime" Le Secrétariat Per-
manent au Recrutement persiste dans son refus de reconnaitre ces
diplômes pour les fonctions requérant, par exemple, un diplôme A3.
Le S. P, R. fonde son refus sur le fait que le Ministère de J'Instruction
publique leur dénie toute valeur ct qu'il n'exerce lui-même aucun
contrôle.

Ne serait-il pas possible, en fin de compte, de clarifier cette situa-
tion et. éventuellement, d'auqrnenter la valeur de notre enseignement
de la pêche?

Beaucoup de personnes 'prennent peu à peu conscience de la
situation critique dans laquelle sc trouve notre industrie de la pêche.
L'un des meilleurs remèdes réside certainement dans l'amélioration
de la formation des futurs pêcheurs. Aussi paradoxal que cela puisse
paraître, la formation du pêcheur s' accomplit sans que ]'on dispose
d'un bateau, Ne serait-il pas grand temps d'équiper un navire et de
le mettre à la disposition des diverses écoles de pêche afin qu'elles
puissent appareiller à tour de rôle ct faire ainsi usage des moyens
susceptibles d'enseiqner une meilleure technique de la pêche? Un
navire il bord duquel se trouveraient des moniteurs suivant les progrès
techniques de la pêche, constitue l'ait en outre un moyen d'augmenter,
les connaissances techniques de nos pécheurs expérimentés et serait
le point de départ d'une amélioration continue de la viabilité de notre
flotte, laquelle serail de nature à favoriser le remboursement des
crédits navals.

RÉPONSE:

a) La ueleur des diplômes.

Le classement des divers genres d'enseiqnernent dispensés par les
institutions d'enseignement maritime ct de certains certificats, diplô-
mes et brevets de navigation maritime a été fixé par arrêté royal
du 30 mai 1958 (Moniteur belge du 22 juin 1958),

L'accés' aux emplois techniques à l'Administration de la marine
'le pose pas de problèmes,

La question de l'accès de l'intéressé aux emplois de l'Etat à
qualification générale, tels que ceux de rédacteur, commis, etc, est
du ressort exclusif des services du Premier Ministre (Secrétariat
Permanent du Recrutement) et du Ministre de l'Instruction Publique,



Voor zover bekend ontkent hel Mlnlsterte van Önderwijs de waarde
van het zeevaartonderwtjs niet op grond van de overv ••.eging dar het
zelf geen toeztcht uitoefent, Het gaat meer over het gemis van vol-
doende antal lesuren, besteed aan algemeen vormende vakken,

Onze visscrijscholen zijn op huidig ogenblik goed en doeltreffend
zl] het dan uitsluiiend in funcne van her doei waarvoor ze werden
opqericht.

b) De noodtoestanâ van onze visseti],

De kwestie van het ten dienste stellen van een opleïdênqsvaartulq
aan de visserijscholen wordt op huidig oqenblik onderzocht.

VR,\r,(; 7 :

Staking en strafregister.

Het geval werd aanqehaald van een visser welke zeer goed slaaqde
in eksarnen voor het Zeewezen. Hij kon evencwel niet binnenqeroepen
worden wegens het feit dat hij een strafreqlster berat. De oorzaak daar-
van was echter niet veroordelinq weqens diefstalof iets derqelljks,
maar weqens een stakinq in de visserij enkele jaren teruq. Het blijkt dat
de wettelijke maatreqelen desaangaande nog stecds op oude en ver-
ouderde beginselen zouden rusten.

De benadeliqde reder zou op grond van de bestaandc wetgeving
klacht kunnen neerleggen en de rcchter schijnt zware straffen te
kunnen toepassen. Is deze verste helemaal juist?

ANTWOORD;

De vraag is nlet duidelljk,
De bevoegdheid om te beslissen over de redencn waarom een

kandidaat ntet toeqelaten wordt behoort uitslultcnd aan het Vast
Wervinqssekretariaat. Het Bestuur krijgt geell kennis van het des-
betreffend dossier.

Om qewoon dcel te nerncn aan cen stakinq loopt men toch geen
gerechtelijke veroordelinq op?

Wordt hier één van de misdrijven bcdoeld, voorzien in art. 21
tot 26 van het Tucht- en strafwetboek voor de Koopvaardl] en de
Zeevlsseri] ?

Art. 24 ; kaplteln die zijn contract verbrcekt en zijn schlp verlaat:
Art. 25 ; onqehoorzaamheld aan een voor de dienst van het schip

gegeven bevel, met uitdrukkelijke weigering te qcboorzamen.
Art. 26 ; uitdrukkclijke welqerlnq te gehoorzamen aan de bcvclcn

gegeven met het oog op het bcsturen van hct schip of tot handhavinq
van de qoede orde.

Het qeval zou rnoeten qeprecisecrd wordcn orn mel kcnnis van
zaken te kunnen antwoorden,

Pensiocnreqeliuq van purscrs en ticketcollectors,

Deze varende zeelieden van de Oostende-Doverliin, hoewel ZIJ 111
Ieite meer varen dan hct ander varend personeel (door het Ieit dat zij
wel eens van schip moeten veranderen als dit binnen blljlt] geniet noch-
tans niet van hctzelfde pensioenreqime, als de andcre personeelsleden.
Een eeuw geleden, toen de wet van 21 juli 1844 op de burqerlljke pen-
stoencn qemaakt werd, bestond de Iunktie van boordcornmtssaris en
ticketcollector nog niet. Dat is de enige redcn waarorn hct regime van
pcnsioen dat de andcrc varende pcrsoneelsledcn genieten, op hen niet
toepasseliik Is.

Zou deze Iota al onrechtvaardlqe benadeling niet spoediq kunnen her-
zien worden?

ANTWOORD:

De kwestle betrekkelljk de aanpasing van artlkcl 8 der wet van
21 juli 1844 op de burqcrlljkc en kcrkclijkc pensiocnen Is nog ter studic
in het kadcr van de alqcrncnc reforme van hct penslocnrcqlmc der
Rijksbeamten. Te dien einde is cen beperkt mlnlstertcel comité opqerlcht.

Het Bestuur heeft voorqesteld de pursers en de ticketcollectors op
te nemcn in de lijst van de qraden welke als « acticf » dlenen bcschouwd.
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Pour autant qu'on sache, le Ministère de l'Instrucnon ne nie pas
la valeur de l'instruction maritime en invoquant qu'il n'exerce pas
lui-même cc contrôle. II s'agit plutôt du nombre Insulfisant d'heures
de cours consacrées il la formation générale.

Nos écoles de pêche donnent actuellement pleine satisfaction. ne
Iüt-ce qu'en fonction du but pour lequel elles ont été créées.

b) L'état critique de notre pêche,

La question de la mise il la disposition de nos écoles de pêche. d'un
navire-école, est actuellement il l'étude.

QUESTION 7:

Grève et casier judiciaire_

Le cas a été signalé d'un pêcheur qui. tout en ayant bien réussi
l'examen d'admission il la Marine, n'a pu cependant être appelé 'en
service en raison du fait que son casier judiciaire n'était plus Vierge.
La cause Il'en était pas une condamnatlon pour vol ou quelque chose
de semblable. mais pour grève dans la pêche il y a quelques années.
Il semble que les mesures légales il cc sujet seraient toujours basées sur
de vieux principes périmés.

L' armateur lésé pourrait se fonder sur la législation existante pour
déposer plainte et le juge semble avoir le pouvoir d'infliger de lourdes
peines. Cette version est-elle exacte ?

RßpONSF. ;

La question n'est pas claire.
Le pouvoir de décider des raisons pour lesquelles un candidat est

refusé appartient exclusivement au Secrétariat Permanent au Recrute-
ment. L'Administration n'a pas connaissance du dossier 11'11 question,

Le fait seul de participer à une grève n'entraîne tout de même pas
une condamnation judiciaire?

S'aqit-t-ll en l'occurrence d'une des infractions prévues aux articles
24 il 26 du Code disciplinaire et pénal de la Marine marchande N de
la Pèche maritime?

Art. 21 ; capitaine qui rompt son contrat et abandonne son navire;
Art. 25 : désobéissance à un ordre donné pour le servie •• du navire.

avec refus formel d'obéir;
Art. 26 : refus forme! d'obéir aux ordres donnés pour assurer la

manœuvre du bâtiment ou pour maintenir le bon ordre.

Le cas devrait être précisé pour pouvoir répondre en connaissance
de cause.

QuroSTtON S,

Régime de pension des commissaires de bord et des ticket-collectors

Bien qu'en réalité ils naviguent plus que l'autre personne! navigant
(par le fait qu'ils doivent parfois changer de navire lorsque leur
navire reste dans le port), ces marins navigants de la ligne Ostende
Douvres ne bénéftcicnt cependant pas du même régime de pension
que les autres membres du pcrsonel. Il y a an siècle. lorsque la loi du
21 juillet 18H sur les pensions civiles est intervenue, les fonctions de
commissaire de bord et de tlcket-collector n'existaient pas encore. C'est
la seule raison pour laquelle le régime de pension, dont bénéficient les
autres marins navigants, ne leur est pas encore applicable.

N'est-il pas possible de revoir bientôt cc traitement préjudiciable
totalement inéquitable?

RÉPONSE:

La question relative à l'aménagement de l'article 8 de la loi du
21 juillet 1841 sur les pensions civiles et eccléslastiques est encore à
l'étude dans le cadre de la réforme générale du régime des pensions du
personnel de l'Etat. A cet effet un comité ministériel restreint a été créé,

L'Administration a proposé de reprendre les comrnlssalres de bord
et les tlckcts-collectors elans la liste des grades à considérer comme
1: actifs ».



-i-XVI (1959-1960) N. 2

VRAAG 9:

Zeevaartschool te Oostende,

Het is nodig heel de opzet en de werking van die school te herzten.
De duur der studles zijn 2 [aar geworden, Grote affichen overal : q; een
schone toekomst ». Maar bet verstrekte dipkima [kustvaart] biedt weinig
toekomst : er zijn weinig kustvaartuigen·· bij ons, bij de maalboten
(die zulver kustvaart is) geraken zij met, bi] de lange ornvaart
worden zl] geduld, als er geen andere zljn.

Zo men geen massa verbitterden wil kweken dan dien de klassering
der dekofficieren herzien ofwel Oostende omvormd.

a) tot lange omvaartschol met zelfde eisen als Antwerpen of
b) kadetten afschaffcn en alleen matrozen en scheepskoks vormen

te Oostende.

Er wordt voorqcsteld, dit steunend op feiten die zulks vcrrechtvaar-
diqen, de klassering der' dekofftciercn te wijziqen als volgt:

I) Kapt. ter lange omvaart.
2) Kapt. ter kustvaart.
3) Luitenant ter lang ornvaart.
'1) Luitenant ter kustvaart.

ANTWOORD:

Akkoord dat Kustvaart in België weinig toekornst biedt

Daarom:

a) werd het onderwljsproqramrna van de Zeevaartschool te Oos-
tende derwljze aangepast dat het voor de qoede leerlingen mogelijk
is hun studies verder te zetten in de Hoqere Zeevaartschool te
Antwerpen, Reeds heel wat interessante elementen hebben zlch aldus
een Ioopbaan kunnen maken in de lange omvaart, die anders hiervoor
niet de gelegenheid zouden gehad hebben;

b) wordt het [aarlljks contingent der aan te nemen leerlingen zeer
. laag qesteld (max. 20 à 25 leerlinqen}, Hlerdoor bekomt men slechts
de bekwaamste elementen, De leraars, die voor geen overbevolkte
klassen staan kunnen zich Intenser met de leerllnqen be~ig houden.
Vandaar : meer kans om naar Antwerpen over te gaan.

~ De «grote affichen» bedoelen het qeheel van de koopvaardi],
dus in hoofdzaak : lange ornvaart, Door dezé aanplakbrleven kan
geen enkele kandldaat misleid worden wegens het feit dat er slechts
enkeje pei [aar in de kustvaart wordcn toegelaten en dat bovendien
in de school te Oostende zelf iedereen wordt aanqezet, de brevetten
lange omvaart te halen.

~ De school te Oostende omvorrnen tot een tweede Hogere
Zeevaartschool ware een remedie die slechter is dan de kwaal, gelet
op de beperkte behoeften van onu handelsvloot en de geringe ult-
gestrektheid van ons qrondqebied. .

- De suggestie om de school om te vormen, uitsluitend tot een
« Matrozeu- en Kokschool » lijkt op het cerste zicht aantrekkelijk,
maar zou voor heel wat gezinnen met bcscheiden inkomen uit het
Antwerpse problemen opwerpen. Thans bestaan er inderdaad twee
dergelijke scholen: één te Oostende en één te Antwerpen.

De suggestie zal eens nader onderzocht worden, alhoewel het spijtig
zou zijn dat aan een verdienstelljke categorie van [onqeren, die om
één of andere reden geen voJJedig middelbaar onderwijs kunnen
voltooien, aldus de qelcqenheld zou ontnomen worden om via de
Kustvaartschool van Oostende naar de lange omvaart ovcr te gaan,

- De voorqestelde klasserinq der dekofficieren houdt geen rekening
met de reallteit inzake opleiding en speciallsatie der twcc catcqorieën
dekolficieren, De huidige classtficatie steunt vooreerst op maritleme
tradltic, en verder op zeer recente voorstellen, die in dit verband
werden gedaan door alle terzake bevoegde personallteiten en
verenigingen.

VRAAG 10:

Hoger e Zccvaartschool te Antwerpen,

De vraag wordt qesteld hoeveel [onqens per provincie de Hoqere
Zcevaartschool te Antwerpen hebben gevolgd voor dekpcrsoneel.

Per provincle :

I) aantal dat scdcrt hevrijding volledige kursus volqde:

2) aantal dat gedIplomeerd werd;
3) aantal daarvan dat vaart op zee,
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QUESTION 9:

lkolc de Navigation mantO- li'OsteDlk,

Il est nécessaire de revoir toule l'organisation et toul le fonction-
nement de cette école. La durée des études a été portée ä 2 aDS.
Pourtour apparaissent de grandes affiches portant ces mots: .: Un
bel avenir s. Mais le diplôme délivré (cabotage) noffre que peu
d'avenir: nous n'avons que peu de caboteurs. les malles (dont le
service est purement du cabotage) sont interdites aux possesseurs de
ces diplômes, les longs cours les tolèrent ä défaut d'autres candidats.

Si on ne veut pas se trouver devant IUle masse de candidats aigris,
nous devons revoir le classement des officiers de ponl, ou bien teens-
former récole á03tende ,

a) sott en école au long cours 3U:< mêmes conditions qu'Anvers:
b) soit supprimer la formation de cadets et ne former il Ostende

que des. matelots et des cuisiniers.

Il a été proposé de classer les officiers de pont comme suit

I) Capitaint au long cours.
2) Capitaine de cabotage,
3) Lieutenant au long cours.
'1) Lieutenant de cabotage.

RËPONS2:

Nous admettons que le cabotage en Belgique offre peu d'avenir.

- C'est pourquoi :

8) le programme des cours de l'Ecole de Navigalion maritime ä
Ostende a été adopté de façon telle que les bons élèves peuvent conti-
nuer leurs études à l'Ecole Supérieure de Navigation Maritime à
Anvers. Ainsi, bon nombre d'éléments intéressants qui n'en auraient
pas eu l'occasion, ont pu se faire une carrière au long cours;

b) le contingent annuel des élèves il accepter est fixé très bas
[max. 20 à 25 élèves), de façon à ne retenir que les éléments les plus
capables, Les professeurs peuvent s'occuper activement des élèves.
les classes n'étant pas surpeuplées; par conséquent, les chances de
passer à Anvers sont plus grandes, .

- Les q; grandes afhches s visent la marine marchande dans son en-
semble, donc priniclpalement: le long cours. Aucun candidat ne peut
être induit en erreur par ces affiches étant donné que chaque année
seuls quelques-uns sont admis au cabotage et qu'en outre, récole
d'Ostende les presse tous d'obtenir les brevets «: long cours s.

~ Transformer l'école d'Ostende en une seconde Ecole Supérieure
de Navigation Maritime serait un remède pire que le mal en raison
des besoins limités de notre flotte marchande et de l'exiguïté de notre
territoire.

- La suggestion de transformer récole en une -a:Ecole pour cuisi-
niers ct matelots ~ exclusivement semble séduisante de prime abord,
mais créerait des problèmes pour un grand nombre de ménages an-
versois disposant de revenus modiques. Il existe actuellement deux
écoles de ce genre: une à Ostende et une à Anvers.

La suggestion sera examinée de plus pres, bien qu'il serait regret-
table de voir enlever à une catégorie méritoire de jeunes qui, pour
l'une ou l'autre raison. ne peuvent achever leurs études moyennes,
l'occasion de passer au long cours via l'Ecole de Navigation côtière
à Ostende. .

- Le classement proposé des offtclers de pont ne tient pas compte
de la réalité en matière d'instruction et de spécialisation des deux
catégories d'officiers de pont. Le classement actuel est basé en premier
lieu sur la tradition maritime, puis sur des propositions très récentes
faites à ce sujet par toutes les personnalités et associations compé-
tentes en la matière.

QUESTION 10:

Ecole Supérieure de Navigalion Maritime. d'Anvers

On demande de voir reprendre le nombre d'élèves. par province,
ayant fréquenté l'Ecole Supérieure de Navigation Maritime d'Anvers
pour faIre partie du personnel de pont.

Par province :

I) le nombre d'élèves ayant suivi un cycle de cours complet depuis
la Libération;

2) le nombre d'élèves ayant été diplômés;
3) le pourcentage de diplômés, naviguant en mer.



ANTWOORD:

De gestelde vragen verqen lanqduriq en moeizame opzoekinqen.
Sinds enkcle [aren legt het Natlonaal Comlté voor Zeevaartpropa-

ganda nochtans een statistlek aan in verband met de qeoqraphlsche
spreiding der leerlinqen van het [aar der Hogere Zeevaartschool. De
aldus verzamelde gegevens laten toe min of meer te voldoen aan de
hedoelinq van vraqer.
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R(!PONSE:

Les questions posées nécessitent de longues et pénibles recherches.
Depuis quelques aimées toutefois le Comité national de propa-

gande maritime établit des .statistiques concernant l'étalement géogra-
phique des élèves de la première année de l'Ecole Supérieure de Navi-
gation Maritime, Les éléments recueillis permettent de satisfaire quelque
peu l'interrogateur.

Percentaqe der leerltnqen Pourcentage des élèves
Provincie 1956-1957 1957-1958 1958-1959 Province 1956-1957 1957-1958 1958-1959

Brabant 26,10 27,6 22.09 Brabant .... , .... r·· 26.10 27,6 22.09
Antwerpen 17.40 22,0 23.30 Anvers ••• or- .,. , •• 17.40 22.0 23.30
West-Vlaanderen 21.75 19.5 26.74 Flandre Occidentale 21.75 19.5 26.74
Oost-Vlaanderen Il.60 10.3 8.15 Flandre Orientale 11.60 10.3 8.15
Limburq '" ." 2.3 2,33 Limbourg - ........... 2,3 2.33
Namen 8.70 6.9 8,15 Namur 8.70 6.9 8.15
Henegouwen 8,70 5,7 3 ..12 Hainaut 8.70 5.7 3.42
Lulk 1,15 2.3 4,66 Liège ...... 1.15 '2.3 -1.66
Luxemburg ... 2.90 2,3 1.16 Luxembourg 2.90 2,3 1.16
Vrcerndellnqen (of Congo) 1.45 i.: Etrangers [ou Congo) 1.15 1.1

VRAAG Il:

De ticket-collectors moeten een eksamen afleggen in 4 talen : Neder-
lands ~ Frans ~ Engels - Duits,

Gewoonlijk wordt aan iedere ambtenaar een vergoeding voor kennls
van vreemde talen gegeven. Kan dat in dit qcval ook nict ?

ANTWOORD:

Het ls geen ·algemenc reqel een vergoeding te betalen wegens de
kennis van cen vreernde taal.

De ticket-collector moet notlties hebben van het Frans, Engels en
Duits. Zijn weddeschaal is cchter vastqesteld rekeninq houdende
met deze speciale vereiste want juist daarorn ligt zi] hoqer dan bi]-
voorbceld de schaal van klerk. Daarenboven kunnen al de ticket-
collectors autornattsch tot eerstaanwezcnd ticket-collecter bcvorderd
worden, na 7 jaar dienst in hun graad. De toekenning van een
vergoeding voor de kennis van vreemde talen zou in dit geval dus niet
kunncn gewettigd worden.

VRAAG 12:

In de Loodsdienst te· Vlissingen zijn een 5-tal ehandlanqers » in
dienst die aldaar de benaming van «vliegers» hebben. Deze rnensen
hebben hoofdzakelijk bureelwerk te doen met grote verantwoordelijk-
heid vooral bij nachte als zij zelf de belangrijke beslisstnqen moeten
nemen bij de regeling van de loodsdienstcn der Scheldcmonden.

Men vraaqt dat die «handlangers» minstens de graad van tijseiner
zouden toegekend worden?

ANTWOORD:

De toestand der handlangers-vliegers te Vlissingen ls het voorwerp
van een grondig onderzoek, Men beoogt verbetering te brengen in
hun bezoldiging, zodat zij beter zou bcantwoorden aan hun functie.

VRAlIG 13:

Op de Loodsboten is er een stclse] van kostcloze voeding aan
hoord. Kan hetzclfde stelsel niet toegepast wordcn aan boord van de
sleepbotcn ? Het zou heel wat moeilijkhcden tussen de bernannlnqs-
leden uit de wercld helpcn.

ANTWOORD:

Het stelsel der kosteloze voeding aan boord van de loodsboten Is
verantwoord do?r het feit dat deze schepen en hun bemanningen zcvcn
daçcn onafgebroken op zee vcrtoevcn, In werkelljkheld ls deze
voeding niet kostcloos, vcrrnlts het zceqeld, waarop de bemannlnqs-
leden per daq verblijf op zee recht hebbcn, met de kostprijs der
verstrckte voeding wordt vcrrnlnderd. De kosteloze voeding wordt

QueSTION Il :

Les tlckcts-collectors doivent subi r un examen en '1 langues; le néer-
'landais. le français. l'anglais. l'allemand.

Normalement toul fonctionnaire bénéficie d'une indemnité pour la
connaissance de langues étrangères. Ne serait-il pas possible de le
faire éqalernent dans ce cas?

RÉPONSE:

Il n'est pas de règle générale de payer une indemnité pour la
connaissance d'une langue étrangère,

Le ticket-collector doit avoir des notions du français. de l'anglais
et de l'allemand. Cependant san barème est fixé, compte tenu de
cette exigence spéciale car c' est pour cc motif qu'il est supérieur au
barëme de commis par exemple. De plus. tous les tickers-collectors
peuvent être promus autornatiquement au grade de tlckct-collector
principal après 7 ans de service dans leur grade. L'octroi d'une
indemnité pour la connaissance de langues étrangères ne se ,justifierait
donc pas en l'occurrence.

QUESTION 12:

Le service de pilotage de Flessingue occupe environ 5 «préposés z-,
appelés «vliegers ». Ils sont chargés principalement de travaux de
bureau. comportant une grosse responsabilité, surtout la nuit lorsqu'ils
ont à prendre eux-mêmes des décisions importantes en ce qui concerne
la direction des services de pilotage des bouches de l'Escaut.

On demande d'attribuer à ces «préposés» au moins le grade de
slqnalr-ur de marée.

RÉPONSE:

La situation des préposés au fonctionnement du pilotage à Fles-
singue fait J'objet d'un examen sérieux, On envisage de mieux les
rémunérer en rapport avec leur fonction.

QUESTION 13:
I

A bord des bateaux-pilotes. est en vigueur un régime de gratuité de
la nourriture, Le même système ne pourrait-Il être appliqué à bord des
bateaux remorqueurs? On supprimerait ainsi dl.' nombreuses di fficultés
entre les membres de J'équipage.

RÉPONSE:

Le système de la gratuité de subsistance à bord des bateaux-pilotes
se justiflc du fait que ces bateaux et leurs équipages passent 7 jours
ininterrompus en mer. En réalité. la gratuité de subsistance n'existe
pas puisque l'indemnité de mer, à laquelle les membres de l'équipage
ont droit par jour passé en mer, est réduite du prix de la nourriture
fournie, De plus. la nourriture gratuite n'est fournie que pendant le
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bovendien slechrs verstrekt tijdens het verbUjl op zee, zodanlq dat de
bemanninqen van de Ioodsboren in bmnenbeurt dit voordeel niet
kunnen genieten. De toesrand aan boord van de sleepboot ln perma-
nente waakdienst is niet te verqelijken met deze aan boord van de
loodsboten in zeebeurt. De sleepboot ligt steeds varensqereed eon de
kaai en wordt doorgaans slechts inqezet voor korte prestaties. De
bemamunqen doen steeds 12 uur dienst. qevolqd door 24 uur rust.

Indien de sleepboot wordt ingezet voor prestaues van lanqe duur,
hetqeen slechts ultzonderlijk voorkornt, geniet de bernanntnq wel de-
gelijk de kosteloze voeding aan boord.

VRAJ\G 1'!:

Het vlottend drooqdok van Oostende, werkt zeer goed tot Ieders
voldoening. Het lijkt wcnschjk dat hct pcrsoneel, werkcnde op de
drooqdok cen aangepaste bczoldlqinq ontvanqt voor het speciale werk
dat van hen nu qevraaqd wordt.

ANTWOORD:

Het personeelskader van het vlottend droogdok is vastqesteld met
inachtneming van de bjjzondere werkzaamheden eigen aan de be-
diening van een droogdok. Aan de bijzondere functies beantwoorden
ook bijzondere qradeu en derhalve is de bezoldiging eveneens al-
gestemd op de eigen aard der werkzaamheden in het drooqdok.

VRAAG 15,

Gaarne werd vernomen hoever het staat met de likwidatie van de
Regie van het Zeewezen, waarmce in 19-15 een aanvanq wcrd qeno-
men en die in 1959 nog stceds niet beëindigd is.

ANTWOORD:

Een koninklijk besluit van 1 april 1960 genomen in ultvoerinq van
artikel 9 van de besluitwet van 23 auqustus 1941 tot oprichting van de
Regie van het Zeewezen en dat eerlang in het Belgisch Steatsblod zal
verschljnen, stelt de Regie van het Zecwczcn in liquidatie van I januari
1960 af.

Dit koninklijk besluit voorztct in de <lfsluiting van de liquidatie door
de Minister van Verkeerswezen na goedkeuring van hct actief en het
passîef van dit organisme door de Minlster van Financién.

De Mlnister zal die Invcntaris eerlang ter goedkeuring aan mijn
Collega van Flnancién voorleggen.

VRM\G 16:

Bcstaat cr ecn bedrijEsboekhouding voor de lijn Oostendc-Dover ?

Zo [a, is het moqelijk er de resultaten van mede te delcn ?

ANTWOORD:

Er bestaat qecn bedrljfsboekhoudinq van de lijn Oostende-Dover
die dus ondcrworpen is aan de rcqels van de Rtjkscomptabtlitelt. De
bevoegde dienst maakt evenwel [aarlljks een balans op die rekenlnq
houdt met de aEschrijving van het materiecl, met de sociale lasten, enz.
Voor 1958 bedraagt de winst van de lijn Oostende-Dover meer dan
135.000.000 frank: voor 1959 werd de balans noq niet opqernaakt.

D, ,- Regie der Luchtwegen.

VRAAG I:

Wanneer zal het ontwerp van personeelsstatuut van de Regle der
Luchtweqen, die de 20e november 1946 werd opgericht, verschljnen 1

De heer Minister heeft in februarl verklaard dat dit statuut zou
teruggestuurd wordcn in de maand maart,

Welk ls de [ulste toestand 1
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séjour en mer, de sorte que les équipages des bateaux-pilotes en
tour de rôle sur terre ne peuvent bénéficier de cet avantage. La
situation à bord du remorqueur de garde permanente ne peut être
comparée à celle des bateaux-pilotes en tour de rôle en mer. Le
remorqueur reste toujours ti quai prêt à l'appareillage et n'est générale-
ment mis en service que pour des prestrations de courte durée. Les équi-
pages font toujours 12 heures de service, suivies de 24heures de repos.

Au cas où le remorqueur est mis en service pour des prestations
de longue durée, ce qui n'arrive qu'exceptionnellement. l'équipage
bénéfice effectivement. à bord, de la gratuité de la nourrtture.

QUESTWN 1'l:

La cale sèche flottante d'Ostende donne entière satisfaction, Il me
parait désirable que le personnel de la cale sèche reçoive, une rémuné-
ration équitable pour le travail spécial qui lui est demandé à présent.

RÉPONSE;

Le cadre du personnel de la cale sèche flottante est fixé compte
tenu des activités spéciales propres au travail effectué en cale sèche,
Aux fonctions spéciales répondent aussi des grades· spéciaux et la
rémunération correspond par voie de conséquence à la nature spéci-
Itque des activités dans la cale sèche.

QurrST10N 15;'

On <limerait savoir où en est la liquidation de la' Régie de la Marine,
entamée en 1945 et non encore terminée en 1959.

RÉPONSE;

Un arrêté royal du 1 avril 1960 qui a été pris en exécution de l'arti-
cle 9 de l'arrêté-lof du 29 août 1941 instituant la Régie de la Marine et
qui paraîtra sous peu dans le Moniteur belge, met' en liquidation la
Régie de la Marine il partir du lor janvier 1960.

Cet arrêté royal prévoit la clôture de Ja liquidation par le Ministre des
Communications après approbation, par le Ministre des Finances, de
J'inventaire de l'actif et du passif de cet organisme.

Le Ministre compte soumettre sous peu cet inventaire à l'approbation
de son collègue des Finances.

QUEST10N 16,

Existe-t-il une comptabilité industrielle pour les lignes Ostende-
Douvres?

Dans l'affirmative, serait-il possible d'en communiquer les résultats?

RÉPONSE:

Il n'existe pas de comptabilité industrielle pour la ligne Ostende-
Douvres, qui est donc soumise aux règles de la comptabilité de l'Etat.
Le service compétent dresse toutefois annuellement un 'bilan qui tient
compte de l'amortissement du matériel, des charges sociales. etc. Pour
1958, le bénéfice de la ligne Ostende-Douvres s'élève à plus de
135.000.000 francs; pour 1959 le bilan n'a pas encore été établi.

D. - Régie des Voies aériennes.

QUESTION I :

Quand paraîtra le projet de statut du personnel de la Régie des Voies
aériennes, créée le 20 novembre 1946?

Le Ministre a déclaré en février que ce statut serait renvoyé dans
le courant du mois de mars.

Quelle est exactement la situation?



ANTWOORD;

De Raad van State heeft zijn advies over het ontwerp van statuut
medegedeeld,

Het wordt thans door de bevoeqde diensten onderrocht,
In de loop van de volgende maand zal hel ontwerp voor advles

aan de dienst voor Algemeen Bestuur worden overqemaakt.

E. - Regie van Telegraaf en Telefoon.

VRAAG I;

R. T. T.; verklarende nota's ter rechtvaardtqinq van de vooruttzlch-
ten der nitgaven. blz, 117.

De nastaande vermiederinqen zijn nict gerechtvaardigd;

Post 6: J.700.000 frank in 1960 tegen 2.250.000 frank in 1959 (nit-
kering voor moederschap en bijstand bi] overlilden}.

Post 8: 1.000.000 frank in 1960 tegen 1.100.000 frank in 1959 (sport
en vermaak},

Post 9: 9.500.000 frank in 1960 legen 10.000.000 frank in 1959 (tus-
senkornst in de mutualiteusblldraqen}.

Post JO: 170.000 frank in 1960 tegen 250.000 frank in 1959 (lege-
moelkoming in mantlestaties ter cre van gedecoreerden. enz.).

Post 13: niets in 1960 teqen 100.000 frank in 1959 [onvoorziene}.

Het zou interessant zijn de redenen te kennen van de vermtndermqen
dezer posten,

ANTWOORD;

Zoals dnldelijk blijkt uit de onderstaande tabel werden in voriqe
[aren de ramingen veel te hoog genomen ten opztchte van de werke-
lijke ultqaven.

In sommlqe gevallen beliep dit 20 tot 30 %' wat zeker onverant-
woord ls,

1957 1958

voorzlen I uit-
jgegeven

Art. 10: Sociale werken,

I. Prevcntieve gelle~skullde ...
2. Hulpgeldfonds ,
3. Helende geneeskunde .
4. Kindervacantles
5. Bijzonder fonds ...
6. Moederschap, enz.
7. Mess en cantines .
8. Sport en verrnaak .
9. Tegemoetkoming in rnutua-

liteitsbiidraqen
10. Feesten voor gedecoreer.

den.enz, .. -
n. Ztekteverzekerinç R. T. T.
12. Peterschapfonds
13. Onvoorztene .

600
4.000
5.500
6.000 (\):
4.000 !
2.000 i
9.500 (I)!

650 !
I

9.750 i
450
400

lOO

486
&29

6.761
3.347
3.167
1.923
2.702

648

9.690

184
ISO
86

voor-
zien I uit-

gegeven

700
1.250
7.000
5.000
4.000
2.000
4.000
800

10.000

250
400
350
100

500
773

7.414
2.909
2.772
1.745
2.232

916

9.526

153
408
326
21

1---------
Totalcn 39.350 I 29.973 35.850 29.695

i

Voor 1960 wcrden de voorultzlchten dus in redelijker mate aan de
werkelijk te verwachtcn ultqavcn aançepast,

Hierna een tabcl die, voor de besprokcn posten, de werkelijke uit-
gaven Van 1959 wcerqceft naast het voorztcn krediet voor 1959 en
1960.

(I) Deze postcn " en 7 bevatten ook de pcrsoneelsbezoldiqlnq. Voor
1958. werd deze echter overqcdraqen op artlkelen I en 2.
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RÉPONSE;

U Conseil d'Etat a communiqué son avis concernant Il' projet
de statut.

Il fait actuellement l'objet d'un examen des services compétents.
Dans le courant du mois prochain le projet sera transmis pour avis

au Service d'Administration générale.

E. - Régie des Télégraphes et des Téléphones.

QU!!STION 1 :

RT. T. notes juslificatives à l'appui des prévisions de dépenses.
page 117.

Ne sont pas justifiées. les diminutions de dépenses cl-après:

Poste 6: 1.700.000 francs en 1960, contre 2.250.000 francs en 1959
(allocation de maternité et assistance en cas de décès).

Poste 8: 1.000000 francs en 1960. contre 1.400.000 francs en 1959
(sport et agréments).

Poste 9: 9.500.000 francs en 1960. contre 10.000.000 francs en 1959
(intervention dans les cotisatlons dl' mutualité du personnel. etc. .. ).

Poste JO: 170.000 francs en 1960. contre 250.000 francs en 1959
(interventions dans les manifestations en J'honneur des décorés, etc...}.

Poste 13: néant en 1960 contre 100.000 francs en 1959 (imprévu).

Il serait intéressant de connaitre les motifs des réductions opérées
sur ces postes.

RÉPONSE:

Ainsi qu'il ressort clairement du tableau ci-dessous, les prévisions
des années précédentes furent trop élevées par rapport aux dépenses
réelles.

Dans certains cas elles excèdent celles-ci de 20 à 30 %. ce qui n'est
certainement pas justifié.

- - - -
1957 1958

prévu I utilisé prévu I utilisé
I

I I
Art. 10: Œuvres sociales:

l. Médecine préventive ... ... 600 486 700 SaD
2. Fonds de secours ... ... ... 4.000 829 l.250 773
3. Médecine curative -_ . ... 5.500 6.761 7.000 7.414
4. Vacances enfantines ... ... 6.000 (l) 3.347 5.000 2.909
S. Fonds spécial ....... " ... 1.000 3.167 4.000 2.772
6. Assistance maternelle, etc. 2.000 1.923 2.000 1.745
7. Mess et cantines ... ... ... 9.500 (1) 2.702 4.000 2.232
8. Sport et agréments 650 648 800 916
9. Intervention dans les coti-

sations des mutualités ...... 9.750 9.690 10.000 9.526
10. Fêtes en l'honneur des 450 184 250 153

décorés ... .., - .. .... ...
Il. Assurance maladie R.T.T. 400 ISO 400 408
12. Fonds de parrainage ... ... - 86 350 326
13. Imprévus .., ............ 100 - 100 21

Totaux ... .., .., 39.350 29.973 35.850 \29.695
I

Pour 1960 les prévisions furent donc adaptées dans une mesure
raisonnable aux dépenses réelles, "auxquelles Il faut s'attendre.

Ci-après un tableau qui, pour les postes cités clans la question. in-
dique les dépenses réelles de J 959 en regard des crédits prévus en
1959 et 1960.

(I) Ces postes 4 et 7 comprennent également la rémunération du
personnel. Pour 1958. ces dépenses sont toutefois reportées aux arti-
cles I et 2.



Post -'-r
--'-_ ... ~'-' ..., ._.•--~..

Poste r-C~~~:-~~9~-r-r-r r-:-- -'--T
Voorzien krediet Werkelijke uitgaven! Voorzlen kredict ~ Dépenses réelles Crédits prévus

voor 1959 in 1959 voor 1960 i en 1959 pour 1960

6 2.250.000 1.669.7SI 1.700.000 6 2.250.000 1.669.781 1.700.000
8 1.400.000 1.223.207 1.000.000 s 1.100.000 1.223.207 \.000.000
9 10.000.000 9.151.976 9.500.000 9 10.000.000 9.454.976 9.500.000

10 250.000 246.519 170.000 10 250.000 216.519 170.000
13 100.000 2.900 . 13 100.000 2.900
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Voor eh: posten 6 en 9 is dus een voldoeudc krcdiet voorzien in
verhoudlnq tot de wcrkclijke te verwachten uitgaven.

Post 8: in 1959 bcqreep deze post een bijdrage van 500.000 frank.
door de Rl'gie tl' betalen aan het sportcentrum van St-Genestus-Rode.
Daar dit sportcentrurn evcnwel bepaalde bedraqen verschuldigd is aan
de Regie werd bcslist deze vcrqoeding niet meer in her budçet op te
nemen rnaar ze cenvoudiq in mlnderiuq te brcnqen van de schulden
van het sportcentrurn tcqcnover de Regie. In Ieite komt het neer op
ecn verhoging van deze post met 227.000 frank tcqenovcr de werke-
l.iike uitqaven van 1959.

Post 10: de voorztcninq is gest~und cp hel werkelijk aantal te vie-
ren pcrsoncelslcdcn.

Post 13: deze post moct niet meer voorzien wordcn. Een overdracht
van krediet van de erie naar de andere post Is steeds mogelijk [uum-
neer onvoorziene omstandigheden zulks vereisen) vcrmits het globaal
krcdiet van artike l \0 een bepaalde marge blcdt.

VRAAG 2:

Kan de heer Minlster recds medcdelcn of de Regi~ T. T. het dienst-
[aar 1959 afsluit ml'! winst ?

In bevestiqend geval. welkc is het vermoedelljk bedraq van die
winst ?

ANTWOORD:

Het dienstjaar 1959 heeft een wlnst opqcleverd van 88.675.452.90
frank.

VRAAG 3:

1) Hoevecl vraqen orn aansluitinq op de telex zijn in vcrtoef per
gewest;

2) is hl'! [uist dat vcrschillende chënten sedert maanden op ••an-
sluitinq wachte n wegens gebrek aan tocstcllcn.

ANTWOORD:

Aansluiti nqsccntra h-
Aant;,!

hangend.:-
aanvraqcn

Gcdanc
bctalinqcn

Da tum
der oudstc
annvraaq

Brussel ..
Antwerpen '"
Charleroi
Kortrijk ...
Gent
Luik ... '"
Bergen ...
Mechelen
Oostende
Verviers
Hasselt ...
Libramont
Leuven
Namen ...

21-3-1960
27-4-1960
26·4·1960
12-4-1960
29-4-1960
14-1-1960
25·4-1960
12-4-1960

1-4-1960
25-3-1960

15
3
I
-l
1
-l
1
I
I
3

9

1
1
3

Er is qccn enkelc vraaq waaraan qccn gevolg kan worden gegeven.
De aansluitinqen, waarvoor de voorafqaandc takscn bctaald zijn.
zullcn cerlanq wordcn uitqevoerd. .

Zoals uit bovcnstaandc tabcl blijkt is cr geen nocmenswaerdtqc
vcrtraqlnq.
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Pour les postes 6 et 9, il est donc prévu IlO crédit suffisamment en
rap-port avec; les dépenses réelles auxquelles il faut s' attendre.

Poste 8: en 1959 cc poste comprenatt un montant de 500.000 francs
représentant la cotisation de la Régie au centre récréatif de Rhode-
St-Genëse. Comme cc centre récréatif est redevable de certaines
sommes, ij a été décidé de ne pfus reprendre cette cotisation au budget
mais de la déduire simplement de la dette du centre récréatif. En fait
I~ poste est en augmentation de 227.000 francs par rapport aux dépen-
ses rédies de 1959.

Poste 10: les prévisions sont basées sur Je nombre réel d'agents
à décorer.

Poste 13: ne doit plus être prévu. Un transfert de crédit d'un poste
à un autre est toujours possible (quand des circonstances imprévues
l'exlqent]'. puisque le monlant global des crédits de l'article JO pré-
sente une- certaine marge.

QUESTION 2:

M. le Ministre peut-il déjà me dire si la R. T. T. clôture rexercice
1959 avec un bénéfice?

Dans l'affirmative. quel est le montant présumé de celui-ci 7

RÉPONSE:

L'exercice 1959 a lait apparaître un bénéfice de 88.675.452,90 francs.

QUESTION :3:

I) Quel est le détail par circonscription T.T. du nombre de demandes
de raccordement au Télex en souffrance.

2) est-il exact. qu'à défaut d'appareils, des nouveaux clients allen-
dent depuis plusieurs mois leur raccordement.

Ri;PONSE:

Centrale de raccordement
Nombre I

de demandes
en instance

- T Date
Paiements de la plus·
effectués I ancienne

demande

Bruxelles
Anvers ...
Charleroi
Courtrai
Gand
Liège
Mons
Malines ...
Ostende .. , ...
Verviers
Hasselt .
Libramont .
-Louvaln .
Namur '"

21-3-1960
27-4·1960
26-4-1960
12·4-1960
29-4-1960
14-4·1960
25-4-1960
12-4-1960

1-4-1960
25-3-1960

15
3
I
-I
1
4
I
I
I
3

9

I
1
3

Il n'y a aucune demande à laquelle il ne serait pas possible de
donner suite. Les raccordements, pour lesquels les redevances préalables
ont été acquittées. seront exécutés prochainement.

Comme il ressort du tableau ci-dessus. il n'y a pas de retard digne
d'être mentionné.



VRAAG -4:

In de lopende uitgave voorztet het budget van Verkeerswezen een
som van 63.000 frank voor toezlcht op de R. T. T.

Denkt de heer Mlnlster niet dat, gelet op de belangrijkheid van de
zendlnq der leden van het Comité van toczlcht en 'de menigvuldige pres-
rattes hieraan verbonden, de voorztenen som werkelijk ontoereikend ts.

ANTWOORD:

Deze kwestte ts de Munster niet ontqaan en onlangs werd de verqoe-
ding van deze commissarissen verhooqd door toekenninq van presentic-
geld ten laste van de R. T. T.

F. - Nationale Maatschappijder Buurtspoorweqen.

VRAAG 1 :

De N. M. V. B. heeft het voornemen opqevat orn de busdtensten
van lijn 931 c Chimay-Couvin-Le Mesnil en van lijn 932 c Chimay-
Rlèzes-Couvtn in rnerkeltjke mate te beperken.

Bij de bespreking door de Kamer van de begroting van het departe-
met van Verkeerswezen voor 1959, had ik de aandacht gevestigd op de
deficitaire tocstand van de transportscctor in deze grensstreek. Er dient
aan herinnerd dat de arbeiders van de door lijn 132c bediende gemeen-
ten die in de Iabrieken van Couvin te werk zl)n gesteld minstens 12 uur
van huis weq zijn, ofschoon zij slechts op !2 km van hun werk wonen.
Dit geldt ook voor de studenten die te Couvin naar school qaan.

Thans wil men de toestand nog verscherpen en ecn nieuwe slag
toebrenqen aan deze reeds stiefmoederlllke behandelde streek,

De aandacht van de Minister wordt gevestigd op de nadelen die uit de
afschafflnq van zekere busritten op deze lijnen zou voortsprulten voor
de bctrokken streck en ik hernieuw mijn verzoek om de dienstregeling
te verbetercn.

Aan de Minister worden nog de volgende drie vraqen gesteld:

!) Is het niet rnoqelljk een wijziging te brengen in deregeling van
de rnorqen- en avonddiensten op de lijn 932 c; het qeldt hier bussen
die door arbeiders en studenten worden genomen?

2) Kunnen de exploitatiekostenniet worden qedekt door de in de
loop van de dag kleine autobusscn in dienst te stellen ? Hct gaat immers
niet op « mastodonten » met 80 plaatsen te laten rijden. wanneer een
autobus voor 20 à 30 persoen volstaat.

3) Welke aansprakcn kunnen de gemeenten doen gelden die in 1899
en in 1903 hct aanleqqen van de buurtspoorweg 932 c hebben helpen
Hnancleren ?

* * *

In de streek tusscn Samber en Maas bestaan nog verschillende qebou-
wen die vroeqer als tramrernise dienst hebben gedaan.

Deze gebouwen worden sedert tal van jaren nict meer gebruikt
en sommiqen van deze remises staan op invallen.

Kan men deze gebouwen qeen nicuwe bestenuning geven; zo nlet,
waarom worden ze niet vcrkocht 7

ANTWOORD:

1) Het is [uist dat de Nationale Maatschappij zlch genoodzaakt voelt
eerlang de dienstregeling van de lijncn van de streek Chimay-Couvin
in te krimpen, Het betreft reizen met een uitzonderlijk geringe bezetting.

Weqens de deficitaire toestand van de buurtspoorweglijnen van de
streek dicnen bezuinigingen gedaan ten einde het reeds ondergane ver-
lies ten bedrage van 2.184.086 frank op 31 decernber 1959 te beperken.

De vitale behoeften van de streek zullen evcnwel verder verzckerd
worden,

2) Voertulqen met 80 plaatsen zijn vereist voor het vervocr 's mor-
gens en 's avonds. Het gaat niet op over twce soortcn materlecl te
wlllen beschikken: grote voertulqen voor de spltsuren en kleine voor
de kalme urcn: wcqens de deficitaire toestand van die lijnen zou het
te investcren kapltaal noch de afschrijving van een dubbel voertulqen-
park kunnen gerechtvaardigd worden.

3) De gemeenten zijn qezameulljk deelqcnoot voor !4 van het inge-
brachte kapltaal. Zij vercffenen hun aandeel in her kapitaal door her
betalcn van [aarlilkse aflosslnqeo over cen duur "an 90 [aar.
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QUESTION of:

Parmi Jes dépenses courantes du budget des Communlceetoos, n est
prévu une somme de 63.000 rrancs pour frais de surveillance de la
R.T.T.

Etant donné l'importance de la mission dévolue aux membres du
Comité de Surveillance et les nombreuses prestations assujettissantes
que comporte cette charge. M. le Ministre n'estime-t-il pas que la somme,
prévue en roccurrence. est nettement insulli.sante.

RÉPONSE:

La question n'a pas échappé au Ministre et récemment la rémunéra-
tion de ces commissaires a été majorée par l' octroi de jetons de présence

• á charge de la R. T, T.

F. - Société Nationale des Chemins de fer Vicinaux.

QUESTION 1:

La S. N. C. V. a l'intention de réduire considérablement les services
de bus sur les lignes 93! c Chimay-Couvin-le Mesnil et 932 c Chimay-
Rtëzes-Couvtn.

Lors de la discussion par la Chambre du budget du Département
des Communications pour 1959, i'attennon avait été attirée sur Ja situa-
tion déficitaire des transports dans cette région frontière. 11a lieu de rap-
peler que les ouvrlers des communes, desservies par la ligne 132 c,
occupés dans les usines de Couvin, sont absents de chez eux pendant
au moins 12 heures par jour alors que leur domicile n'est situé qu'à
!2 km du lieu de travail. Même situation pour les étudiants qui fré-
quentent les établissements scolaire de Couvin.

Aujourd'hui, on veut encore aggraver la situation et porter un nou-
veau coup à cette région déjà deshérltée.

L'attention de M, le Ministre est attirée sur les conséquences fâcheu-
ses qu' aurait, pour la région. la suppression de certains bus sur les lignes
précitées et je renouvelle ma demande tendant fi l'améhoration des
horaires.

Les trois questions suivantes ont encore été posées à M. le Ministre.

!) Ne pourrait-on envisager d'aménager les horaires des bus du
matin et du soir sur la ligne 932 c: il s'agit des bus empruntés par les
01\ v ners et les étudiants ?

2) N'y aurait-il pas lieu, afin de réduire les frais d'exploitation, d'en-
visager la mise en service de petits bus pendant la journée? Il est en
effet anormal de faire circuler des mastodontes d'une capacité de
80 personnes alors qu'un bus de 20 à 30 personnes suffirait.

3) Quels sont les droits des communes qui, en 1899 et 1903. ont
participé financièrement à la création de la ligne vicinale 932 c ?

11 existe dans l'Entre Sambre et Meuse plusieurs immeubles ayant
servi autrefois de dépôts de tramways.

Ces bâtiments sont inutilisés depuis plusieurs années et certains mena-
cent ruine.

Ne pourrait-on envisager une nouvelle affectation de ces immeubles
et dans le cas où cette solution s'avèreralt impossible, pourquoi ne pas
les vendre?

RÉPONSE:

1) Il est exact que la Société Nationale se voit forcée de réduire
prochainement l'horaire des lignes de la région Chimay-Couvin, Il
s' agit de voyages particulièrement peu utilisés.

La situation déficitaire des lignes vicinales de la région nécessite des
économies en vue de limiter les pertes déjà enregistrées et qui s'élèvent
au 31 décembre 1959 à 2.184.086 francs.

Les besoins vitaux de la région continueront cependant à être assu-
rés,

2) Les véhicules de 80 places sont nécessaires pour les transports du
matin et du soir, On ne peut p;JS imaginer d'avoir deux sortes de maté-
riel: des grands véhicules pour les heures de pointe et des petits pour
les heures creuses; la situation déficitaire de ces lignes ne permettrait pas
de Justifier le capital il investir ni les arnortlssements d'un double parc
de véhicules,

L'ensemble des communes est actionnaire pour !4 du capital souscrit.
Elles constituent leur quete-part dans le capital par le paiement d'an-
nuités réparties sur une durée de 90 ans,
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De gemeenten hebben recht op divldenden wanneer er winst geboekt
wordt, maar in geval van verhes wordt dit geheel door de Natlonale
maatschappij gtdragen.

Daar de Nationale Maatschappi] geheel het handelsrlstco van de
onderneming draagt, moet zij in velle mate van het mogelijke haar
financieel evenwicht verzekerén en eventueel daartoe de noodzakeltjke
bezulniqingen doen,

De N. M. V. B. bezet vollediq de stelplaatsen waarover :tij beschikt
in het land tussen Samber en Maas. te Solre-sur-Sambre. Salzinnes,
Forges, Warnant. Waqnelée en W épton.

- zij bezet twee qedeeltelijk te Nalinnes en te Morville daar de rest
verkocht werd:

~ zij bezet gedeeltelijk die te Thuillies, Malonne en Lesves, terwtjl
de rest verhuurd werd.

Een enkele stelplaats te Cul-des-Sarts blijft onbezet, maar daarom-
trent zal weldra ieen beshsslnq getroffen worden daar de plans van
het afbreken van de lijn zopas goedgekeurd werden.

De N. M. V. B. meent zich nog niet delinitlef te kunnen ultspreken
over het lot dat denog bezette stelplaatsen wacht, alvorens de
N. M. B. S. een beslïsslng getroffen heeft betreffende de structuurher-'
vorminqen welke zij voor de lijnen van de streek overweegt.

Het zou inderdaad kunnen gebeuren dat de N. M. V. B. overgaat
tot de exploitatie van vervanqtnqsautobussen en tot het gebruik van
sommiqe van bedoelde qebouwen als berqplaatsen voor haar nieuwe
voertuiqen.

G. - Toerisme.

VRAAG I;

Het volkstoertsme neemt aanzienlijke uitbreiding tussen Samber en
Maas. Ongelukkiglijk Is deze streek slecht bedeeld met openbare ver-
voermlddelen, er dienen dringend grote toelagen aan dit deel van het
land te worden verleend, wil men in de steeds scherper wordende be-
hoeften voorzlen.

Verschlllende ..toeristenoorden als daar zijn de kust, de Ardennen
en de Maasvallel hebben reeds aanzlenlljke subsldies ontvanqen,

Kan de Minister qeen speciale toelage voor het toerlsmeverkeer in
de streek tussen Sarnber en Maas verlenen ?

ANTWOORD;

De toelagen voor toerfstische uitrusting worden verleend op voor-
dracht van de Provlnclale Toertstlsche Federatles, In dit raarn, zullen
de voorgelegde voorstellen betreffende de localitelten gelegen in «Tus-
sen Samber en Maas» welwillend onderzocht worden.
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Les communes ont droit à des dividendes en cas de bénéfice, mals. en
tas de déficit, celui-ci est entlèêrement supporté par la Société Natio-
nale. ,

La Société Nationale supportant entièrement le risque commercial de
l'entreprise, elle doit, dans toute la mesure du possible; assurer son
équilibre' financier et réaliser, le cas échéant. les économies Indispen-
sables pour y parvenir.

Des dépôts' ou remlses que la S. N. C. V. possède dans l'Entre
Sambre et Meuse, ceux de Solre-sur-Sambre, Sa!;tlnnes, Forges, War-
nant, Wagnelée et W épton sont entlërement occupés par elle;

- ceux de Nalinnes et Morville sont occupés en partie par elle, le
reste a été vendu;

~ ceux de Thuillies, Malonne et Lesves sont ocupës partiellement
par elle. le reste ayant été donné en location.

Un seul dépôt, celui de Cul-des-Sarts, reste inoccupé mais une déci-
sion sera prise à son sujet à bref délai. les plans de démontage de la
ligne venant d'être approuvés.

La S: N. C. V. estime ne pouvoir statuer définitivement sur le soet à
réserver aux dépôts encore occupés avant que la S. N. C. B. ne se soit
prononcée sur les réformes de structure qu'elle envisage sur les lignes
de la région. , .

Il se pourràit,en effet, que la S. N. C. V. soit amenée à exploiter
des services d'autobus' de substitution et à utiliser certains des bäti-
ments en 'cause comme garages pour ses nouveaux véhicules.

G. ~ Tourisme.

QUESTION I:

Le tourisme social, se développe consldérablement dans l'Entre Sam-
bre et Meuse. Malheureusement, l'équipement de cette région est défi-
cient et il s'avère urgent, si l'on veut répondre aux besoins qui se font
toujours grandissants. que des subsides importants soient réservés à
cette partie du pays.

Plusieurs réglons touristiques telles: la Côte, Ardenne et Meuse. ont
déjà bénéflcié de subsides Importants.

M. le Ministre ne pourrait-II prévoir une aide spéciale pour l'équipe-
ment touristique de l'Entre Sambre et Meuse?

RÉPONSE;

Les subsides d'équipement tourlstlque sont octroyés sur proposition
des Fédérations Touristiques Provlnclales, Les propositions qui seront
soumises dans ce cadre et qui concerneront des localités sises dans
l'Entre Sambre et Meuse. seront examinées avec bienveillance,
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