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DOOR DEN HEER VAN HECKE. 

BUDGET 
du Ministère des Transports pour l'exercice 1937. 

Het ontwerp van begroeting voor 1937 bedraagt 
167,H2,000 frank. In dit bedrag zijn begrepen de kredie­ 
ten : a) voor den Keurraad voor papier; l>) het Hoog Comité 
van Toezicht, en §a 6OÉ Centraal Bureau voor Drukwerk. 
Die diensten zijn van belang voor alle ministerieele depar­ 
tementen, zoodat {le uitgaven betreffende het vervoer 
J38,M0,988 frank bedragen. 

Onderstaande tabel laat ÉBO de huidige begrooting ÉO 
vergelijken met die der laatste twee jaren, zoowel in glo­ 
baal opzicht als in opzicht van het respectievelijk belang 
der kredieten voorzien voor de verschillende inrichtingen 
die van het Departement van Verkeerswezen afhangen. Zij 
vermeldt eveneens het bedrag dei· uitzonderlijke kredieten 
uitgetrokken op de buitengewone begroeting en deze ver­ 
leend door den D. E. H. (Dienst voor Economisch Herstel). 

öL verschillen door deze cijfers aangegeven, blijken het 
-·~ ~. hot inrlP.Xc. 

RAPPORT 

FAIT AU NOM DE LA COMMISSION 
DES TRANSPORTS (l) 

( ùy µ s VAN HECKE. 

MESDAMES, MESSIEURS, 

Le projet de budget pour 1937 s'élève à 167,112,000 fr. 
Dans ce montant sont compris les crédits pour : a) la 
Commission de réception des papiers; =a le Comité supé- . s . 
rieur de contrôle et c) l'Office central des imprimés. Ces 
services intéressent tous les départements ministériels, de 
sorte que les dépenses concernant les transports s'élèvent 
à 138,fö0,988 francs. 

Le tableau ci-dessous permet de comparer le budget 
actuel à celui des deux dernières années, tant du point 
de vue global que de celui de l'importance respective des 
crédits prévus pour les différents organismes relevant du 
Département des Transports. -\ signale également le mon­ 
tant des crédits exceptionnels inscrits ; 3 budget extra­ 
ordinaire et ceux accordés } ; L l'Orec (Office áO recon­ 
KÉLù §É9Bö économique). 

Les différences accusées par ces chiffres annuels sont 
dues ; 3û fluctuations áO l'index et aux mesures dictées 
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·• :f.937, (llèglemenhde·:1a·cïf'··j{'••;'~";; ,, a22eN=µ 2 )ç,(l, mars 
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bedrijfneming von den paketbootdienst Oostende-Dover en Nr exploitation directe du sërvlc'ê""ëibl>:yfa"'-q\f~fit1~{hfai0f .. 
gedeeltelijk die van het Luchtvervoer niet meer door het Douvres et en partie celle des Transports aériens. IJ par­ 
Departement van Verkeerswezen verzekerd. Het deelt die lage cette mission avec la Société anonyme belge pour 

(J.) De Commissie bestond uit de heercn Mundeleer, voor· 
xittcr; De Bruyn (P.), Fromont, Gelders, Goff aux, Jamar. 
Petit, Pcurquaet, G; Lö<ös · · · d Haillon, Dobruync (H. ), Delputte, 
Delvaux, Lacncn, Van Hecke, Vouloir. •-· Dosmidt, Van Glab­ 
bekc. - Caignet, Vormer. - Lcuridan. -- Borlcmont. 

( l) Lu Commission était composée de MM. Mundeleer, prési­ 
dent; De Bruyn (P), Fromont, Gelders, Goffo.ux, Jamnr, 
Petit, Pcurquaet, Samyn. - Baillon, Debruvne (R.), Delputte, 
Delvaux, Lacnon, Van Hecke, Vouloir, •· - Dosmitlt, Vun Glab­ 
beke, - Cuignet, Vormer. -· Leuridan. -· Borlemont. 
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BUDGET 
du Ministère des Transports pour l'exercice 1937. 

RAPPORT 

lt'All' AU NOM DE LA CO~lMISSION 
DES THAN8PORTS (l) 
( ùy µ s VAN HECKE. 

Het ontwerp van begroeting voor 1937 bedraagt 
167,112,000 frank. ln dit bedrag zijn begrepen de kredie­ 
ten : ; a voor den Keurraad voor papier; =a 6OÉs · BB7 Comité 
van Toezicht, en c) het Centraal Bureau voor Drukwerk. 
Die diensten zijn van belang voor alle ministerieele depar­ 
tementen, zoodat de uitgaven betreffende het vervoer 
138,610,988 frank bedragen. 

Onderstaande tabel laat toe de huidige begrooting le 
vergelijken met die der laatste twee jaren, zoowel in glo­ 
baal opzicht als in opzicht van het respectievelijk belang 
der TLOá9OÉOö voorzien voor de verschillende inrichtingen 
die van hel Departement van Verkeerswezen afhangen. Zij 
vermeldt eveneens het bedrag der uitzonderlijke kredieten 
uitgetrokken B} de buitengewone begrooting en deze ver­ 
leend door den ' s î s · s (Dienst voor Economisch Herstel). 
nr. verschillen door deze cijfers aangegeven, blijken het 

te zijn van de schommelingen van het index­ 
van de maatregelen ingegeven door den econo 

D;!)Cstand. 
(Ji'Jtooting van Verkeerswezen is tevens OOö Oû} \B9É; ­ 

tt,)égrooling en een hestuursbegrooting. 
Sedert de oprichting van de Nationale Maatschappij 

van Belgische Spoorwegen, wordt de rcchtstreeksche in 
bedrijfneming van den paketbootdienst Oostende-Dover en 
gedeeltelijk die van het Luchtvervoer niet meer door het 
Departement van Verkeerswezen verzekerd. Het deelt die 

l\lESD,HIES, ME:SSIEURS, 

Le projet de budget pour 1937 s'élève à 167,112,000 fr. 
' ; öK ce montant sont compris les crédits pour : a) la 
Commission de réception des papiers; b) le Comité supé- . s s 
rieur de contrôle et c) l'Office central des imprimés. Ces 
services intéressent tous les départements ministériels, de 
sorte que les dépenses concernant les transports s'élèvent 
à 138,610,988 francs. 

Le tableau ci-dessous permet de comparer le budget 
actuel à celui des deux dernières années, tant á3 point 
de vue global que de celui de l'importance respective des 
crédits prévus pour les différents organismes relevant du 
Département des Transports. Il signale également le mon­ 
tant des crédits exceptionnels inscrits au budget extra­ 
ordinaire et ceux accordés par l'Orec (Office de reeon­ 
struction économique). 

Les différences accusées par ces chiffres annuels sont 
dues aux fluctuations de l'index et aux mesures dictées 
} ; L la K9É3; É9Bö économique. 

Le budget des Transports est à la fois un budget d'ex­ 
ploitation et 3ö =3á7OÉ d'administration. 

Depuis Ia création de la Société nationale des Chemins 
áO fer, le Département des Transports n'assure plus que 
l'exploitation directe á3 service des paquebots Ostende­ 
Douvres et en partie celle des Transports aériens. -\ par­ 
tage cette mission avec la Société anonyme belge pour 

( 1) De Commissie bestond uit de hoeren ;\lnndclccr, voor- ( J) J.,1 Corumission étai]. composée de )fM. Mundelaer, préai- 
zittcr ; De Bruyn (P.), Fromont, Gelders, Goffnux, Jnmar, dent; De Bruyn (P), Fromont, Gelders, Goffaux, Jamar, 
Petit, Pcurquaet, Samyn. - Baillon, Dcbruync (H. ), Delputte, Petit, Pcurquaet, Sarnyn. -- Baillon, Debruyno (R.), Delputte, 
Delvaux, Lacncn, Van Hecke, Vouloir. -· Dcstuidl., Van rnah- Delvaux, Lacncn, Van Hecke, VC?uloir. --- Dcsmidt, Van Glab- 
beke. - Caignet, Verroer. - Lcuridnn, -- Berlernont. beke. - Cuignet, Vormer. - Leuridan. -- Bcrlcmont, 
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Tableau donnant par Administration ou Service le montant des dt-penses pour les exercices 1935. 1936 et 1937 
Tabel met .aanduiding, per Bestuur of l ienst, van de bedragen der uitgaven over de dienstjaren 1836, 1936 en 1937 

Organismes népenses de personnel Dépenses de mate riel Dépenses diverses Dépenses ·1 otaux Budget evu-aordinaire 
exc. ptiunnelles et Oree - - - - - - 4d 
Uil101H11'!'lijke Bui1P11gPwonc 

Inrichtingen Uiignven \'00r personeel J \L7; [ Oö v• materleel Allerlei 3\L73[ Oö ungaveu Totalen be11rooti11i; en Orec 

c: 

é

s Commission de réception des pnpiers 19a5 28f.\.608 38.3ö5 314.973 
~ - l\l36 312.530 43 tlOO 856 130 

"' ;g ~ ;,: Keurraad voor papier i 937 3oS. 35~ e9MNs 600 351 . lil5!1 
à4 7:": o a .,.. . 4 9A .Ê È Comité supérieur de contrôle rsas 1. 797,561 28i- OS! 2. 0St.64G 
8 2, ~;; ~ - -IH3G 1.!H!0.160 350.000 2 sso.tse 
:E ~ é Aà Oe lfoog Comitë van toezicht 1937 i. 9'tS. 350 357. 000 2. 285. 350 

4 4 44 é· §.~ d§ s4 Office central des imprimés -1935 i.176.612 -18.2511.750 25 i!l.~! 987 c5 3 ~ á d H>SB 1.167 .!150 23.8f7 350 5 5110 'i/3.0~o.,oo 
,n â ~ Centraal llureau voor drukwerk i!l37 i.059.755 ~5.-122.550 5.500 26.187 1115 

4 
(,:) 1 

1 ORr.A \ISMES Totaux t!lS5 21.88\),006 
( y ~ ( y î G ùJ DÉPARTEMENT - LöAQ n) sééécs• Pp 

� 3É3\Oö i037 !8.S25.U' 
INRlï.JJTINGf'.N 

ElGl•:N t\AN IIET ' És( ùy � î sD-î : � 

Admmlstraüon Centrale 1935 S,!IC'l7.018 577.!SS '!!i.78,.356 i.H8.!5! !8.98fl.86i 
-- 1986 3.965.650 ill.652 !ll.074.0o0 - ll0,7111.l!Oj 

lloofdbesluur 1937 4.i8U.86l:! 985.SO! St.351.975 - 8G.Sf8,U5 

1935 •i.798.(176 !4.489.9!5 !.05l.75! 683.595 69.926.388 - 35.589.500(8.E.) 
lila ri ne 
- 1986 45.768.580 !8.010.679 S.!85,850 704.100 77.769.i09 577.500 ID. E.l et 

Zeeweien 9\ -\s 900 000 (ürec) 
-1987 '4.382.000 29.038.d05 4 OO.t-,935 885.000 78.810.8'0 - 4.l!Oi 000 Il E. et 

i'i5.900.000 (Oree] 

Aéronautique 1935 3.750.000 -1.900.000 1!1,097.517 - iUl47,5i7 - •.SOt.SOOUl.E.1 
- t!ISG ,.rns.010 2.372,-lllS 15.1155.iiOO - i!l.463.943 - Ul4o.5oo (Oreci 

Luchtvaart 1937 ,.53li.070 3.H0.988 15.585,i>OO :150 0110 2ll.78i.508 - U.80u.u00(01·ec) 

Tnl.'lUX 1935 iiO 'l60,716 
- 1!136 9A9\ .1114.45♦

rotalen t!l:17 ia8 610.988 

Tot. généraux J 9s édééP ) ANCÉ 
- i!SS. 7'l1.i-H 

Ali!em. totalen -t67.436.tfi 
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taak met de " Belgische naamlooze vennootschap tot ex­ 
ploitatie van het \3§6É[ OLTOOL (S.A.B.E.N.A.) ,, welke cr 
het commercieel bedrijf van waarneemt krachtens de wel 
van 25 Mei 1929. 

Het Departement van Verkeerswezen is belast met 6O\ 
beleid van den onderbouw op den grond, dit zijn de vlieg­ 
velden, de bebakenings- en seingevingsdiensten der lucht­ 
vaartwegen, en den inlichtingsdienst voor de bestuurders, 
tijdens hunne reizen. 

Het bestuur der burgerlijke luchtvaart neemt dus werke­ 
lijk deel aan het technische bedrijf der vergunde lijnen. 
Zijn betrekkingen met de Sabena zouden niet beter kun­ 
nen worden vergeleken dan met die welke beslaan É3KK§6Oö 
den Staat, eenerzijds, de binnenscheepvaart en de koop­ 
vaardij, anderzijds, die, mits retributies, gebruik maken 
van zijn waterwegen, havens, instellingen en van zijn 
personeel. 

Nochtans worden die retributies, wat 6OÉ luchtvervoer 
betreft, vervangen door een deelneming in de gebeurlijke 
winsten, deelneming welke trouwens steunt op andere rede­ 
nen. De Staat is, inderdaad, de voornaamste aandeel­ 
houder van de Sabena en waarborgt aan deze de voor­ 
deelen van een feitelijk monopolie. 

Buiten deze taak van rechtstreekschen of geassocieerden 
ondernemer, moet het Departement van Verkeerswezen het 
toezicht en de contrôle waarnemen over het beleid der 
vergunningshouders. Het moet instaan voor de veiligheid 
van gebruikers en van derden en, in het algemeen belang, 
zorgen voor de harmonische uitbreiding der verschillende 
wijzen van transport, in functie van de ontplooiing van 
onze nationale bedrijvigheid. 

In dit opzicht, kenschetst en concretiseert de begrooting 
van verkeerswezen onze vervoerpolitiek. Deze berust op 
; ; öQBOá979ö7Kd en bijstandsmaatregelen en tevens B} 
samenordeningsmaatregelen. 
De eerste gelden vooral voor het internationaal vervoer 

(zee- en luchtvervoer) en vinden hun reden va n beslaan i11 
á4 hulp welke door de vreemde regeeringen wordt ver­ 
leend aan de firma's van hun land. 

De tweede hebben vooral belang voor de binnonlandschc 
markt en hebben voor doel een einde te maken aan de wan­ 
ordelijke en schadelijke mededinging die de onderscheidene 
middelen van vervoer el lia ar aandoen. liet spreekt vau 
zelf dat de coördinatie van het vervoer, T9OK§6 en irige­ 
wikkeld vraagstuk, de coördinatie veronderstelt van de 
bestuurlijke diensten wa arvan n ict al leen de verschillende 
vervoerclmiddelen afhangen, doch vooral degenen die zich 
met een bepaald middel van vervoer bezighouden. 
Zoo hangt hel haanvcrvoer te gelijk af van het depar­ 
tement von Openbare Werken en van dit van Yerkeers­ 
wezen ; zoo is de luchtvaart bestuurlijk gesplitst in burger­ 
lijke en in militaire luchtvanrt. Anderzijds, komt het nogal 
logisch voor dat de bevoegdheid van het Departement van 
Verkeerswezen zich zou uitstrekken lot 7; öK§6 het vervoer, 
ook dil over de binnenwateren. De Commissie van Ver­ 
keerswezen verheugde zich over het initintief onlangs ge­ 
troffen door den Minister van Verkeerswezen clic een inter­ 
Lö9ö9KÉOL9O§\O commissie heeft opgericht ö9K rnrhincling É3K­ 
schen de binnenscheepvaart, hel spoor en den weg. 

Ten slotte, loopt elke coördinatie-poging gevaar haar doel 

l'exploitation de la Navigation aérienne hGsùsi sî s: sùs/e 
qui en assure l'exploitation commerciale en vertu de la 
loi du 25 mai 1929. 

Le Département des Transports est chargé de l'orga­ 
nisation et de la gestion de l'infrastructure terrestre, c'est­ 
à-dire des aérodromes, des services de balisage, de signa­ 
lisation cies voies aériennes et du service de renseignements 
aux pilotes durant leurs voyages. 

L'administration de l'aéronautique civile participe donc 
effectivement à l'exploitation technique des lignes con­ 
cédées. Ses rapports avec la Sabena ne pourraient être 
mieux comparés qu'à ceux qui existent entre l'Etat, d'une 
part, la batellerie et Ia marine marchande, d'autre part, 
qui utilisent, moyennant redevances, ses voies d'eau, ses 
ports, ses installations et son personnel. 

En ce qui concerne les transports aériens toutefois, les 
redevances sont remplacées par une participation dans 
les bénéfices éventuels, participation justifiée d'ailleurs 
par d'autres raisons. L'Etat, en effet, est le principal 
actionnaire de la Sabena et lui garanti! les avantages 
d'un monopole de fait. 

En dehors de cette mission d'exploitant direct ou associé, 
le Département des Transports doit assurer la surveil­ 
lance et le contrôle de la gestion des concessionnaires. 
Il doit garantir la sécurité des usagers el des tiers et veil­ 
ler, dans l 'intérêt général, au développement harmonieux 
des divers modes áO transport en fonction de l'épanouis­ 
sement de notre activité nationale. 

ù ce titre, Je budget des transports caractérise et con­ 
crétise notre politique des transports. Celle-ci repose sur 
des mesures d'encouragement et d'assistance et sur des 
mesures áO coordination. 

Les premières concernent surtout les transports interna­ 
É9Bö; 3û (maritimes OÉs aériens) et. trouvent leur justifica­ 
tion dans l'aide que fournissent les gouvernements étran­ 
gers aux firmes de leur pays. 

Les secondes intéressent avant tout le marché intérieur 
et ont pour but de mettre fin ù la concurrence désordonnée 
et ruineuse que se font entre eux les divers modes de 
transport. -- va de soi q3O ln coordination des transports, 
problème délicat et compliqué, présuppose la coordination 
des services administratifs, dont relèvent non seulement 
les différents modes de transports mais surtout ceux qui 
s'occupent áC3ö mode de transport déterminé. C'est ainsi 
que les transports routiers dépendent à la fois du Dépar­ 
tement des Travaux publics et de celui des Transports; 
que l'aéronautique est administrativement scindée en aéro­ 
nautique civile et militaire. D'autre part, il semble assez 
logique que la compétence du Département des Transports 
s'étende à tous les transports, y compris ceux par voies 
d'eau intérieures. La Commission des � L; öK} BLÉK s'est 
réjouie de l'initiative, prise récemment par µ s le Ministre 
des Transports, en créant une commission interministé­ 
rielle qui servira de trait d'union entre la batellerie, le 
rail cl la route. 

Enfin, tonte tentative de coordination risque de man- 
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te missen, zoo zij niet kan steunen op een doelmatige docu­ 
mentatie die enkel kan aangelegd worden door een be­ 
voegden dienst voor statistische gegevens, uitgerust om 
met de noodige spoed en getrouwheid de inlichtingen te 
verstrekken, <lie de verschillende middelen van vervoer aan­ 
belangen. Op dit gebied, mag de Nationale Spoorwegmaat­ 
schappij tot voorbeeld gesteld worden. 

Van deze verschille. nde standpunten uit, heeft uwe Com-1 
missie de ontleding van de begroeting aangevat. Hare aan­ 
dacht werd echter bijzonder gevestigd op den deficitairen 
toestand van de N. M. B. S. en van de Luchtvaart. 

Wat deze laatste betreft, heeft de jongste ramp van Oran 
er haar toe aangezet hare bestuurlijke organisatie en hare 
betrekkingen met de Sabena van dicht bij te onderzoeken. 
Uwe Commissie heeft er aan gehouden haar rouwbeklag 
te betuigen aan de families der slachtoffers. Zij was van 
meening dat zij het aandenken der moedige bestuurders cer­ 
cle en diende, met de aandacht van de Kamer en van de Re­ 
geering te vestigen op de dringende noodzakelijkheid de in­ 
spanningen te vermeerderen om ons land te begiftigen mei. 
een eerste rangs luchtvloot, gebouwd volgens de jongste 
uitvindingen en die zoo volledig mogelijk beantwoordt aan 
de eisehen van de veiligheid en aan die van onze econo­ 
mische toekomst. 

Uw verslaggever heeft dan ook niet geaarzeld af te bre- Aussi votre rapporteur n'a-t-il pas hésité à rompre 
ken met de traditie en in zijn werk de prioriteit te geven avec la tradition en réservant dans son travail la priorité 
aan de luchtvaartdiensten. aux services de l'aéronautique. 

Vooralleer hier echter mede aan te vangen, houdt hij er Avant de l'aborder, toutefois, il tient ù exprimer ù 
aan zijn erkentelijkheid te betuigen aan den heer Minister , M. le Ministre des Transports, qui a honoré toutes les 
van Verkeerswezen die al de vergaderingen met zijn aan- -\ séances de sa présence, sa reconnaissance pour l'empres­ 
wezigheid vereerd heeft, voor zijn gedienst.igheid om de , sèment qu'il a mis à lui faciliter sa tâche. 
taak van de Commisie te vergemakkelijken. 

quer son but, si elle ne peut s'appuyer sur une documen­ 
tation judicieuse, que seul peut fournir un service de 
statistique compétent, outillé pour donner, avec toute 
la diligence et l'exactitude requises, les renseignements 
intéressant les divers trafics. A ce point de vue, la Société 
nationals des Chemins de fer mérite d'être citée en exemple. 

C'est en se plaçant à ces différents points de vue que 
votre Commission a abordé l'analyse du budget. Son at­ 
tention toutefois a été retenue spécialement par Ja situa­ 
tion déficitaire de la s_ N. C. F. B. et de I'Aéronautique. 
Pour cette dernière, la catastrophe récente d'Oran l'a 

incitée à examiner de près son organisation administrative 
et ses rapports avec la Sabena. Votre Commission a tenu 
à s'associer au deuil qui frappe les familles des victimes. 
Elle a estimé que c'est honorer et servir la mémoire des 
vaillants pilotes que d'appeler l'attention de la Chambre 
et <lu Gouvernement sur Ja nécessité impérieuse d'inten­ 
sifier les efforts pour assurer à notre pays une flotte né­ 
rienne de premier ordre, s'inspirant des derniers progrès 
et répondant aussi pleinement. que possible aux exigences 
de la sécurité et à celles de notre avenir économique. 

î î · o� î ' î î ! s 

Luchtvaart. 

PREMIERE PARTIE. 

Aéronautique. 
9 

Onderstaande tabel, zoo mede de aan dit verslag ge- 9 
hechte kaart (blz. 2-i), zijn een synthese van de door ons : 
land sedert 1924 verkregen uitslagen, in het domein van é 

de handelsluchtvaart, onder de bescherming van den Staat. 
Geschiedkundig overzicht.- De verbinding België-Congo, 

in Februari 1935 ingewijd, teekent een heslissenrlen stap 
op den geschiedkundigen weg van onze handelsluchtvaart 
die haar leven aan wijlen Koning Albert I te danken heeft. 
Hij zag in 't verschiet de uitgebreide rol welke aan de 
luchtvaart was voorbehouden; ook haastte Hij zich, onmid­ 
dellijk na den wapenstilstand, de taak ter hand te nemen 
en de hulp in te roepen van enkele baanbrekers, meestal 
militaire vliegers. 

Le tableau ci-dessous, de même que la carie annexée ù 
ce rapport (P- 24), constituent une synthèse des résultats 
atteints par notre pays, depuis 1924, dans le domaine de 
é 'aéronautique marchande, sous l'égide de l'Etat. 

Aperçu historique. - La liaison Belgique-Congo, inau­ 
gurée en Février 1935, marque une étape décisive dans 
l'histoire de notre aviation marchande, qui doit sa création 
à feu le Roi Albert I". Pressentant le rôle immense réservé 
ù la locomotion aérienne. Il s'empressa, dèsl'armistice, 
de passer à l'action en utilisant le concours de quelques 
pionniers, pour la plupart d'anciens aviateurs militaires. 

Reeds van i April 19Hl af, kwam een Studiesyndicaat. é Dès Je 1" avril 1919, un syndicat d'études fut constitué, 
tot stand, uit hetwelk weldra een Nationale Maatschappij [ d'où devait sortir bientôt une société nationale pour l'élude 
geboren werd, voor de studie van het luchtvervoer - des transports aériens (S.N.E.T.A.). En Afrique, un comité 
(S.N.KT.A). In Afrika, was insgelijks een Studiecomité d'études avait également é Éé créé pour la navigation 
tot stand gekomen, voor de luchtvaart, in Congo - aérienne au Congo (C.E.N.A.C.), ayant comme premier but. 
(C.E.N.A.C.), wiens allereerst doel was : de inrichting van , l'organisation d'une ligne régulière entre Kinshasa et Stan­ 
een regelmatige lijn tusschen f 9öK6; KKö en Stanleyville, 

é 
leyville, et d'un service de photographie aérienne. Ln réa- 

\ 



Tableau revisé donnant un extrait des résultats de toutes les exploitations de la Sabena-Europe depuis l'année 1924 jusque ftn 1986 
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en van een \3§6Éd2BÉBá9OöKÉs De uitwerking van dit plan N lisation de ce programme fut confiée à la S.N.E.T.A. qui 
werd aan de S.N.E.T.A. toevertrouwd, welke daartoe een reçut dans ce but un subside officiel. 
Staatstoelage genoot. 

De eerste vluchten werden in 1930 ondernomen en, op Les premiers vols eurent lieu en 1920 et le 1er juillet 
é Juli 192-1, werd de regelmatige exploitatie 9ö7O63\á97á déPnée on inaugura l'exploitation régulière de , ; ligne 
van de lijn Kinsbassa-Stanleyvlüe, welke den naam ont- Kinshasa-Stanleyville, qui reçut le nom de L.A.R.A. : ligne 
ving van L.A.ItA. : luchtlijn Koning Albert. aérienne du Iloi Albert. 
ln Europa, van 1919-1922, werden vliegdiensten inge- En Europe, de 191!) à 1922, des services aériens furent 

richt É3KKO6Oö Brussel, Parijs, tonden Oö Amsterdam. établis entre Bruxelles, Paris, Londres et Amsterdam. 
In 1920, wordt de S.N.E.T.A. aangevuld door de Belgi- En 1920, la S.N.E.T.A. est complétée par la Société ano- 

sche N. \'. voor Iuchtvaartconstructie : de S.A.8.C.A. Gedu- uyme belge de Constructions aéronautiques : la S.A.B.C.A. 
rende eenigen tijd, kon deze rekenen OJ) cle medewerking Pendant quelque temps, celle-ci put compter sur le con­ 
van het Departement van Landsverdediging, namelijk onder cours du Département de la Défense nationale, notamment 
den naam van jaarlijksche gewaarborgde bestellingen. KB3K forme de commandes annuelles garanties. 

Het was, echter, slechts in 1923, dat de eigenlijk ge.. Ce n'est toutefois qu'en 1923 que commence la période 
zegde bedrijfsperiode aanving, door de oprichting van een d'exploitation proprement dite, par la création d'une 
Belgische : s Fs voor de inbedrijfneming van de luchtvaart: Société anonyme belge pour Ï'exploitation de la Navigation 
de S.A.B.E.N.A. Doch, dit maal, verschijnen cle Staat Oö s aérienne: la S.A.B.E.N.A. Mais, ceUefois, l'Etat et la Colo­ 
de Belgische Kolonie als medestichters. Het inzetkapitaal - nie belge apparaissent comme cofondateurs. Le capital ini­ 
werd bepaald B} 6 millioen. Sindsdien, werd het achter- liai fut fixé à 6 millions. Depuis lors, il 23É successivement 
eenvolgens opgevoerd tot 10,000,000 (1027) en tot 20 mil- porté à 10,000,000 (1927) et à 20,000,000 (1929). L'Etat 
Iioen aan Sabena-Europa werd toegekend, le verdeelen dola Ja Sabena d'un régime spécial pour l'acquisition de 
ciaal regime voor den aankoop van haar vliegmaterieel en son matériel volant et lui accorda également sa garantie et 
verleende haar insgelijks zijn waarborg en dien van de - celle de la Colonie pour l'émission d'obligations. 
Kolonie, voor de 39É792ÉO van obligaties. 

Yan 1923 tot H>28, bekwam zij toelagen waarvan het •, De 1923 ù 1928, elle obtint des subsides, dont le montant 
bedrag, ieder jaar, werd bepaald en dat vei-schilde van fut fixé chaque année et varia de 1 1/2 à 6 millions. 
1 1/2 tot 6 millioen. 

Achtereenvolgens, werden wijzigingen aan haar statuut Successivement des modifications furent apportées à son 
toegebracht, bij Koninklijk besluit van 13 October 1926 en statut par l' Arrêté royal du 13 octobre 1926 et par les 
bij de wetten van éc Augustus 1927 en van n• Mei 1929. lois á3 éc ; Bû É i927 et du 25 Q; 9 1929. C'est en cette 
Het was in dat jaar, dat een globale toelage van 234 mil- année qu'un subside global de 234 millions fut accordé ù 
Hoen aan Sabena-Europa werd toegekend, te verdeelen Sabena-Europe, à répartir sur une période allant jusqu'en 
over een periode gaande tot Hl37. . 1937. 

De Staat werd alzoo de voorname aandeelhouder van - L'Etat devenait ainsi l'actionnaire principal cle l'orga­ 
het organisme dat hij tot een openbaren dienst maakte, é ö9KQOe dont il fit 3ö service public, jouissant du cc mono­ 
die het . . feitelijk monopolie » =OTV; Q van de exploitatie - pole de fait » de l'exploitation des lignes régulières de 
der regelmatige lucht-vervoerlijnen in Europa en in Afrika. transports aériens en Europe et en Afrique. Ce fut le 'point 
Dit was het uitgangspunt van een luchtpolitiek welke, de départ d'une politique aérienne qui aurait désormais 
voortaan, een plaats bekleedde in het algemeen kader van sa place dans le cadre général de la politique des trans- 
de vervoerpolitiek. ports. 

Het speciaal regime dat Sabena-Congo geniet, =OKÉ; ; I Le régime spécial dont jouit Sabena-Congo consiste 
hoofdzakelijk in een waarborg ter zake van de vracht. De essen! iellernent clans une garantie áO fret. La liaison Bel­ 
verbinding i O\79ë dx Bö7B wacht nog steeds op het definitief 79q3Odx Bö7B attend toujours son statut définitif. 
statuut. 

Huidiqe toestand. - Van 1924- tot. 1936, stijgen, alleen 
voor Europa, de afgelegde afstanden van 276,913 lot 
1,602,031 kilometer, of een gemiddelde jaarlijksche stij­ 
ging met 40 t. h.; het aantal van de over de regelmatige 
lijnen vervoerde passagiers, van 681 tot 2t,55J, en dit van 
de kilometer-ton, van 31,797 tot 1,085,992, of respectieve­ 
lijk 270 t. h. en 255 És h. 

Het belang en de continuïteit van de toename van het 
luchtverkeer worden beter ; ; ö7OÉBBöá door de graphische 
voorstelling der uitslagen (diagram I). Twee conclusies 
moeten er worden uit afgeleid : de eene betreft het ver­ 
leden en vindt cr een aanmoediging, doch vooral lessen die 
ten nutte moeten worden gemaakt, de andere betreft de 
toekomst en doel het belang uitkomen van de handels­ 
luchtvaart in <le internationale economische betrekkingen, 

Situation actuelle. - De ·1924 à -1936, rien que pour 
l'Europe, les distances parcourues passent de 276,913 à 
, ,602,031 kilomètres, soit une augmentation annuelle 
moyenne de 40 p. c.; le nombre des passagers transportés 
sur les lignes régulières, de 681 à 2t,55i et celui des tonnes­ 
kiomètres de 31,797 à 1,685,U92, soit respectivement 270 
p. C. et 255 p. C. 

L'importance et la continuité de l'accroissement du tra­ 
fic aérien sont mieux accusées par la représentnüon gra­ 
phique des résultats (diagramme 1). Deux conclusions s'en 
dégagent : I'11ne regarde le passá et y trouve des encoura­ 
gements, mais surtout des enseignements qui doivent être 
mis à profit; l'autre intéressant l'avenir, met en évidence 
l'importance capitale <le l'aéronautique marchande dans 
les rapports économiques internationaux, et la nécessité 
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alsook de dringende noodwendigheid voor ons land, de 
aangepaste middelen aan te wenden om er de rol te ver­ 
vullen, die past bij zijn lotsbestemming. 

De begroeting van d~ Luchtvaart voorziet, buiten enkele, 
trouwens weinig belangrijke tusschenkomsten die onzicht­ 
baar zijn in: de algemeene uitga veil van het Departement 
van Verke(3r.swezen, de volgende kredieten : 

1-. Personeel : 

Ambtenaren en bedienden 
'.rijclclijke beambten 
Beambten in beschikbaarheid 
Bijzondere vergoedingen .. 
Hulpgelden . 
Vervoer . 

. .. fr. 2,500, 750.- 
1,431,150.-- 

13,020.- 
170,000.- 
11,000.- 

134,000.-· 

-- 
Fr. 4,262,920.- 

2. Jl aterieel : 

Yerlichting, verwarming, enz fr. 
Aankoop en herstelling van mobiliair, onder- 
houd , . 

Kuntoorbenoodigdheden ... . .. 
Pubiicaties... . .. 
Verplaatsingskosten, enz. . . 
Post . 
Hooge Raad voor de Luchtvaart ... 
Lu~htlifnen . . . . .. . . . .. . . .. 
Technische Dienst ... 
Toezicht op de vliegtuigen 

3. Subsidies en tegemoetko·min(Jen : 

1,350,000.- 

18,000,-- 
90,000.- 
2'2,000.- 
66,500.- 
8,430.- 
6,000.- 

8'70,000.- 
450,000.-- 
230,000.- 

Fr. 3,110,933.- 

a) iVettelijke : 
Sabena, exploitatie in Europa fr, 14,000,ooo.-- 
Lijn België-Congo... . . .. . . .. .. . . .. 350,000.-· 
(Een overdracht van ben hoogste 1,500,000 
frank is toegelaten van de exploitaties in 
Europa naar de lijn België-Congo.) 

o) Convcntiotteelc : 
Toerisme en internationale conferenbiën- 
wedst:rijden... . . 

c) Facultatieue : 
Luchtvaartpropaganda . . . . . . . .. 

áa Teuemaetkomi-ngen-aanmoedigi11gen 
Industrie . 
Onderwijs . 

{. Social« uoorzorç 

250,000. •·• 

220,000.- 

650,000 .... 
200,000.··- 

Fr. 15,570,000.- 

15,000.- 

impérieuse pour notre pays de mettre en œuvre des moyens 
appropriés pour y jouer le rôle qui convient à ses destinées. 

Le budget de I'Aéronautique comprend. à part quelques 
participations invisibles dans les dépenses générales du 
Département des Transports, d'ailleurs peu importantes, 
les crédits suivants : 

l. Personnel : 

Fonctionnaires et employés ... 
Agents tempora ires.,; . .. 
Agents en disponibilité 
Indemnités spéciales 
Secours . 
'I'ransports 

... fr - 2,600, ï50. -- 
1,434, 150,- 

13,020.··- 
170,000.-·· 
ll,000.- 

134,000.- 

Fr. 4,262,920.-- 

2. Jf atériel : 

Eclairage, chauffage, etc.... . fr_ 1,350,000.- 

Achat et réparation mobilier, entretien 
Fournitures de bureau . 
Publ icat ions . 
Frais de déplacement, etc. 
Poste . 
Conseil supérieur de I' Air . 
Lignes aériennes . . . . . . . .. 
Service technique . .. . .. 
Surveillance des avions 

concours . 
1;) Facultatif» : 

Propagande aéronautique 
d) Subventùms-cnr.onragemenf.s : 

Industrie . 
Enseignement . . 

18,000.· .. 
90,000.- 
22,0DO.-- 
66,500.-- 
8,433.- 
6,000.-- 

870,000.­ 
·150,000.- 
230,000.- 

I•'r. 3, 110,933.- 

3. S·ubsùlcs et sulmenl ions : 

a) Liyau$: 
Sabena, exploitations d'Europe -·· fr. 14,000,000.- 
Ligne .Belgique-Congo .. . .. . ... ... ... 350,000.- 
(Un transfert de 1,500,000 francs au maxi- 
mum esb autorisé des exploitations d'Eu- 
rope à la ligne Belgique-Oongo.) 

b) Oouoeneionnele , 
Tourisme et conférences internationales- 

250,000.- 

220,000.- 

550,000.- 
200,000.- 

Fr. 15,570,000.- 

1. Prévoyr111cc soeiale.. . . 16,000.- 
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5. Uitzonderlijke uitgaven 

H erstellingen te Antwerpen 
Herstellingen te Zoute ... 

Fr. 

é 

N 
N 

500,000.- 0 
50,000,-- N 

é 
550,000.-- , 

ln het geheel fr. 23,508,853. --- 

Sabena. 

Bij de wet van 25 Mei 1929, werd lwtkre<liet bepaald, 
dat noodig was om tot einde -1937 de uitvoering te ver­ 
zekeren [ ; ö een gezamenlijk programma, te dien tijde door 
de Regeering opgemaakt 't akkoord met de leiders der 
Maatschappij. Om die reden, wordt de tegemoetkoming 
als -- wettelijk " betiteld. De vaststelling van een globaal 
krediet had ten doel de continuïteit te verzekeren, welke 
onmisbaar was voor dergelijke onderneming. 

Het totaal bedrag voorzien voor de exploitatie, in Europa 
alleen, over de jaren 1929 tot '1937, bereikte 234 millioen. 

Op het huidig oogenblik, bereiken de werkelijk aange- é 
wende sommen, met inbegrip van de tegemoetkoming voor 
1937 (14 millioeu), ten hoogste -150 millioen. ln dit totaal, 
zijn voor een ruim deel begrepen de uitgaven veroorznnkt 
áBBL áO exploitatie der lijn België-Congo, sedert 1931,. De 
Iinancieele hulp van den Staat werd dus met 36 t. h. ver­ 
minderd. 

* 
* * 

Iedere begroeting moet, vooreerst, het verantwoordelijk 
Bestuur in de mogelijkheid stellen . \O hem opgedragen taak N 
te vervullen. Hare werkelijke en practische waarde hangt 
per slot van rekening af van den graad van efficaoiteit, 
van de rendeering der verleende kredieten. 

Het onderzoek van de ons [ BBL7O\O7áO begroeting vergt. 0 
dus de beknopte ontleding van de bevoegdheden en de he­ 
<lrijvigheid van het Bestuur der Burgerlijke Luchtvaart. 

Aard en belangrijkheid van de bevoegdheden van het Beheer 
der Burgerlijke Luchtvaart, 

A) Volgens het organiek reglement waarmede zij bij 
haar 9öL9§6É9ö7 begiftigd werd, 6OO2É het Bestuur van de 
Burgerlijke Luchtvaart hoofdzakelijk de volgende bevoegd­ 
heden : 

a) <le studie, <le voorbereiding en de toepassing l'an de 
internationale overeenkomsten en regels alsmede van de 
nationale wetten en onderrichtingen betreffende de lucht­ 
vaart: 

b) de algemeene inrichting en de contrôle van de lucht­ 
scheepvaart en van de industrieele ondernemingen welke 
er mede in verband staan; 

c) de coorâinati« van de uitvoeringsmaatregelen we I TO 
onder áO BöáOLK§6O9áOöO departementen behooren, wat 6O­ 
ÉLO2É A 
- het bouwen, de inrichting, de exploitatie, het toe- 

5. Dépenses exceptionnelles : 

Restaurations à Anvers 
Restnurutions an Zoute 

500,000,- 
50,000.- 

Fr. 550,000.- 

Aa totn] 2Ls 23,508,853.-- 

Sabena. 

La loi du 25 mai 1929 fixait le crédit nécessaire pour 
assurer 03Kq3Cà fin '1937 l'exécution d'un } LB7L; QQO d'en­ 
semble que le Gouvernement avait arrêté à cette époque, 
d'accord avec les dirigeants de la société. C'est la raison 
pour laquelle \; subvention est appelée « légale ,,. ! ; 29û; ­ 
tion d'un crédit global avait pour hut <l'assurer la ppééÉ9­ 
ö39Éé indispensable à pareille entreprise. 

Le montant total prévu pour les exploitations d'Europe 
seulement, pour les années de -l929 à 1937, était <le 23-i mi I­ 
lions. 

A l'heure actuelle, en y comprenant la subvention de 
Hl37 (14 millions), les sommes utilisées réellement s'élè­ 
vent tout au plus ù 150 millions. Dans ce total, intervient 
une bonne part des dépenses occasionnées par l'exploita­ 
tion de la ligne Belgique-Congo, depuis ·t!l3/i. L'assistance 
l'inancière <le l'Etat a donc été réduite de 36 p. c. 

m * * 

Tout budget doit, en premier lieu, permettre à l 'admints- 
é ration responsable de LOQ} \9L la mission qui lui a été con­ 
fiée. Sa valeur réelle et pratique dépend en fin de compte 
du degré d'efficacité, du rendement des crédits alloués. 

L'examen du budget qui nous est soumis exige donc 
l'analyse succincte <les attributions et <le l'activité de l'Ad­ 
ministration de l'Aéronautiquc civile. 

Nature et importance des attributions de l'Administration 
de I' Aéronautique civile. 

.,\) D'après le règlement organique dont elle a été dotée 
lors de sa constitution, J 'Administration de l' Aéronautique 
civile n pour attributions essentielles : 

a) l'étude, la préparation et l'application des conven­ 
tions et des règles internationales ainsi que des lois et in­ 
structions nationales sur l'aéronautique; 

b) l'organisation générale et le contrôle de la navigation 
aérienne et. des entreprises industrielles qui s'y rapportent; 

c) la coordination des mesures d'exécution incombant 
aux divers départements Q9ö9KÉé L9O\K en ce qui concerne : 

- la construction, l'organisation, l'exploitation, la sur- 
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zicht en de politie van de luchtvaartlijnen en van wat cr 
bij behoort: 
- de vorming en de opleiding van het vliegpersoneel ; 
- de vervaardiging en de vervolmaking van het lucht- 

vaartmaterieel ; 
- de uitbreiding van <le luchtvaart over het algemeen; 
<l) ten slotte, al de zaken van algemeenen aard betref­ 

fende de luchtvaart, in zoover deze van uitvoerenden of be­ 
stuurlijken aard zijn. 

i a •Deze onderscheidene opdrachten »B3 men nog als 
volgt kunnen uitstippelen : 

i" Een verordenende bevoegdheid, met het oog B} 6OÉ B} ­ 
maken van hel statuut. van de burgerlijke, zoowel nationale 
als internationale, luchtvaart (in zoover laatstgenoemde, 
hetzij de Belgische \3§6É[ ; ; LÉ in het buitenland, 6OÉ»90 de 
=39ÉOö\; öáK§6O -3§6É[ 3; LÉ in België aanbelangt) alsmede 
haar betrekkingen QOÉ de overige takken Yan CK Lands =O­ 
drijfsleven; 

n° De vrijwaring van alles wat de veiligheid van áO bur­ 
gerlijke luchtvaart betreft; 

t ° ' O verdediging en áO behartiging [ ; ö de belangen van 
de nationale burgerlijke luchtvaart in het buitenland, zoo­ 
wel als in België, alsmede deze van de overige bedrijfstak­ 
ken van het land, 9ö zoover deze de ! 3§6É[ ; ; LÉ aanbe­ 
langen. 

C) Uitbreiding van dit program : 

veillance et la police des lignes aériennes et de leurs dépen­ 
dances; 
- la formation et l'enseignement du personnel volant; 
- la fabrication et le perfectionnement du matériel aéro- 

nautique; 
-- le développement de l'aviation en général: 
d) enfin toutes les affaires de caractère général con­ 

cernant I'aéronautlque en tant que d'ordre exécutif et 
administratif. 

i a Ces diverses missions pourraient encore se grouper 
comme suit: 

1 ° Une mission d'autorité, établissant le statut de l'avia­ 
É9Bö civile, tant nationale qu'internationale (pour autant 
que celte dernière intéresse soit l'aviation belge à l'étron­ 
ger, soit l'aviation étrangère en Belgique), ainsi que ses 
rapports avec les autres éléments (le l'économie nationale; 

2° La sauvegarde de tout ce qui concerne la sécurité de 
l'aviation civile; 

:lp La défense et la promotion des intérêts de l' Aéro­ 
nautique civile nationale à l'étranger comme en Belgique 
ainsi que celle des mitres branches de l'activité économi­ 
que du pays pour autant qu'elles intéressent \C Aéronauti­ 
que. 

C) O{,veloppcment de ce programme : 

é° · OÉ bestuur vertegenwoordigt België officieel of offi­ 
cieus B} de BöáOLK§6O9áOöO internationale conferenties voor 
pu,bliek luchtvaartrecht, welke geregeld gehouden worden 
(namelijk de x 9ö; A cc Commission Internationale de la 
Navigation Aérienne » waarvan de werkzaamheden vaak 
in overeenkomsten omgezet worden welke, na bekrachti­ 
79ö7e bindend zijn in de verdragsluitende GÉ; ÉOöas 

O.p den grondslag dezer internationale overeenkomsten, 
moet het Bestuur de luchtvaartreglementen uitwerken en 
de teksten voorbereiden van de wetten welke aan de 
Kamers voorgelegd worden. 

Behalve de kwesties van strafrecht en van bestuurlijk 
recht (douane, veiligheid), zijn er welke vooral afhangen 
van het internationaal publiekrecht (souvereiniteit van de 
KÉ; \Oö over de er boven liggende atmosfeer, vrijheid voor 
vreemdelingen om over het grondgebied ÉO vliegen, recht 
hun verleend om regelmatige luchtvaartverbindingen in te 
richten, Oö»sa van het burgerlijk recht en van het inter­ 
nationaal privaatrecht (statuut van de =90 de luchtvaart 
betrokken personen, ongevallen, sterfgevallen, bevoegdheid 
[ ; ö de rechtbanken voor overeenkomsten, aansprakelijk­ 
heid van de luchtonderneming, enz.). 

Buiten áO studie en de voorbereiding der VOÉÉOö en on- é Outre l'étude et la préparation des lois et des instruc- 
derriohtingen, moet derzelver toepassing geregeld worden. lions, il fuut en organiser l'application. Il < a lieu égale­ 
Verder moeten de geldende wetten en reglementen aan- ment de compléter et de modifier la législation et la régie­ 
gevuld en gewijzigd worden, QOÉ inachtneming van de ont- mentation en vigueur en tenant compte de l'évolution des 
wikkeling van de internationale betrekkingen, van áO tcch- rapports internationaux, de la technique et de la législation 
niek en van 's Lands wetten. \ nationale; 

1 ° L'administration représente officiellement ou officieu­ 
sement la Belgique aux diverses conférences internatio­ 
nales de droit public aérien qui se tiennent périodiquement. 
(Notamment la Cina : Commission Internationale de la Na­ 
vigation Aérienne, dont les travaux se traduisent souvent 
par des conventions qui, ratifiées, acquièrent force de loi 
clans les Etats signataires). 

Sur la base de ces conventions internationales, l' Admi­ 
nistration doit élaborer la réglementation aéronautique et 
préparer les textes des lois soumises aux Chambres. 

En dehors des questions de droit pénal et de droit admi­ 
nistratif (douane, sûreté), il en est qui relèvent surtout du 
droit international public (souveraineté des Etats sur l'at­ 
mosphère susjacente, liberté de survol des territoires par 
des étrangers, droit de ceux-ci d'organiser des services 
aériens réguliers, et rlu droit civi] et droit international 
privé (statut des personnes intéressées par l'aviation (11c­ 
cidents, décès, compétence des tribunaux pour contrats, 
responsabilité du transporteur, etc.). 
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2" l'eifigheid. - In dit opzicht, kenmerkt zich de tus- · 
KO6OöTBQKÉ van het bestuur : 
- door de reglementeering van het luchtverkeer en de 

luchtvaartpolitie; 
- door het toezicht over het vliegend materieel (vlieg­ 

waartligheidsgetuigschriften en vergunningen, herziening, 
inspecties, enz.}; 
- door het toezicht over het varend personeel (brevet 

en vergunningen, geneeskundige onderzoeken, enz.) : é 
- door onderzoeken, ingevolge elk voorval of ongeval; é 

é 
- door de gepaste uitrusting om de veiligheid te ver- é 

zekeren der luchtvaart, der onontbeerlijke inrichting, he- · 
öBáOö B} den grond; 
- vliegvelden en luchtvaartlijnen met alle veiligheids­ 

i~riohti~gen ~•elke hierbij behooren : bebakening, verlioh- 0 
ting, semgevmg, enz.: 
- dienst der radto-mededeelingen der luchtvaart : radio, 

telegrafie en goniometrie; 
- weerkundige dienst (in nauwe samenwerking met 6OÉ 

Koninklijk Weerkundig Instituut); 

2° Sécurité. - A ce point de vue l'Administration inter­ 
vient: 
- par la réglementation de la circulation et de la police 

de -C; 9L M 
- par la surveillance du matériel volant (certificats et 

licences de navigabilité, révision, inspections, etc.); 

- par la surveillance du personnel navigant (brevet el 
licences, examens médicaux, etc.) ; 
- par des enquêtes consécutives à tout incident ou ac­ 

cident; 
- par l'équipement adéquat pour assurer la sécurité 

tie l'aviation, de l'organisation terrestre indispensable : 

- aérodromes et lignes aériennes avec tous les dispo­ 
sitifs de sécurité qu'ils comportent : balisage, éclairage, 
signalisation, etc.; 
- service des radio-communications de l'aéronautique : 

radiotélégraphie et goniométrie; 
- service météorologique (en collaboration étroite avec 

l'Institut Royal Météorologique); - 

Ut ° ' O verde<ligi~ en <le uitbr~iding de: nationale econo- \ t r ! ; défense et le développe~ent des intérê!s ~c~no­ 
mische belangen, m zooverre ztJ betrekking hebben op de : miques nationaux, pour autant qu ils concernent 1 aviation, 
in dit opzicht, van de andere takken der nationale betlrij- et ce notamment par la coordination, à ce point de vue, 
vigheid afhangende van de verschillende rninisterieele de- des autres branches de l'activité nationale qui relèvent 
partementen. des différents départements ministériels. 
ln dit opzicht is het nooclig : Il faut à ce point de vue : 
- geschikte luchtvaartba~issen inrichten_ en op de é d créer et mainten_ïr_ à la hauteur du progrès de la 

hoogte houden van de vorderingen der techniek, opdat. de technique, des bases aenennes adéquates pour que les usa­ 
gebruikers in de luchtvaart de diensten zouden vinden, gers puissent trouver dans l'aviation les servi-ces auxquels 
waarop zij aanspraak mogen ·maken en opdat deze het ils ont droit et pour que celle-ci puisse obtenir le rende- 
öBBá97O rendement V3 kunnen bekomen; ment nécessaire; 
- het bestaan te verzekeren van een luebtvaartbouw- , - assurer l'existence d'une industrie des constructions 

industrie, zoowel wat de vliegtuigen zelf betreft als de I aéronautiques tant d'avions mêmes que des multiples ac- 
menigvuldige benoodigdheden; cessoires ; 
- de voorziening van de kaders van hel varend perse- - assurer l'alimentation des cadres du personnel navi- 

neel te verzekeren, door aanmoediging van de aanwerving - gant par l'encouragement du recrutement de pilotes, radios 
van bestuurders, radiobedienaars en door een gepaste cl par une lormation professionnelle adéquate (aux divers 
beroepsopleiding (in de verschillende graden, toerisme, degrés, tourisme, transport public, navigation ; 3 long 
openbaar vervoer, Iuchtvaart op verren afstand); §B3LKaM 

--· de toerluchtvaart en de luchtvaartpropaganda. in - encourager l'aviation de tourisme et •la propagande 
't algemeen aan te moedigen. <le l'aviation en général. 

Het gezamelijk bedrag waarover het Bestuur der Bur- Le total des sommes dont disposera, en éPt ) e \C Admi- 
gerlijke Luchtvaart, in 1937, zal beschikken, met inbegrip nistration de l'Aéronautique civile~- < compris le subside 
van de wettelijke subsidie aan de Sabena., bereikt 23 mil- légal à la Sabena - s'élève à 23,508,853 francs. 
lioen 508,853 frank. 

A priori, Q; 7 worden staande gehouden dat dit onvol­ 
doende is en opvallend builen verhouding tot de belang­ 
rijkheid van de te vervullen taak. 

Werking van het Bestuur van do Burgerlijke l.uohtvaart. 

t. WtJf(Jeniny. - Op dit gebied, heeft de Minister van 
Verkeerswczeu hel gelukkig initiatief genomen een studie­ 
comité in het leven te roepen, met het oog op de herziening 
van de geldende luchtvaartwetten. Het voorzitterschap 
werd toevertrouwd aan een voornanstaand magistraal, een 
deskundige op het stuk van luchtvaartrecht. De Ilcgcering 

A priori, on peut affirmer qu'il est insuffisant et en <lis­ 
proportion flagrante avec l'importance de la mission à 
remplir. 

Activité de l'Administration de !'Aéronautique civile. 

l. Léqislulion. -- Dans ce domaine, M, le Ministre des 
Transports a pris l'heureuse initiative <le créer un Comité 
d'Etudes pour la refonte de la législation aéronautique 
existante. La présidence en a été confiée à un magistrat 
éminent, spécialisé clans le droit aérien. Le Gouvernement 
a saisi cet organisme du projet de loi de cadre voté par 
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heeft bij dit organisme het ontwerp [ ; ö kaderwet aan­ 
hangig gemaakt, <lat door de Kamer aangenomen werd met 
het oog op de studie van de wijzigingen welke cr aan moe­ 
ten toegebracht worden, vooraleer het aan de Hooge Ver­ 
gadering voor te leggen. 

la x 6; Q=LOe en vue áO l'étude áOK amendements dont 9\ 
< ; lieu de -§ compléter, ; [ ; öÉ áO -§ KB3QOÉÉLO à la · ; 3ÉO 
Assemblée. 

1 

2. Veiligheid van het materieel. - ln de pers, werd vrij \ 
scherpe kritiek uitgebracht tegen de toestellen in 7O=L39T i 
bij de Sabena. Het jongste ongeval bij Oran en het ander 
ongeval dat zich, ruim een jaar geleden te Tatsfield voor­ 
{leed, geven trouwens aanleiding tot een zekere ontroering. 

Op 7LBöá van een internationale overeenkomst, wordt het 
officieel technisch onderzoek betreffende de ongevallen 
zelf gedaan door de overheid van het land waar het onge- \ 
val plaats heeft, maar de overheid van het land waartoe de ' 
[ OLBö7O\3TÉO vliegmachine behoort, heeft het recht á9É bij 
te wonen en, harerzijds, zelf een onderzoek tot eigen voor­ 
lichting in te stellen. 

Wat het ongeval te � ; ÉK29O\á betreft, hebben noch . -L En- Pour l'accident áO C\C; ÉK29O\áe ni les autorités anglaises, 
gelsche overheid noch de Belgische technische dienst 4Vd ni -§ service technique =O\7O n'ont conclu à une défaillance 
vonden dat het te wijten was aan een gehrek van het du matériel. Les conclnsious de l'instruction des autorités 
materieel. De besluiten van het onderzoek van de Britsehe • britanniques ont été publiées. Elles attribuent l'accident à 
overheid werden bekendgemaakt. Zij schrijft het ongeval N une erreur <le pilotage. 
toe aan een vergissing bij het besturen. 

Wat het ongeval te Oran betreft, is het onderzoek aan den 
gang : men moet de besluiten [ ; ö áOö >L; öK§6Oö ÉO§6ö9d N 
KB6Oö dienst ; 2V; §6ÉOöe vooraleer zich le kunnen 39ÉK} L§d é 
ken. Een aanvullend onderzoek wordt door rie Belgische 

é

e 
overheid ingesteld. 

Hoogerbedoelde kritiek gold echter niet. zoozeer de onge­ 
vallen zelf maar, over het algemeen, de veiligheid en het 
technisch toezicht van 7; öK§6 áO nationale vloot van Bö»O 
ha nclelsluchtvaart. 

Ook wat <lit punt betreft, heeft tie Minister van Verkeers­ 
wezen aan een Commissie opdracht gegeven om een gron­ 
dig onderzoek in te stellen, niet alleen ten einde na te gaan 
of de uitgebrachte kritiek gegrond, maar BBT B2 áO»O 7Od 

2" Sécurité du mutériel, - La presse a formulé des cri­ 
tiques assez .<:t'•·,i•res contre les avions utilisés par la 
Sabena. ! O récent ; §§9áOöÉ d'Oran et l'autre accident sur­ 
venu, 9\ < a 3ö peu plus d'un an à Tatsfield, justifient par 
ailleurs un certain émoi. 

Pat accord international, les Oöq3ê ÉOK techniques offi­ 
O9O\\OK concernant les accidents mêmes sont faites par les 
autorités á3 pays Ott se produit l'accident, mais les ; 3ÉB­ 
rités da pays dont ressort l'avion accidenté ont le droit áC< 
assister et de faire des enquêtes de leur côté pour leur 
propre édification. 

Pour l'accident d'Oran, Jes enquêtes sont en cours : il 
convient d'attendre \OK conclusions du service technique 
français avant <le se former une opinion. Une enquête §BQ­ 
plémenlaire est faite par les autorités belges. 

Les critiques publiées ne concernaient cependant pas que 
les accidents Qê QOKe mais visaient d'une façon générale 
! 'état de sécurité et kt surveillance technique de toute la 
flotte nationale de notre aviation marchande. 

En ce qui concerne ce point également, le Ministre des 
Transports vient de charger une Commission de faire une 
enquête approfonrlie non seulement sur le fondement, mais 
encore sur la pertinence des critiques q39 ont été émises. 

past was. 
é 

De pers gaat haar rol niet te buiten, wanneer zij de aan- \ La presse est parfaitement clans son rôle Oö dénonçant 
dacht van de openbare meening op de gebreken B2 áO I ù l'attention publique les défauts ou les déficiences d'un 
tekortkomingen van eon openbaren dienst. vestigt Deze ; service public. Ce devoir est d'autant. plus impérieux 
plicht 9K des te gebiedender, wanneer het niet alleen B[ OL C qu'il s'agit non seulement d'une q3OKÉ9Bö matérielle, mais 
een materieele kwestie gaat, maar· over het bestaan zelf van de l'existence même des usagers et des tiers. Encore faut­ 
de gebruikers en van derden. Maar indien deze kritiek il cependant, pour que ln presse atteigne pleinement. son 
haar doel ten volle bereiken wil, moet zij echter gegrond but, que les critiques soient fondées, sinon elle risque áO 
zijn, zooniet dreigt zij de pogingen te verlammen van dezen paralvser les efforts de ceux qui font courageusement leur 
die moedig hun plicht doen, en in de oogen van het huilen- devoir et de discréditer aux yeux de l'étranger une entre­ 
land een onderneming in opspraak te brengen, waarvan de prise dont l'avenir dépend de la confiance qu'elle inspire. 
toekomst afhangt van het vertrouwen dat zij inboezemt. ,\u moins, la presse agit. au grand jour et sous sa respon­ 
De pers, althans, treedt op in volle daglicht en onder haar sahilité. \9 n'en est pas de même de certaine campagne 
[ OL; öÉVBBLáO\90T6O9ás Zulks Q; 7 niet. gezegd worden van « ; öBö<QO ee qui s'est manifestée par \; distribution de 
zekere " naamlooze ö campagne welke uiting vond in de trncts odieux Je jour même des funérailles des victimes de 
rondcleeling van vlugschriften, op den dag zelf van de uil- ln catastrophe d'Oran. Aussi votre Commission élève-t-ellc 
vaar! van de slachtoffers van de ramp van Oran. Uw Corn- une protestation indignée contre pareils agissements. Elle 
missie teekent dan ook met. verontwaardiging protest aan espère que la justice parviendra à démasquer leurs au­ 
ÉO7Oö dergelijke practijken. Zij vertrouwt dat het gcr~hf tnurs, 
er in slagen zal de daders te ontmaskeren. 

Geen vervoerm irldel biedt een vollrdigc veiligheid. Indic» 
het luchtverkeer niet aan dezen rcgrl ontsnapt, moel mon 
noch lans toegeven dat, over 't n lgcmccn, deze smartelijke 

Aucun mode de transport n'offre rle sécurité absolue. 
Si les transports aériens n'éohappnnt pos 2D celte règle, 
il faut reconnaître cependant que, dans l'ensemble, cette 
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maar onvermijdelijke losprijs van den vooruitgang betrek­ 
kelijk gering is. Wat ons land betreft, komt hij, voor de 
13 jaren dat de Sabena regelmatig lijnen in bedrijf neemt, 
op twee ongevallen neer, waarbij opvarenden den dood 
vonden. 

Er deden zich, natuurlijk.nog andere gevallen voor, 
welke den dood van dienstpersoneel voor gevolg hadden; 
maar het meerencleel er van had in bijzondere omstandig­ 
heden plaats : nachtvluchten, proefvluchten. 

3. Luchtvaart-personeel. - Er werd insgelijks in de pers 
beweerd dat de bestuurders voor openbaar vervoer niet 
drager zouden zijn van de reglementaire brevetten, name­ 
lijk van het brevet van luchtvaarder van :1 • klas. 

Het komt ons gepast voor deze kwestie in haar waar 
daglicht ÉO stellen. 

De « Internationale Luohtvaartconventie van Parijs " 
die cloo-r België goedgekeurd werd, behelst de verbintenis 
door de onderteekenende Staten, de leiding van vliegtuigen 
slechts toe te staan aan behoorlijk gehrevctecrd personeel. 

Door deze conventie werden verschillende brevetgraden 
voorzien, waaronder deze van luchtvaarder t• klas. 

Deze wordt in principe gevergd voor elken vliegtocht van 
meer dan 1,000 km. zonder tusschenlanding, bij nacht of 
boven onbewoonde streken, door een vliegtuig voor open­ 
baar vervoer. 

Tot het in dienst stellen van de verbinding België-Congo, 
bereikte geen enkele étape van de vliegtuigen der Sabena 
<lezen afstand. 

Zelfs op de België-Congo lijn, zijn de etappen practisch 
beperkt, zoowel wegens handels- als technische redenen, 
op ten hoogste ongeveer 850 km. 

Nochtans, moet de kwestie van het brevet van lucht­ 
vaarder 1• klas onderzocht worden. 

Men stelt dan vast <lat het programma van het examen 
tot het bekomen van het brevet, zooals het, nogal vaag 
trouwens, door deze conventie is opgemaakt, een zekere 
practische vorming (twee honderd vlieguren) vergt, doch 
vooral een theoretisch examen dat namelijk slaat op <le 
hoogere mathesis, de sterrenkunde, enz., stof die een betrek­ 
kelijk uitgebreide wetenschappelijke voorbereiding veron­ 
derstelt. 

Welnu, de meeste bestuurders [ ; ö áO Sabena hebben, 
sedert lange jaren, •het practiseh bewijs gelfwerd van hunne 

é 
luchtvaartbekwaamheid, doch zij hebhen deze vooraf- é 

gaande theoretische en wetenschappelijke voorbereiding 
niet gekregen. 

De reden er van ligt hoofdzakelijk in hel feit dat de 
leer hier slechts stilaan opgebouwd wordt door de prao­ 
tische ondervinding en dat men ,het steeds dwaas heeft 
gevonden theoretische examens te áBOö afleggen over OOö 
nog niet goed bepaalrle stof, door· lieden die, sedert talrijke 
jaren en op schitterende wijze, dngelijks toonen hoc vol­ 
ledig zij de practijk beheerschen. 

Zij zijn het trouwens, die deze leer maken, zij hebben 
hun loopbaan begonnen op een tijdstip waarop de theorie 
om zoo le zeggen niet. bestond en zij hebben (le kunst der 
luchtvaart gebracht op het peil waarop het thans gekomen 
is. é 

rançon douloureuse mais inévitable du progrès est rela­ 
Li veinent faible. En ce qui concerne notre pays, elle se 
réduit, pour les ·13 ans que la Sabena exploite des lignes 
régulières, à deux accidents ayant occasionné Ja mort de 
passagers. 

Bien entendu, d'autres accidents se sont pre-duits, entrai­ 
nant la mort de personnel de service, mais la plupart de 
ceux-ci ont eu Heu dans des circonstances spéciales : vols 
de nuit, vols d'essais. 

3. Personnei naoiqoni, - Des critiques ont également 
été formulées dans Ia presse d'après lesquelles les pilotes 
de transport public ne seraient pas titulaires des brevets 
réglementaires, notamment du brevet de navigateur de pre­ 
mière classe. 

\ \ paraît opportun de mettre cette question au point. 

La a Convention internationale de Navigation aérienne 
de Paris )), qui a été ratifiée par Ja Belgique, porte l'en­ 
gagement des Etats signataires de ne permettre la conduite 
áOK avions qu'à du personnel dûment breveté. 

Cette convention prévoyait différents grades de brevets 
parmi lesquels celui de navigateur de première classe. 

Celui-ci est, en principe, exigé pour tout vol de plus de 
1,000 km. sans escale, effectué de nuit ou au-dessus de 
régions inhabitées, par un avion de transport public. 

Jusqu'à la mise en service <le la liaison Belgique-Congo, 
aucune étape des avions de Ja Sabena atteignait cette 
importance. 

Sur la ligne Belgique-Congo même, Jes étapes sont limi­ 
tées pratiquement pour des raisons tant commerciales que 
techniques à quelque 850 km. an maximum. 

Cependant la question du brevet de navigateur de pre­ 
mière classe doit être envisagée. 

C'est alors que l'on constate que le programme de 
l'examen de collation du brevet, tel qu'il est tracé, d'une 
façon assez vague áC; 9\\O3LK pat· \; á9ÉO convention, exige 
une certaine formation pratique (deux cents heures de vol), 
mais surtout un examen théorique portant notamment sur 
des mathématiques supérieures, l'astronomie, etc., toutes 
matières exigeant une préparation scientifique relativement 
étendue. 

Or, parmi les pilotes de Ja Sabena, la plupart ont depuis 
de longues années fourni Ja preuve pratique de leurs capa­ 
cités de navigation, mais n'ont pas reçu cette préparation 
théorique et scientifique préalable. 

La raison en est essentiellement que la doctrine en la 
matière ne se forme que lentement par l'expérience pra­ 
tique et qu'il a toujours paru absurde de faire passer des 
examens théoriques sur une matière encore peu définie à 
des gens qui démontrent tous les jours, depuis de nom­ 
breuses années et avec combien d'éclat, leu!' maîtrise com­ 
plète de la pratique. 

D'ailleurs ce sont eux qui créent cette doctrine, qui ont 
commencé leur carrière à l'époque où la théorie était quasi­ 
inexistante et qui ont amené l'art de lo. navigation aérienne 
; 3 point où il est porté maintenant. 
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Vraagt men aan =OKÉ33LáOLK . \9O meer dan ; §6Ée negen , 
honderd duizend, ja zelfs meer dan een millioen kilometers é 

aan het stuur win een vliegtuig 'hebben afgelegd, of die zoo 
pas voor de tiende of <le twintigste maal 9e Sahara en Ilet 
grootste gedeelte van het Afrikaansch vasteland hebben 
overvlogen, vraagt QOö 6Oö of zij een vliegtuig T3ööOö 
sturen? · 

Een eenvoudigere oplossing dringt zich op. 0 
Wij meenen namelijk dat in Frankrijk werd aangeno­ 

men, á; É de =OKÉ33LáOLK die een bepaald minimum kilome- é 

ters als bevelhebber aan boord van een vliegtuig hebben é 

afgelegd, of die een bepaald aantal keeren den AUantischen é 
Oceaan of <le Sahara overvlogen hebben, officieel worden 
gelijkgesteld met <le dragers van gemeld brevet. 

Het Ministerie van Verkeerswezen wu een gehjkaardigen 
maatregel kunnen ter studie leggen, al ware het slechts 
om aan onze bekwaamste bestuurders verwijten te vermij­ 
den die B} louter formalisme steunen. 

Dit vraagstuk van brevetten houdt echter verband met 
een ander vraagstuk, dit van de vorming der nieuwe ele­ 
menten die in de toekomst. het kader der burgerlijke he­ 
stuurders moeten vervoegen. 

Voor hen moet een aangepast onderwijs <lat tijdig begint 
en gegrond is op <le ondervinding van éöQ voorgangers, 
zoowel de theoretische als de practische proeven mogelijk 
maken, die leiden tot de officieele internationale brevetten. 

De Aangenomen Luchtvaartschool, die gepatronneerd is 1 
door het Ministerie, zou in dat opzicht ernstig moeten her- 1 
ingericht VBLáOöe 
Ieder onderwijs dat niet 6OÉ T; L; TÉOL heeft van eigen­ 

lijk beroepsonderwijs voor vliegers en luchtvaarders, zon , 
hier moeten verdwijnen; <le theoretische lessen zouden moe- N 
ten aangevuld worden met een voldoende getal practische 
oefeningen, er »B3 vooral moeten 7O»BL7á worden voor 
een volledige coordinatie en een bestendig contact tus- é 

schen het onderwijs van de school en {le ondervinding van é 

de burgerlijke en militaire \3§6É[ ; ; LÉs Dit zoowel om de - 
practische waarde van <lit onderwijs te verzekeren, als om . 
een toekomst te geven aan de leerlingen der School c11 
aan deze een waar doel te geven. Deze maatregel he­ 
hoort tot de coördinatie-rol die aan het Departement ver­ 
leend werd. 

Overigens, zou uwe Commissie gelukkig zijn onder hel 
Ieerarenkorps van deze School de beste practici te zien, 
zoowel uit onze militaire als uit onze burgerlijke lucht­ 
vaart. 

4. t.uctaoaaruiasisse», - Deze kwestie 9K een der meest 
belangrijke van áO luchtvaartpolitiek. g90 vertoont een 
dubbel 39É»9§6É A 

a) Eenerzijds, en dit vooral voor tie vliegvelden van twee­ 
den rang, is de afdoende tusschenkomst der gemeentelijke 
en provinciale overheden onontbeerlijk. 

De samenordeningsrol welke bel Departement van Ver­ 
keerswezen heeft le vervullen, is geheel aangewezen voor 
de oprichting van intercommunale inrichtingen. 

De belangrijke centra bevinden zich 9ö áO onmogelijk­ 
heid een vliegveld binnen hunne omheining aan te leggen. 
Dil laatste is ingericht in een aangrenzende gemeente die 

Demande-t-on à des pilotes ayant accompli plus de huit, 
neuf cent mille - voire plus <l'un million - de kilomètres 
aux commandes d'un avion, ou venant de traverser pour 
\; á9û9è QO ou la vingtième fois le Sahara et la majeure 
partie á3 continent africain, - leur áOQ; öáOdÉdBö s'ils 
savent conduire un avion ? 

Une solution plus simple s'impose. 
Il nous revient notamment qu'en France il :a é Éé admis 

que les pilotes ayant accompli un minimum déterminé de 
kilomètres comme §BQQ; öá; öÉ áO bord d'un avion - on 
ayant effectué un certain nombre de fois la traversée de 
l'Atlantique ou du Sahara - sont assimilés officiellement 
aux titulaires á3 brevet en question. 

Le Ministère des Transports pourrait mettre à l'étude 
une mesure analogue, ne 2û Éd§O que pour éviter à nos pi­ 
lotes les plus expérimentés des reproches basés sur á3 pur 
formalisme. 

Cette question <le brevets en entraîne cependant une 
autre, celle de la formation des nouveaux éléments destinés 
à rejoindre dans l'avenir le cadre des pilotes §9[ 9\Ks 

Pour eux, un enseignement adéquat, commençant en 
temps opportun et basé sur l'expérience de leurs prédéces­ 
seurs, doit rendre possibles des épreuves tant théoriques 
q3O pratiques conduisant aux brevets officiels internatio­ 
naux. 

L'Ecole agréée de la Navigation aérienne, patronnée par 
le Ministère, devrait à ce point de vue être séri.euseJ_nent 
réorganisée. 

Il faudrait en écarter tout l'enseignement qui n'a pas 
un caractère professionnel proprement {lit d'aviateur et <le 
navigateur; il faudrait compléter les cours théoriques <l'un 
ensemble suffisant d'exercices pratiques et il faudrait sur­ 
tout assurer une coordination complète et un contact per­ 
manent entre l'enseignement de l'Ecole et l'expérience des 
aviations civile et militaire. Ce, tant pour assurer la valeur 
pratique de cet enseignement que pour assurer un avenir 
; 3û élèves de l'Ecole et pour donner un but 'réel à celle-ci. 
C'est une mesure qui rentre dans le rôle de coordination 
assigné ; 3 Département. 

Votre Commission serait par ailleurs heureuse áO voir 
parmi Ie personnel enseignant de la <lite Ecole, les meil­ 
leurs praticiens de Ia navigation aérienne tant de notre 
aéronautique militaire que de l'aéronautique civile. 

4. Bases aéronautiques. - Cette q3OKÉ9Bö est une des 
plus importantes de la politique aérienne. Elle présente 
11n double aspect : 
a) D'une part, et ce surtout pour les aérodromes d'ordre 

secondaire, l'intervention efficace des autorités commu­ 
nales et provinciales est indispensable. Le rôle coordinateur 
.\3 Département <les Transports OKÉ ÉB3É indiqué pour ln. 
création d'intercommunales. 

Les centres importants se trouvent dans l'impossibilité 
d'aménager un aérodrome duns leur enceinte. Celui-ci est 
installé dans une commune limitrophe qui s'en désinté- 
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e,· geen belangstelling mor betoont. Als bewijs hiervan 
gel<lcn ile luchtvaarthavens le Antwerpen en Ic Brussel. 

De vergelijking met den vreemde is geheel te onzen na­ 
deele : in Frankrijk, Duitschland, de Vereenigde Stalen 
zijn talrijke luchtvaartbasissen louter gemeenteonder­ 
ö§Q9ö7Oö M Schiphol, de nationale luchthaven van : OáOL­ 
land, werd opgericht en in bedrijf genomen door de stad 
Amsterdam; 

=a Anderzijds, _inoet de voornaamste en ce_ntrale_ lucht- 0 s =a D'aut:e p~rt, l'aéroport p.rincipal 4É central de la ~el- 
haven van België, welke de hoofdstad bedient, m alle giquc, celui qui dessert la capitale, doit à tous les points 
opzichten ons land waardig zijn en de mededinging kun- de vue être digne á3 pays et pouvoir rivaliser avec ceux 
nen .•• doorstaan van de groote vreemde een Ira. des 7L; öáK centres étrangers. 

Nochtans is het klaarblijkend, dat dit op het huidig Or, il est manifeste qu'à l'heure actuelle il est loin áCOö 
BB7Oö=\9T op verre na het geval niet is; een gewoon bezoek être ainsi; une simple visite à Haren permet de s'en rendre 
; ; ö · ; LOö laat toc er zich rekenschap van ÉO geven. compte. 
In technisch opzicht, bevindt de grond van het plein Techniquement, Je sol de la plaine est en très mauvais 

zich in zeer slechten staat. état. 
De ontruiming van het terrein is onvoldoende, de aïme- Le dégagement du terrain est insuffisant, les dimensions 

tingen der lanclingsbancn zijn het eveneens. des pistes d'atterrissage le sont également. 
Doch men mag zich afvragen of vooral de gelijktijdige Mais on peut se demander surtout si \; coexistence sur 

aanwezigheid op een zelfde terrein van een belangrijk han- un même Lerrain, d'un trafic d'avions commerciaux imper­ 
delsvliegtuigenverkeer en dit van militaire eskadrilles geen tant cl d'escadrilles militaires ne présente pas d'inconvé­ 
groote bezwaren oplevert, zelfs een gevaar hetwelk in som- nients majeurs, voire un <langer qui peut <lans certains 
Lö97O gevallen ernstig kan worden. cas devenir grave. 

Wordt de contrôle op de zich rond het burgerlijk vlieg- En effet, le contrôle des avions en vol autour de I'aéro- 
veld in de lucht bevindende vliegtuigen, inderdaad, niet áLBQO civil, ne devient-il pas inopérant, K9 des appareils 
onuitvoerbaar zoo militaire toestellen <lie aan die contrôle militaires soustraits à ce contrôle font en même temps <les 
ontsnappen zich terzelfdertijd bewegen op een wijze die -

é 

évolutions que les services civils ne peuvent ni connaître, 
door de burgerlijke diensten niet kan »90 L9 gekend, voorzien ö9 prévoir, ni diriger? 
noch geleid ? 

De installaties aan de grondoppervlakte (loodsen, lucht­ 
station, werkplaatsen, Oö»sa beantwoorden niet meer aan 
de huidige behoeften der handelsluchtvaart. 

Zijn de radio- en gonio-veiligheidsuitrustingen steeds 
voldoende; worden zij steeds gebezigd en onderhouden zoo­ 
als het behoort ? 

Klachten vanwege vreemde luchtvaartmaatschappijen 
werden dienaangaande in de pers geopperd. 

Eindelijk, is het niet aan te nemen dat de luchthaven 
der hoofdstad niet met het centrum der stad verbonden zij 
door een rechtstreeksche Oö moderne baan. 

Er beslaan ontwerpen tot volledige en algemeene moder­ 
niseering, zoowel van het. vliegveld als van zijn omgeving 
Oö toegangswegen; te dien einde, werd op de buitenge­ 
wone begrooting een som van 10 millioen voorzien. 

De Commissie dringt er op aan, dat men, alvorens tot 
zulke groote uitgaven over te gaan, men er zorg zou voor 
áL; 7Oö het werk niet ten halve uit te voeren, en van op­ 
nieuw geen voorloopig werk te verrichten. ' O eerste kwestie 
welke dient opgelost, lijk] wel deze te zijn van hel gelijk­ 
lîjdig =OKÉ; ; ö van <le burgerlijke en militaire diensten op 
het vliegveld te Brussel. Dienen zij er behouden te blijven, 
<lient de militaire luchtvaart of áO burgerlijke lucht vaart 
naar elders overgebracht? 7.oo niet, hoc dienen heide in­ 
gericht volgens een eenig stelsel ? De oplossing van dit 
vraagstuk kan slechts 7O[ BöáOö worden door de invoering 
van samenordeningsmantregelen. 

De inrichting rler burgerlijke diensten zou op dezelfde 
wijze moelen worden opgevat, derwijze toc te laten á; É 
6OÉ geheel \3§6É[ ; ; LÉd§OöÉL3Q zou worden bestuurd B} 
een gepaste wijze, beantwoordende aan zijn laak. é 

resse. Les exemples <les aéroports d' Anvers et áO Bruxelles 
sont là pour le prouver. 

La comparaison ; d[ OO l'étranger est à notre désavantage : 
en France, en Allemagne, aux Etats-Unis, de nombreuses 
bases aéronautiques sont des entreprises communales. 
Schiphol, l'aéroport national des Pays-Bas, a été créé et 
est exploité par la ville d'Amsterdam; 

Les installations terrestres (hangars, aérogare, ateliers, 
eto.) ne répondent plus aux besoins actuels de l'aviation 
commerciale. 

Les équipements de sécurité -·· radio et gonio - sont­ 
ils suffisants, sont-ils toujours utilisés et entretenus comme 
il le faudrait ? 

Des plaintes de compagnies de navigation étrangères 
ont été élevées à ce sujet dans la presse. 

Enfin, il ne se conçoit pas que l'aéroport de la capitale 
ne soit pas relié au centre de la ville par une route directe 
et moderne. 

-\ existe <les projets de modernisation complète et géné­ 
rale tant de l'aérodrome que de ses abords et des accès : 
le budget extraordinaire comporte 1.0 millions dans ce but. 

Lu. Commission insiste pour que, avant de faire des dé­ 
penses aussi considérables, on veille à ne pas faire la 
besogne à demi, à ne pas refaire <lu provisoire. La pre­ 
mière question à trancher semble bien être celle de Ia co­ 
existence des services civils et militaires sur l'aérodrome 
de i L3ûO\\OKs Faut-il \; maintenir, faut-il transférer ail­ 
leurs l'aviation militaire ou l'aviation civile ? Si non, com­ 
ment faut-il organiser les deux suivant un système unique ? 
La solution de §O problème ne peut être trouvée que par 
<les mesures de coordination. 

L'organisation des services civils devrait être envisagée 
de la même Iaçon, de telle sorte que l'ensemble du centre 
; é LBö; 3ÉÉq3O soit dirigé d'une façon adéquate répondant 
à la mission. 



16 CHAMBRE DES REPRESENTANTS 
-·· e· d· · ·ddddd ·dd · 4· · d 

[N" 158] Session éé§ 1936-1937. 

ln dit opzicht, zou het voorbeeld der gelijkaardige : 
vreemde inrichtingen met zorg mogen wordc,~ ingestudeerd. N 

• s Constructie Nm het luchtvam·tmateneel. -- ' O»O 
vormt OOöO nieuwe industrie QOÉ talrijke vertakkingen en 
waarvan de toekomst niet kan worden betwijfeld. Hel 
geldt niet alleenlijk den bouw van vliegtuigen zelf, maar 
ook de constructie van alle bijkomende Iabricages welke 
er mede in verband slaan. 

Het is volkomen wensehelijk dal de nationale economie 
zich die bijkomende bedrijvigheid eigen make om haar 
uijverheidsbcdrijvigheid te vermeerderen en om de ruimten 
; ; ö te vullen, welke zich hebben vertoond, ingevolge de ver­ 
dwijning van voormalige industries. 

Andezijds, kan het van belang zijn, in het land zeil 
de 63\} =LBööOö le vinden om er de diensten welke 
taire luchtvaart in geval van oorlog, verkeersluchtvaart 
in sommige bijzondere gevallen. 

België bezit, naar \9OÉs K§690öÉe alles wat noodig is voor 
de voortbrenging : werkplaatsen, ; L=O9áOLK en ervaring 
[ ; öC de mekanlekbedrijven, BöáOLöOQ9ö7K\3KÉ der =OáL902K­ 
hoofden; sommige uitslagen door dezen lot dusver- bereikt, 
blijken van zeer groots waarde te zijn. 
liet beschikt, anderzijds, over een verzekerd binnen­ 

landseh afzetgebied dat grootendeels van den Staat af­ 
hangt, »BBVO\ wat de herstellingen als V; É het bouwen [ ; ö 
nieuw materieel betreft : militaire luchtvaart, handels­ 
luchtvaart waarvan de toekomst in Europa, maar vooral in , 
de Kolonie en in Afrika uiterst groot zijn moet .. � LB3VOöKs · 
niets venet zich, in beginsel, tegen den uitvoer : voorbeel­ 
den van jongen datum zijn er het bewijs voor. 

· OÉ ligt voor áO hand dat het ~finistcrie van Verkeers- C9 

wezen in dit opzicht een belangrijke taak le vervullen heeft, 
welke in hoofdzaak bestaat in het coördonneeren van de . 
aankoopprograms van de voornaamste gebruikers, zoowel : 
militaire als burgerlijke, met het voortbrengstvermogen der 
fabrikanten Oö 9ö 6OÉ oriênteeren van áO } B79ö7Oö nm 
laatstgenoemden. 

In dit opzicht, moet ook aan het particulier initiatief - A cet égard, il convient de guider les initiatives partieu- 
leiding gegeven worde. 11, "". einde verspilling van krachten \ lières pour en éviter la dispersion en efforts stériles, .mais 
te voorkomen maar, anderzijds, moet vermeden worden dat d'antre part il faut éviter qu'une réglementation trop -ri­ 
men door al te strenge reglementeering alle individueele 9 gouteuse conduise ù arrêter toute entreprise individuelle. 
onderneming verlamme. Deze laatste klip is gevaarlijker Ce dernier écueil est plus dangereux qu'on ne Ic croit t\ 
dan men bij eersten oogopslag meenen zou, want men heeft première vue, car on a vu dans d'autres pays des services 
in andere landen gezien dat technische diensten alle parti- techniques mettre une science officielle en travers de toute 
culier initiatief gedwarsboomd hebben met hun officieele initiative particulière. 
wetenschap. 

A ce point <le vue, l'exemple des établissements simi­ 
laires étrangers mérite d'être étudié soigneusement. 

5. Constructiou de matértel aéronautique. - Celle-ci con­ 
stitue une industrie nouvelle, avec de multiples ramifica­ 
tions dont l'avenir } ; L; ÉÉ incontestable. Il öO s'agit pas 
uniquement de la construction d'avions mêmes, mais de 
tontes les Iubrications accessoires qui s'y rapportent. 

Il OKÉ ÉB3É à fait désirable q3O l'économie nationale KC; K­ 
sure cet appoint pour augmenter son activité industrielle 
cl pom combler Jes vides laissés par la disparition d'indus­ 
ÉL9OK anciennes. 

D'autre part, il peut devenir important de trouver dans 
le pays nième des ressources pour alimenter les services 
usagers de l'aviation : aéronautique militaire, en cas <le 
guerre, aviation de transport, dans certains ûUS spéciaux. 

La Belgique possède, semble-t-il, tous les éléments néces­ 
saires à la production : ateliers, main-d'œuvre et expé­ 
rience des industries mécaniques, initiatives des chefs d'en­ 
treprise, dont certains résultats obtenus jusqu'à présent, 
ne manquent pas de démontrer la valeur. 
Elle dispose, d'autre part, d'un débouché intérieur as­ 

suré, relevant en grande par-tie de l'Etat et ce tant pour la 
réparation que pour la construction de matériel neuf : 
aviation militaire, aviation marchande, dont l'avenir en 
Burope, mais surtout dans la Colonie et en Afrique, doit 
être très grand. Rien ne s'oppose par ailleurs, en principe, 
à l'exportation : des exemples récents en font preuve. 

11 est évident que le Ministère des Transports a une 
mission importante à remplir à cet égard, mission qui con­ 
siste essentiellement à coordonner les programmes d'achat 
des principaux usagers, tant militaires que civils, avec les 
possibilités de production des fabricants et à orienter les 
efforts áO ces derniers. 

' O grondslagen voor dergelijke coördinatie bestaan reeds 
vermits het bestuur een technischen dienst heeft, begiftigd 
met personeel, toerusting, documentatie en geldmiddelen 
en, anderzijds, zijn cr cle internationale methodes op -rlit 
gebied gevolgd, met hef oog op het houwen met [ OL73öö9QM 
vau vreemde producten, wal in ieder geval een uitgangs­ 
} 3öÉ VBLáOö T; ö [ BBA· ö9O3VO bedrijven. 

In weerwil van loffelijke pogingen, welke soms met wel­ 
slagen bekroond werden en een prachtige toekomst schenen 
te gemoet te gaan, heeft het niet den schijn <lat men zich 
reeds or den weg hiervan bevindt. 

Op dil gebied vooral, is coördinatie geboden tusschcn 

Les bases d'une telle coordination existent, puisque l'ad­ 
ministration compte un service technique doté de personnel, 
áCé q39} OQOöÉKe de documentation et de moyens financiers 
cl hL3O d'autre part les méthodes suivies internationale­ 
ment dans cette matière ont consacré la construction sous 
licence de produits étrangers, laquelle peut de toute évi­ 
dence constituer un point de départ pour de nouvelles entre­ 
prises. 
· Malgré des efforts louables, parfois couronnés de succès, 
tentés vers une belle politique, il ne semble pas que celle-ci 
soit déjà entrée <lans une voie de réalisation efficace. 

Dans ce domaine surtout, la coordination s'impose entre 
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sommige diensten van de militaire en van de burgerlijke 
luchtvaart. Het is in hooge mate gewensoht, zelfs BöBöÉ­ 
beerlijk, dat· alles wat =OÉLOTT9ö7 heeft op de studie Oö áO 
proef nemingen, samengebracht worde in éénzelfde in­ 
richting, deze te St-Genesius-Rode, en onder éénzelftle 
leiding. 

Slechts door het samenbrengen van al de pogingen en al 
de uitgaven in één inrichting, zal het 1Jtogelijk zijn deze 
te begiftigen met een toerusting welke aan al <le O9K§6Oö 
beantwoordt en er een maximumrendement uit te halen. 

6. Nationale harulelsluchtvaartorulememingen. --- Het 6. Exploitations nationales d'aéronautique marchande. 
lijkt noodig hieraan een grondiger studie te wijden dan - Il parait nécessaire d'y consacrer une étude plus ap­ 
aan de vorige kwesties, wegens hun belang op zichzelf, hun profond ie qu'aux questions qui précèdent, à cause <le son 
buitengewoon snelle ontwikkeling op dit oogenblik en ook importance intrinsèque, de l'évolution Oû§O} É9BööOü OQOöÉ 
wegens de kredieten welke er voor uitgetrokken worden en rapide en ce moment, et à cause- également du montant des 
zoowat 60 t. h. bedragen van het totaalcijfer van de be- crédits qui < sont consacrés, représentant quelque 60 p. c. 
grooting van de Luchtvaart. du budget total de I'Aéronautique. 

Vooraf lijkt het noodig even aan het statuut van de Bel- Un =édO2 rappel du statut de l'aviation marchande belg« 
gische handelsluchtvloot te herinneren. OKÉ tout indiqué. 
In de eerste plaats, moet men zich goed in het hoofd Avant. tout, il faut bien se rendre compte de ce que, dans 

prenten dat, over 't algemeen, de exploitatie van handels- la généralité des cas, l'exploitation des lignes aériennes 
luchtlijnen nog niet winstgevend- is, wat vooral te wijten is commerciales n'est pas encore rentable et ce, en raison 
aan de nog te snelle ontwikkeling van de luchtvaarttech- surtout de l'évolution encore trop rapide de Ja technique 
nick. Deze vergt afschrijvingen van materieel en toerus- d'aviation. Celle-ci entraîne des amortissements de maté­ 
ting welke, in vergelijking met de bedrijfskosten, veel te riel et d'équipement, qui, comparés aux frais d'exploita­ 
zwaar zijn om door het handelsrendement gedekt te wor- tion, sont trop lourds pour être couverts par le rendement 
den. commercial. 

Wanneer men dit gegeven uitschakelt, ziet men dat met i Abstraction faite de cet élément, les exploitations des 
de exploitatie van luchtvaartlijnen niet zwaarder 29ö; öd lignes aériennes se font dans des conditions financières 
cieele voorwaarden gemoeid zijn als met deze van de ove- pas beaucoup plus onéreuses que celles qui président aux 
rige bedrijven voor ondernemingen van personenvervoer, autres exploitations de transport public, tout au moins 
althans gedurende <le Zomermaanden. } Oöá; öÉ les mois d'été. 

Ziehier, ter verlichting, de exploitatle-coëfficienten welke 
é
s Voici, it titre d'illustration, les coefficients d'exploitation 

werden bekomen door de Sabena. obtenus par la Sabena. 

Augustus 1!)36 .. .. . 
Jaar 1936 . 

~6 t.h. 
147 t. 6s 

'ko men dus verlangt, dat België over een eerste rangs­ 
luchtvaart beschikke, dienen de openbare machten bij te 
springen om het tekort te dekken, hetwelk door de geza­ 
menlijke exploitaties wordt opgeleverd : de gezonde econo­ 
mie vergt, van haar kant alleen, <lat de sommen welke 
er aan worden besteed hun maximum-rendement zouden 
bekomen, door de concentratie van alle krachtsinspanrrn­ 
gen in een zelfde onderneming, staande onder zeer uitge­ 
breide contrôle. 

Deze concentratie dient nog behouden om cene tweede 
reden, te weten : omdat zij werd verwezenlijkt door alle 
economisch ontwikkelde landen en daar, gezien de han­ 
delsluchtvaart op zichzelf van internationalen aard is, 
een Belgische onderneming, zelf beschikkende over 7O­ 
heel den steun welke <loor den Staat aan de luchtvaart 
kan worden besteed, zich op dit gebied zich nog zeer in 
minderwaardigen toestand bevindt, wat hare middelen be­ 
treft, ten opzichte van <le meeste vreemde ondernemingen 
met dewelke zij in voeling komt als mededingster of als 
medewerkster : in beide veronderstellingen, dienen bijna 
gelijkwaardige middelen te =OKÉ; ; ö als deze waarover de 
vreemden beschikken. 

certains services de l'aéronautique militaire et ceux de 
l'aéronautique civile. li est hautement désirable, même in­ 
dispensable, de centraliser tout ce qui se rapporte aux 
études, expériences et essais dans un même établissement, 
celui de Rhode-Saint-Genèse, et sous une direction unique. 
Ce n'est qu'en concentrant tous les efforts et toutes les dé­ 
penses sur une institution unique qu'il sera possible de la 
doter d'un outillage à la hauteur de toutes les exigences 
et d'en obtenir le rendement optimum. 

en août 1936 . . . .. . .. . . . 
pour l'année 1936 . 

95 p. c. 
l4î p. c. 

Donc, pour autant qu'on veuille que la Belgique ait 
une aviation de premier ordre, il faut que les pouvoirs 
publics suppléent au déficit que laisse l'ensemble des 
exploitations : à elle seule, la saine économie impose d'as­ 
surer aux sommes qui y sont consacrées leur rendement 
maximum par la concentration de tous les efforts dans 
une entreprise unique, minutieusement contrôlée. 

Pour une seconde raison encore, il importe que cette 
cencentration soit maintenue : c'est que tous les pays 
économiquement développés l'ont réalisée et que l'aviation 
commerciale étant par essence internationale, une entre­ 
prise belge dans cc domaine, même en disposaut de tout 
l'appui que l'Etat peut consacrer à l'aéronautique, se 
trouve encore très sérieusement en infériorité quant à 
ses moyens vis-à-vis de la plupart des entreprises étran­ 
gères avec lesquelles elle doit entrer en concurrence ou 
collaborer : les deux hypothèses supposent des moyens à 
peu près équivalents à ceux dont disposent les étrangers. 
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In dit geval, hoeft nóg ondcrzocl1t of onze nationale Beste à voir si, dans ce cas, notre Aéronautic1ue natie- 
luchtvaart op afdoende wijze kan en moet worden ingericht, nale doit et peut être organisée efficacemenl, fût-ce grâce 
»O\2 mits belangrijke financieele opofferingen. à des sacrifices financiers importants. 

î \TO beschouwing QOÉ betrekking tot 6OÉ nationaal pres- Mettant à part la considération á3 prestige national, on 
tige ter zijde gelaten, mag worden gezegd dat uit de onder - peut affirmer que l'expérience a démontré qu'elle pouvait 
vinding blijkt dat zij B} zeel' eervolle wijze hare } \; ; ÉK tenir sa place très honorablement parmi les entreprises 
kan innemen onder de gelijkaardige vreemde ondernemin- similaires étrangères, à des frais souvent sensiblement 
gen, met vaak merkelijk minder lasten en dat liet econo- inférieurs et que l'importance économique de la Belgique 
misch belang van België in Europa voldoende is om het en Europe est suffisante pour lui permettre d'assurer les 
in de mogelijkheid te stellen de.bestaansmiddelen le ver- moyens d'existence d'une aéronautique marchande natio- 
zekeren aan eene nationale handelsluchtvaart. nale. 

De toekomst van de verkeerslûchtvanrt, in Europa, doch 
vooral in de min ontwikkelde streken zooals Congo, lijkt 
onbetwistbaar. 

' O verbinding België-Congo en liet koloniaal net »O\2 
vormen, trouwens, klaarblijkelijk hulpmiddelen welke Bö­ 
misbaar zijn met het bestaan zelf van <le Kolonie. 

Om die reden alleen, en buiten alle andere overwegende 
· beschouwingen, zou het Europeesch net zijn bestuur bil­ 
lijken, in zoover het als proefveld moet dienen voor de 
Afrikaansche ondernemingen. 

Dit zijn de redenen waarom áO Staat en de Kolonie zich 
hebben aangesloten bij Ilet privaat initiatief hetwelk aan­ 
vankelijk de onderneming had aangevat om de Sabena te 
vormen. De vorm van naamlooze venootschap werd ·hier­ 
aan gegeven, om hare financieele autonomie te verzekeren, 
alsook het handels- en niiverheldsuitzicht harer exploita- 
ties. . 

Onder dien vorm, vertoont het onderzoek het bestaan - Sous cette forme se révèle à l'examen l'existence d'une 
eener nationale vennootschap, daar de Staat een beslis- société nationale, car l'Etat exerce 3öO action détermi­ 
sende werking op deze onderneming uitoefent, dank aan nante sur cette entreprise, grâce à certains droits réservés 
sommige rechten welke door de. statuten aan de openbare statutairement aux pouvoirs publics : majorité ù I'assem­ 
machten zijn voorbehouden : meerderheid op de algemoone blée générale, représentation au Conseil d'administration, 
vergaoering, vertegenwoorrnging in den raad van beheer, droit de regard sur la gestion, droit de véto aux décisions 
recht van toezioht over 11et beleid, recht van veto op de ge- 1 prises, fixation du programme des exploitations, agrément 
troffen beslissingen, vaststelling van het programma. der é

é

· préalable du matériel volant utilisé, obligation de réserver 
exploitaties, voorafgaande goedkeuring van het gebezigd - le recrutement á3 personnel aux nationaux, etc. 
vliegend materieel, verplichting het personeel aan te wer- 
ven onder de landgenooten, enz. 

Als tegendeel, verschaft <le Staat aan de Sabena, behal­ 
ve de noodigc financieele hulp, zijn pracüschen bijstand 
(inrichting der diensten aan de grondoppervlakte, enz.) 
en zijn steun wat betreft de internationale politiek (mach­ 
tigingen, vergunningen, enz.) en de nationale politiek 
(feitelijke monopolie). 

De Sabena vindt aldus vanzelfsprekend haar plaats 
nevens de groote zelfstandige overheidsbedrijven : Natio­ 
nale Maatschappij der Belgische Spoorwegen, Nationale 
Maatschappij der Buurtspoorwegen, Telegrafie en Tele­ 
fonie. 

Zooals wij er reeds bij het onderzoek van de begrooting 
op wezen, werd van het krediet van 23&, millioen, dat voor­ 
zien was voor het tijdperk 1!J29 Lot 1!J37, slechts é• p Q9\­ 
lioen opgebruikt, hetzij 3fi Éss h. minder. 

L'avenir de l'aviation de transport, Oö Europe, mais 
surtout dans les régions moins développées, comme celles 
du Congo, paraît incontestable. 

D'ailleurs, la liaison Belgique-Congo et le réseau colonial 
même constituent, de toute évidence, áOK compléments in­ 
dispensables de J'existence même de la Colonie. 
Pour cela seul, en dehors des autres raisons majeures, 

le réseau d'Europe justifierait son existence en ce qu'il 
doit servir de champ tl' expérience pour les exploitations 
africaines. 

C'est pour ces raisons que l'Etat et la Colonie se sont 
associés à l'initiative privée, qui avait originairement 
commencé l'entreprise, pour former la Sabena. La forme 
de société anonyme lui a été donnée pour assurer son 
autonomie financière et le caractère commercial et indus­ 
triel de ses exploitations. 

Program van de Sabena, 

Men kan zich ; 2[ L; 7Oö of en in welke Q; ÉO de door de 
crisis gedwongen inkrimping van de aanvankelijk voor- 

En revanche, l'Etat réserve à la Sabena, outre l'assis­ 
tance financière nécessaire, son aide pratique (organisation 
des services terrestres, etc.) et son appui en ce qui con­ 
cerne la politique internationale (autorisations, conces­ 
sions, ete.) et nationale (monopole de fait). 

La Sabena se place ainsi tout naturellement à côté 
des grandes régies autonomes : Société Nationale des Che­ 
mins de fer, Société Nationale des Chemins de fer vicinaux, 
Télégraphes et Téléphones. 

Or, comme nous l'avons signalé dans l'analyse du bud­ 
get, le crédit de 234' millions, qui était prévu pour la 
période allant de 1929 à 1937, n'a été accordé qu'à con­ 
currence de 150 millions, soit avec une réduction de 36 %. 

Programme de la Sabena. 

On peut se demander si, et dans quelle mesure, lu dimi­ 
nution, forcée par la crise, des subventions envisagées tout 
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genomen toelagen een weerslag gehad hebben op de poli­ 
tiek van de maatschappij en deze verhinderd heeft het 
program door te voeren, dat haar voorgeschreven werd. 

Eerst weze opgemerkt dat de economische crisis welke, 
over 't algemeen, het rendement van al de vervoermiddelen 
heeft doen dalen, den vooruitgang van het luchtvervoer niet 
belet beert; men mag er nit afleiden dat de vooruitgang 
nog grooter geweest ware, indien de crisis deze niet ge­ 
dwarsboomd had. 

Wat er ook van zij, de inkrimping van de toelagen heeft 
niet de schadelijke uitwerking gehad, welke men eerst had 
mogen verwachten, omdat al de ondernemingen hun wer­ 
king hebben moeten inperken. 

Niettemin, heeft deze inkrimping den toestand van de 
maatschappij ten opzichte van de gelijkaardige builen­ 
landsche ondernemingen die over ruimer middelen beschik­ 
ten, merkbaar verslecht. 

Bij gebrek aan middelen en aan .materieel, heeft <le 
Sabena haar program moeten inkrimpen, lijnen moeten op­ 
geven, op een oogenblik dat zij reeds vruchten begonnen af 
te werpen, en nieuwe uitbreidingen welke technisch en 
commercieel mogelijk waren, laten varen. 

Zoo heeft men jarenlang kunnen nagaan dat, gedurende 
den Winter, de lijn op Scandinavië opgeheven werd, dat 
de verbinding met Amsterdam en Parijs slechts verzekerd 
wordt door een beperkte medewerking van onze nationale 
maatschappij, dat de plannen voor een nachtpostdienst 
grootendeels prijsgegeven werden en dat de voorgenomen 
uitbreiding van ons net naar Zwitserla nel Oö Italië zonder 
gevolg gebleven is. 

Kredietinkrimping welke inkrimping van de economische 
bedrijvigheid voor gevolg heeft, is verkeerde bezuiniging. 
Men kan dan ook slechts betreuren dal de doorvoering van 
een uitgebreid program dat, in -1929, uitgewerkt werd, thans 
weer betwist wordt, onder voorwendsel van bezuiniging. 
Zoo loopt men gevaar gunstige gelegenheden voor de uit­ 
breiding van onze handelsluchtvaart ongebruikt. te laten 
voorbijgaan. Zoo werd een gedeelte van den doorvoer 
Engeland-Duitschland over Amsterdam afgeleid. Wij be­ 
kleeden niet de plaats waarop onze aardrijkskundige lig­ 
ging ons recht scheen te geven. 

Wat er ook van zij, indien zulks het geval geweest is 
in het verleden, ongetwijfeld tengevolge [ ; ö de crisis, 
moet hieraan, ronder verwijl, een einde komen, nu dat er 
een onmiskenbare economische heropleving waar te nemen 
valt en zulks niet alleen in verhouding tot deze opleving, 
maar ook om de schade zooveel mogelijk in te halen. 

Op het oogenblik dat de handelsluchtvaart mondig 
schijnt te worden, moet het Ministerie van Verkeerswezen 
onze nationale maatschappij er toe aanzetten, overal waar 
zulks mogelijk is, om de nog niet bezette plaatsen in 6OÉ 
internationaal verkeer in te nemen. De Commissie ziet met 
genoegen dat zulks de bedoeling van den Minister van Ver­ 
keerswezen is. 

Men mag niet aarzelen hiervoor de noodige financieele 
offers te brengen en vooral mag men niet. uit het oog ver­ 
liezen {lat de sommen die besteed worden mm. (le prospec­ 
tie en het te waarde maken van nieuwe lijnen, beleggingen 
zijn <lie niet onmiddellijk kunnen rendeeren, <loch waar- 

d'abord, a influencé la politique de la société et l'a empê­ 
chée <le réaliser le programme qui lui avait été tracé. 

-- 2; 3É constater d'abord que la crise économique, qui, 
d'une façon générale, a fait considérablement baisser 
le rendement de tous les moyens áO transport, n'a } ; K 
empêché lés transports aériens de progresser, et on peut 
en conclure que les progrès auraient été bien plus impor­ 
tants si la crise ne les avait enrayés. 

Quoi qu'il en soit, la diminution des subventions n'a pas 
eu d'effet aussi néfaste qu'on aurait pu le prévoir dès 
l'abord, parce que toutes les entreprises ont dû plutôt 
ralentir leur activité. 

Cette diminution n'en a pas moins, semble-t-il, sensi­ 
blement déforcé la situation de la société vis-à-vis des 
entreprises similaires étrangères disposant de moyens phis 
étendus. · · · 

Faute de moyens et de matériel, la Sabena a dû réduire 
ses programmes, interrompre des lignes au moment 01'1 

les efforts de leur mise en valeur commençaient à porter 
leurs fruits et renoncer à des développements öB3[ O; 3û 
possibles techniquement et commercialement. 

C'est ainsi que l'on a pu constater B\3K9O3LK années 
de suite la suppression, pendant l'hiver, de la ligne de Scan­ 
dinavie, que la liaison avec Amsterdam Pt Paris n'est 
assurée qu'avec une intervention restreinte de notre Société 
nationale, que les projets du réseau postal de nuit ont été 
en grande partie abandonnés et que les développements 
envisagés de notre réseau vers la Suisse et l'Italie n'ont 
pas eu de suite. 

Des restrictions de crédit qui engendrent des restrictions 
d'activité économique constituent des économies néfastes. 
Et l'on ne peut que regretter que la réalisation d'un 
programme d'ensemble, élaboré en 1929, ait été, sous pré­ 
texte d'économies, remis en discussion. On s'expose ainsi 
à laisser passer, sans les utiliser, Jes occasions propices 
au développement de notre aviation marchande. Ainsi, 
une partie du transit Angleterre-Allemagne à été détournée 
par Amsterdam. Nous n'occupons pas Ia place que notre 
situation géographique semblait devoir nous réserver. 

Quoi qu'il en soit, s'il a pu en être ainsi dans Ie passé, 
sans doute à cause de la crise, il convient de redresser 
cette situation au plus tôt, maintenant que s'annonce une 
reprise économique évidente et de le faire non seulement 
en proportion de cette reprise, mais aussi de façon à 
regagner autant que possible ce qui a été perdu. 

A l'heure où l'aéronautique marchande paraît sur le 
point d'atteindre sa majorité, il importe que le Ministère 
des Transports pousse notre Société nationale à occuper, 
partout où c'est logiquement possible, les places encore 
ouvertes <lans le trafic international. La Commission est 
heureuse de savoir que telle est l'intention du Ministre 
des Transports. 
Il ne faut pas hésiter à consentir à cet effet les sacrifices 

financiers nécessaires et surtout on ne peut pas perdre de 
vue que les sommes, consacrées à la prospection et à la 
mise en valeur de lignes nouvelles, constituent des inves­ 
tissements dont le rendement ne peut être immédiat, mais 
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van de opbrengst verzekerd is in een min of meer nabije 
toekomst, indien de inspanning voldoende voortgezet wordt. 

Er <lient onderzocht te worden of deze gedachten vol­ 
doende tol uiting komen in het programma van de begroo­ 
ting voor 1937. 

Laten wij vooreerst vaststellen dat het totaal krediet 
voor de lijnen van Europa tot 1.2,500,000 frank beperkt is, 
wegens het aandeel dat voorbehouden is aan de verbin­ 
ding België-Congo. 
Indien wij- het programma voor dit jaar in bijzonder­ 

heden nagaan, stellen wij vast dat. _de in 1!)36 in bedrijf 
genomen lijnen behouden worden en <lat er enkele nieuwe 
uitbreidingen bijkomen, waaronder de nieuwe lijn Brussel­ 
Praag de voornaamste is. 

Doch het komt ons voor dat de ramingen zoo nauw be­ 
rekend zijn dat de minste tegenslag ernstige moeilijkheden 
zou kunnen meëbrengen, en zelfs de uitslagen der nieuwe 
ondernemingen in gevaar brengen, bij gebrek aan vol­ 
doende middelen om in de behoeften te voorzien of om de 
inspanning voort ÉO zetten. Een, zelfs lichte, stijging van 
den prijs der benzine, b. v., zou het evenwicht der huidige 
ramingen verbreken. Een grootere veiligheidsmarge is ab­ 
soluut noodzakelijk. 

Anderzijds, hebben wij den indruk dat niet de minste 
mogeliikheid gelaten wordt aan de maatschappij om haar 
ÉBO te laten eventueel tusschen ÉO TBQOö 9ö nieuwe uitbrei­ 
dingen die, in áOö loop van het dienstjaar, zouden mogelijk 
worden Oö thans nog niet kunnen voorzien VBLáOös 

Men mag er van overtuigd zijn dat dergelijke mogelijk­ 
heden nogal dikwijls zullen voorkomen en onze nationale 
maatschappij moet op ieder BB7Oö=\9T 9ö staat zijn, zoo­ 
wel technisch als financieel, er het grootste nut uit te 
halen. Er zou dus insgelijks ieder jaar een soort uitzonder- : 
lijk krediet moeten voorzien worden, waarover »B3 kunnen 
beschikt worden buiten het normaal op vorderen afstand 
voorzienbare programma om, en dat de noodige tuschen­ 
komsten V3 moeten toelaten, . \9O öBBá97 zijn voor nieuwe 
uitbreidingen. Met andere woorden, de oprichting van een 
u fonds der luchtvloot » áL9ö7É zich op. 

est assuré dans un avenir plus ou moins proche pour autant 
que l'on persévère suffisamment dans l'effort. 

Il est nécessaire d'examiner si ces idées se trouvent suf­ 
fisamment reüétées dans le programme du budget de 1937. 

Constatons d'abord que le crédit tötal pour les lignes 
d'Europe se trouve réduit à 12,500,000 francs 'par la part 
q39 Oö est réservée à la liaison Belgique-Congo. 

Verbinding België-Congo. 

E ; É bijzonder . \O aandacht ÉLOTÉ wanneer men een oog­ 
slag werpt op het begroetingsontwerp, is het gering krediet 
<lat voorzien is voor de verbinding België-Congo (350 dui­ 
zend frank). Deze eerste indruk wordt weliswaar verbeterd 
door hel. feit dat een B[ OLáL; §6É [ sé-é 1 1/2 milliocn ÉBO7O­ 
laten is van het. krediet voorzien voor de Europeesche dien­ 
sten. 

Het · staat nochtans vast dat de België-Congo-verbin­ 
ding <le [ BBLö; ; QKÉO lijn 9K [ ; ö gansch ons nationaal net 
O3 dat geen enkel offer te groot QBOÉ zijn om ze te behou­ 
den en uit te breiden. 

Anderzijds, spreekt het van zelf dat het de lijn is, waar­ 
[ ; ö de handelstoekomst -\OÉ 6BKÉ verzekerd 9K Oö BBT . 69 ! 

En examinant le programme de cette année dans le dé­ 
tail, on constate que les lignes exploitées en 1.936 sont 
maintenues et qu'il s'y ajoute quelques développements 
nouveaux parmi lesquels la nouvelle ligne Bruxelles-Prague 
est le plus important. 

µ ; 9K il KOQ=\O =9Oö que les prévisions KBöÉ §; \§3\é OK 
avec une telle parcimonie que, les moindres déconvenues 
- une hausse même légère du prix de l'essence, par exem­ 
ple, mettrait en déséquilibre les prévisions actuelles 
pourraient bien entraîner des difficultés sérieuses, voire 
compromettre les résultats des nouvelles entreprises, par 
manque (le ressources suffisantes pour faire face aux be­ 
soins ou pour soutenir l'effort. Une plus grande marge de 
sécurité s'impose. 

D'autre part, nous avons I'Impression qu'aucune lati­ 
tude n'est laissée à la société pour lui permettre de prendre 
éventuellement part à de nouveaux développements, qui 
deviendraient possibles <lans le courant de l'exercice et qui 

. ne sont pas encore prévisibles à l'heure actuelle. 
On peut avoir la conviction q3O de telles possibilités se 

présenteront assez fréquemment et 9\ importe que notre 
société nationale soit à même à chaque instant, tant tech­ 
niquement que financièrement, d'en tirer le plus de profit. 
[l faudrait donc prévoir également et ce, chaque année, 
un crédit en quelque sorte exceptionnel, qui serait dispo­ 
ö9=\O en dehors du programme normal prévisible à } \3K 
longue échéance et qui devrait permettre les interventions 
nécessaires pour les développements nouveaux. En (!'.a,1- 
tres mots, la création d'un . . 2BöáK de la flotte aérienne Na 

s'impose. 

Liaison Belgique-Congo. 

Un point qui retient spécialement l'attention, dès que 
l'on jette un coup d'œil sur le projet <le budget, est le 
faible crédit prévu pour la liaison Belgique-Congo (350,000 
ÉL; ö§Kas Cette première impression est bien corrigée par le 
fait qu'un transfert {le 1 1/2 million est autorisé du crédit 
prévu pour les services européens. 

Cependant, il est certain que la liaison Belgique-Congo 
constitue la ligne la plus importante <le tout le réseau na­ 
tional et qu'aucun sacrifice ne doit être trop grand pour 
la maintenir et la développer. 
Il est par ailleurs évident que c'est la ligne dont l'avenir 

commercial est Je mieux assuré et aussi que c'est celle sur 
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het de lijn is, waarop de organisatiepogingen het best moe­ 
ten ondersteund worden, van het begin van haar te waarde 
making. 

Men is er dan ook nogal over verrast ze zoo stiefmoeder­ 
lijk te zien behandelen en vast te stellen dat zij in het leven 
moet worden gehouden door haar te spenen van de beschik­ 
bare middelen der Europeesche diensten, welke zooals 
we hooger zegden, reeds al te gering zijn. 

Hel lijkt noodig dezen toestand ÉO verklaren : 
Volgens de statuten, moeten áO bedrijfsrekeningen van 

de verbinding België-Congo afgescheiden worden van deze 
van het Europeesch net en van het net van Congo. ' O 
financieele tegemoetkoming verschilt zoowel wat de wijze 
betreft waarop ziJ berekend wordt, als wegens het feit 
dat de Kolonie voor de verbinding België-Congo op dezelfde 
wijze É3KKO6OöTBQÉ als de i O\79K§6O G\; ; És 9\ 
Wegens de moeilijkheden van de crisis welke bijzonder , 

zwaar op de Kolonie drukten, was deze niet bij machte é 
geldelijk bij te dragen in de kosten van de verbinding 
België-Congo. Op het einde van 193\, zette deze haar é 
werking in. De kredieten van het Ministerie van Verkeers- é 

wezen konden evenmin verhoogd worden, maar er werd -\ 

een voorloopige oplossing aangenomen, welke ten laste 
van de· verbinding België-Congo slechts de bijkomende é 

lasten legde, welke er rechtstreeks mochten nit voortsprui- é 

ten, daar de finaneieele lasten, algemeene kosten, vaste 9 
uitgaven gedragen werden door de vorige ondernemingen. : 
Ten koste van andere uitbreidingen welke voor Europa / 
voorzien waren, wu er een overdracht van de hiervoor é 
bestemde kredieten gedaan worden, ten einde aan de 
nieuwe intercontinentale lijn een minimum van geldmid- é 
delen ÉO verschaffen. , 

gBB begon de exploitatie van de verbinding Relgië-Congo, é 

in 1935, met een voorloopig statuut. 
Ondanks de buitensporig geringe finnncieele en mate­ 

rieele middelen, werd deze dadelijk met schitterende uil­ 
slagen bekroond : 

Verbinding België-Congo 

Aanvang der inbcdrijfneming, 28 Februari 19:~5 

laquelle les efforts d'organisation doivent être les plus sou­ 
tenus au début de sa mise en valeur. 

On est assez surpris alors de la voir traiter en parente 
pauvre, et de constater qu'elle doit être maintenue en 

• "ie par l'amputation des disponibilités, déjà trop fai:oles 
comme nous l'avons dit ci-dessus, des services d'Europe. 

-\ semble nécessaire d'expliquer cet.te situation : 
Statutairement, les comptes d'exploitation de la liaison 

i O\79q3Odx Bö7B doivent être séparés de ceux du réseau 
européen et á3 réseau á3 Congo. Le mode d'assistance 
financière est différent, tant dans la façon dont celle-ci est 
établie que par le fait que, pour la liaison Belgique-Congo, 
la Colonie intervient au même titre que l'Etat belge. 

A cause des difficultés de la crise particulièrement lourde 
pour la Colonie, celle-ci ne put accepter d'intervenir finan­ 
cièrement dans les frais de liaison Belgique-Congo. ù la 
fin de 1934, la réalisation de cette dernière commença. 
Les crédits du Ministère <les Transports ne purent être 
; 37QOöÉé K non plus, mais une solution provisoire fut adop­ 
tée, qui ne mettait a charge de la liaison Belgique-Congo 
que les frais supplémentaires qui en résulteraient directe­ 
ment; les charges financières, frais généraux, dépenses 
fixes, étant supportés par les exploitations anciennes. 
Négligeant d'autres développements prévus pour l'Europe, 
3ö transfert serait opéré áOK crédits devant y être affectés, 
pour donner un minimum de disponibilités à \; nouvelle 
ligne intercontinentale. 

Algelegde afstanden in km .... 
Vervoerde km.-ton (passagiers, 
reisgoedcren, post, goederen) 

Aantal passagiers 
Kgr. poststukken 
Km.-Ton poststukken 
Aantal reizen . 
Lengte der exploitatie ... km. 

1935 1936 

- - 
386,000 555,561 

94,800 250.362 

]29 555 
4,373 12,6l3 

150 000 52,i2l 
23 26 

8,~00 10,430 

(tot in October) 
10,750 

(sedert October) 

Nochtans, werd het voorloopig statuut van de onder­ 
neming tot dusver öB7 niet herzien. 

C'est ainsi que l'exploitation de la liaison Belgique­ 
Congo débuta, en 1935, avec un statut provisoire. 

Malgré les moyens financiers et matériels réduits à l'ex­ 
cès, celle-ci donna dès le début des résultats brillants : 

Liaison Belgique-Congo 

Début de l'exploitation 28 février 1935 

Distances parcourues en km. 
'I'onnee - kilométriques trans­ 
portées ( passagers, bagages, 
poste, marchandises) . 

Nombre de passagers ,. 
Kg. de courrier postal . 
Tonnes km. courrier postal 
Nombre de voyages... .. . . .. 
Longueur exploitée .. . . .. km. 

1935 1936 

::186,000 555,561 

94,800 250,362 
129 555 

4,373 12,643 
150,000 52,724 

23 26 
8,400 10,430 

(jusqu'en octobre) 
10,750 

(depuis octobre) 

Cependant, le statut provisoire de l'exploitation n'a pas 
été revu jusqu'à présent. 
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De tijd is echter aangebroken om tot deze herziening 
over te gaan, ten einde aan de exploitatie van de verbinding 
de eigen financieele middelen te verschaffen en dan tevens 
de onmisbare eenheidsbanden te versterken, welke moeten 
bestaan tussehen haar en de andere twee statutaire exploi­ 
taties van het Europeesch en van het koloniaal net .. 
Inderdaad, terwijl <le lijn, bij haar bescheiden begin, 

slechts uil een reeks proeîvluchten bestond, is {IC verbinding 
België-Congo, voor het oogenblik, een van de groote inter­ 
continentale luchtlijnen geworden, welke bijna gansch 
Congo bestrijkt, met de medewerking van het hinnenlandsch 
net der Kolonie en, dank zij de Fransch-Belgisehe overeen­ 
TBQKÉe gansch het Afrikaansch vasteland tot Madagascar 
doorkruist en bedient. 

Voor het oogenblik, staat de technische ervaring vol­ 
komen vast en is het commercieel rendement verzekerd. 

Nu wij deze positie veroverd hebben, moeten wij ze 
verdedigen en ze op steviger grondslagen vestigen en 
vooral ze verder uitbreiden in de male van het mogelijke 
dat waarlijk onbegrensd lijkt. 

Wij moeten, in het bijzonder, de diensten uitbreiden, 
daar een halfrnaandelijksche verbinding reeds thans on­ 
toereikend blijkt. 

Verder, moet de infrastructuur van de lijn uitgebouwd 
worden : toerusting van de landingsterreinen, zoowel mei 
het oog op de veiligheid, op den dienst en het comfort 
van de reizigers, als met het oog op de grondverbindingen 
waarop de vracht voor de vliegmachines moet aangevoerd 
worden, alsmede de uitbreiding van liet hinterland -dat 
door de luchtlijn bestreken wordt. 

Ten slotte, moet men, waar zulks mogelijk is, in Afrika 
dezelfde politiek voeren als in Europa waar de Belgische 
luchtvaart, dank zij oordeelkundige overeenkomsten met 
de buitenlandsche exploitanten, het aandeel heeft dat haar 
toekomt in het internationaal verkeer dat. het Belgisch 
grondgebied aanbelangt. 

Exploitatie. - : ; een »BB uitgebreide uiteenzetting van 
de essentieels leidende principes van de politiek der han­ 
delsluchtvaart, lijkt het min gepast tot een grondig nader 
onderzoek der exploitatie [ ; ö áO Sabena over te 7; ; ös FBBL 
die studie beschikten wij trouwens niet over den noodigen 
tijd. 

Eene overweging verdient nochtans van naderbij be­ 
schouwd, <laar zij op voelbare wijze <le Rijksbegrooting kan 
beïnvloeden. 
Ter zake van de materieelo kwesties, zooals van deze 

welke het bedrijvigheidsprogramrna aangaan, heeft men 
áOö 9öáL3T <lat áO bezorgdheid om zuinig te zijn te ver T; ö 
worden doorgedreven ten nadecle van het materieel. Wij 
denken vooral aan de vliegtuigcellen en -motors waarvan 
het niet wenschelijk is de rendecring le overdrijven, op 
gevaar af de veiligheid te schaden, evenmin als dat het 
nuttig lijkt het beschikbaar materieel tot een onmisbaar 
uiterst minimum te beperken. Eene belangrijke reserve 
is noodig om de regelmatigheid te verzekeren en ook om 
te voorkomen dat men over iets niet wu beschikken wan­ 
neer een onvoorzien voorval - ongeval of mogelijke uit­ 
breiding - onverhoeds de vervanging noodzaakt van 
het gedeclasseerd materieel of de uitbreiding van het. pro­ 
gramma. 

-\ semble opportun de procéder .\ cette revision pour 
donner ù l'exploitation de la liaison les moyens financiers 
propres, ÉB3É en renforçant les liens d'unité indispensables 
qui doivent exister entre elle et les deux autres exploita­ 
tions statutaires des réseaux européen et colonial. 

En effet, alors que le caractère modeste du début de la 
ligne ne dépassait pas une série de vols expérimentaux, 
la liaison Belgique-Congo est devenue à l'heure présente 
une des grandes lignes aériennes intercontinentales, tou­ 
chant à la presque entièreté du Congo, avec la collabora­ 
tion du réseau intérieur de la Colonie, traversant et des­ 
servant, grâce à l'accord franco-belge, de part en part 
le continent africain jusqu'à ~ladagascar. 

ù présent, l'expérience ÉO§6ö9q3O est acquise d'une façon 
incontestable et le rendement commercial est assuré. 

Les positions ainsi acquises, il importe de les défendre, 
de les établir sur des bases plus solides et surtout de les 
développer dans toute la mesure où les possibilités, qui 
sont énormes, le permettent. 

11 faut notamment renforcer l'intensité des services - 
une liaison bi-mensuelle étant dès à présent insuffisante. 

-\ faut organiser convenablement l'infrastructure de la 
ligne : équipement des escales tant au point de vue sécurité, 
service et confort des } ; KK; 7OLK qu'au point de vue liaisons 
terrestres qui doivent apporter le fret aux avions et aug­ 
menter l'étendue de !'hinterland touché par la ligne 
aérienne. 

-\ 2; 3É enfin, là où les possibilités Ic permettent, prati­ 
quer en Afrique la. même politique qu'en Europe - où 
-C; é LBö; 3É9q3O belge, par des accords judicieux avec les 
exploitants étrangers, prend la part. qui lui revient de 
tout le trafic inlernational qui intéresse le territoire de la 
i O\79q3Os 

E'xploitation. - Après un exposé aussi développé des 
principes directeurs essentiels de la politique de I' Aéro­ 
nautique marchande, il paraît moins opportun d'examiner 
ù fond le détail des exploitations de Ja Sabena. Le temps 
nous a d'ailleurs fait défont. pour cette étude. 

Une considération cependant. mérite d'être relevée parce 
qu'elle peut influencer sensiblement le budget de l'Etat. 

Dans les questions matérielles comme dans celles qui 
concernent le programme de l'activité, on a l'impression 
que le souci d'économie pourrait être poussé trop loin au 
détriment du matériel. Nous pensons surtout aux cellules 
et aux moteurs d'avion dont il n'est pas désirable d'exa­ 
gérer le rendement sous peine de nuire à la sécurité, pas 
plus qu'il ne paraît utile de limiter le matériel disponible 
au strict minimum indispensable. Une réserve importante 
est nécessaire pour assurer la régularité et aussi pour ne 
pas être pris au dépourvu lorsqu'un événement inattendu 
- accident ou possibilité d'expansion - nécessite à l'im­ 
proviste le remplacement du matériel déclassé ou l'ex­ 
tension du programme. 
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Dezelfde bemerking lijkt trouwens van toepassing op 
het technisch personeel van iedereen graad - varend en ter 
plaats blijvend - wiens vorming slechts traag kan geschie­ 
den - en OP. de beneden liggende technische installaties. 

Besluiten. 

De Commissie is overtuigd van de noodzakelijke herzie­ 
ning: 

i ~ van dé kredieten voorzien voor de verbinding België­ 
Congo, ten einde : a) op betere wijze het behoud en de 
beter aangepaste inrichting te verzekeren van de bestaan­ 
de exploitatie; b) er de intensiviteit en de uitbreiding van 
mogelijk te maken, zonder dat het noodig zij hiervoor 
financieele middelen aan te wenden beschikbaar voor an­ 
deze bedrijven; 

2° van de kredieten voorzien voor het Europeesch net, 
met het oog op de onmisbare disponibiliteiten : a) voor de 
verbetering der bestaande diensten; b) om het hoofd te 
bieden aan mogelijke tegenslagen der nieuwe exploitaties 
en aan uitzonderlijke tusschenkomsten welke in hel pro­ 
gramma niet werden voorzien. 

La même remarque semble d'ailleurs applicable au per­ 
sonnel technique de tout grade - navigant et terrestre - 
dont la formation ne peut être que lente et aux instal­ 
lations techniques terrestres. 

Conclusions. 

La Commission est convaincue de la nécessité de revoir : 

1° Les crédits prévus P.OUr la liaison Belgique-Congo, 
afin : a) <le mieux assurer le maintien et l'organisation plus 
adéquate de l'exploitation existante; b) d'en permettre 
l'intensification et l'extension, sans qu'il faille pour cela 
faire des prélèvements financiers sur les disponihlités des 
autres exploitations; 

2° Les crédits prévus pour le réseau d'Europe, en vue 
des disponibilités indispensables: a) pour l'amélioration des 
services existants; b) pour faire face aux déconvenues 
possibles des exploitations nouvelles et à des interventions 
exceptionnelles non prévues au programme. 

Zij drukt den wensch uit dat maatregelen zouden wor- Elle émet le vœu : 
den getroffen, ten einde de uitbreiding te verzekeren van 1 ° que des mesures soient prises en vue d'assurer le 
onze handelsluchtvaart met de onmisbare eenheid en §Böd développement de notre Aéronautique marchande avec 
tinuiteit. Met dit dubbel inzicht, acht zij het van nut de l'unité et Ia continuité indispensables. A cette double fin, 
oprichting : é elle estime utile Ia création d'un organisme de liaison 

1° v_a:1 ~en verbindi.ngsorg~nisrne tussch_~n de diensten CN entre les ser.vice~ _de l' Aéronautique militaire et ceux de 
der militaire luchtvaart en die der burgerlijke luchtvaart; I' Aéronautique civile: 

2° van een luchtvlootfonds, hetwelk zoowel als dit 
voor de groote werken, de wegen, de Noord-Zuidverbinding, 
onontbeerlijk is voor de verwezenlijking van een gezamen­ 
lijk programma, waarvan het succes in gevaar kan worden 
gebracht door de wijze van financeering genaamd (( kleine 
colli )) waarop maar al te vaak de jaarlijksche begroo­ 
tingsbevoorrading neerkomt. 
Daar het regime van geldelijken bijstand van de Sabena, 

opgemaakt bij de wet van 25 Mei 1929, in 1937, in elk 
geval dient herzien, wordt door de Commissie aangeraden 
de politiek te behouden en te verscherpen, welke in die 
wet werd bepaald, inzonderheid wat betreft de samen­ 
brenging van het luchtverkeer in een eenige onderneming, 
zoowel in Europa als in Afrika. 

2° d'un fonds de Ja flotte aérienne, qui de même que 
celui des grands travaux, des routes, de la Jonction Nord­ 
Midi, est indispensable pour la réalisation d'un programme 
d'ensemble dont Ie succès peut être compromis par le 
mode de financement dit cles « petits paquets ,, auquel\ 
aboutit trop souvent l'approvisionnement budgétaire an­ 
nuel. 

Comme en 1937, le régime d'assistance financière de 
Ja Sabena, établi par la loi du 25 mai 1929, doit être revu 
de toute façon; Ja Commission recommande de maintenir 
et d'accentuer la politique définie dans cette loi, notam­ 
ment en ce qui concerne la concentration des Transports 
aériens dans une entreprise unique tant en Europe qu'en 
Afrique. 

- 



KAART 
tot· aanduiding van de luchtvaartbeweging 
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CARTE 
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TWEEDE DEEL. 

1. - Nationale Maatschappij van Belgische Spoorwegen. 

DEUXH!:ME PAHTI-E. 

I. - Soêiété Nationale des Chemins de fer, 

Spijts de economische heropleving die trouwens blijkt Malgré la reprise économique, attestée di ailleurs par 
uit een hoogere bedrijvigheid op het spoor, boekt de Natio- une activité ferroviaire plus intense, la Société Nationale 
nale Maatschappij absoluut deficitaire uitslagen. Deze accuse des résultats franchement déficitaires. Cette situa­ 
paradoksale toestand is des te meer onrustwekkend, daar tion paradoxale se révèle d'autant plus inquiétante qu'il 
het hier gaat om een exploitatie-tekort, in dezen zin dat de s'agit en l'occurrence d'un déficit d'exploitation, en ce 
uitgaven wegens het toenemen van het vervoer, de inkom- sens que les dépenses occasionnées par un accroissement 
sten overtreft die er aan beantwoorden. de trafic dépassent les recettes qui y correspondent. 

De exploitant van een spoorweg bevindt zich in den toe- L'exploitant d'un chemin de fer se trouve dans la situa- 
stand van den industrieel die een koopwaar van groot ver- tion de l'industriel produisant une marchandise de grande 
bruik voortbrengt. Welnu, het is een vaste regel in de nij- consommation. Or, il est de règle constante dans l'économie 
verheidseconomie, dat in een goed g!V'egeld en aan de be- industrielle, qu'une exploitation bien ordonnée et adaptée 
heeften van de cliënteel aangepast bedrijf, de kostprijs aux besoins de la clientèle, voit Je prix de revient de sa 
van de productie daalt zoodra het rythme van het verbruik production fléchir, dès que le rythme de la consommation 
toeneemt. s'accélère. 

Er moet dus worden uitgelegd waarom de door de N. Il faut donc expliquer pourquoi les résultats enregistrés 
M. geboekte uitslagen niet beantwoorden aan dezen regel. par la Société Nationale ne répondent pas à cette règle. 

Men zou thans op alle tonen uitbazuinen dat de Staat áujourd'hui on répéterait à l'envi que l'Etat est un 
een onbekwaam industrieel is, indien hij onze spoor- bien mauvais industriel, s'il assurait encore la gestion 
wegen nog beheerde. Men zou nochtans onrechtvaardig de nos chemins de fer. Pourtant on se montrerait injuste, 
zijn, zooals men ongelijk zou hebben de huidige leiders tout comme on aurait tort de rendre les dirigeants actuels 
aansprakelijk te stellen voor den toestand. 1 responsables de la situation. 

Van 1835 af, het jaar waarin de eerste lijn tusschen Depuis 1835, année qui vit la première ligne, reliant 
Mechelen en de hoofdstad tot stand kwam, heeft ons net Malines à Ia capitale, notre réseau s'est développé harmo­ 
zich op harmonische wijze ontwikkeld, daar het zijn uit- \ nieusement, réglant sa- marche sur les progrès de notre éco­ 
breiding regelde naar den vooruitgang van onze economie. nomie. Après la guerre, la réorganisation des transports a 
Na den oorlog, gebeurde de herinrichting van het vervoer op I été réalisée avec une rapidité surprenante, en dépit des 
verrassend snelle wijze, spijts de ongehoorde moeilijkheden I difficultés inouïes auxquelles U faut faire face. 
waaraan men het hoofd moet bieden. 

De verdiensten hiervan -men vergeet het al te dikwijls - 
komt toe aan het Bestuur der Spoorwegen, onder den im­ 
puls van een ministerieel departement dat een reeks ach­ 
tenswaardige titularissen kende. 

Na dit gezegd te hebben, moeten wij echter erkennen dat 
de Administratie zich soms moest neerleggen bij politieke 
of budgetaire motieven, evenals de overige door den Staat 
bestuurde sectoren, en dat het gebeurd is dat zij afdwaalde 
van de lijn die moet gevolgd worden door een nijverheids­ 
of handelsonderneming. 

Ook was er reeds vóór den oorlog sprake van, het bedrijf 
van onze spoorwegen toe te vertrouwen aan een eigen 
beheer. Deze idee dook na den wapenstilstand levendig op. 
Zij triornpheerde, in 1926, vooral omdat aldus het middel 
werd gevonden om het gevaar af te wenden dat onze finan­ 
ciën bedreigde vanwege de vlottende schuld. 

Sedertdien, wordt deze openbare dienst verzekerd door 
een vergunninghoudende maatschappij (1), die haar be­ 
heerders kiest onder de specialisten en de zakenmen- 

(1) De vergunning heeft een duur van 75 jaar (art. 1), met 
de mogelijk heid voor den Staat, vanaf het een c11 twintigste 
jaar en mits een opzeg van een jaar, de rechten terug te ne­ 
men, die aan tic Maatsehappi] verleend werden. 

Tout le mérite en revient, on l'oublie trop souvent, à
l'Administration des Chemins de fer, sous l'impulsion d'un 
département ministériel qui connut une lignée respectable 
de titulaires. 

Ceci dit, il nous faut reconnaître cependant" que l' Admi­ 
nistration dut parfois se soumettre à des raisons politiques 
ou budgétaires, tout comme les autres secteurs gérés par 
l'Etat, et qu'il lui est arrivé de quitter la ligne à suivre 
par une entreprise industrielle ou commerciale. 

Aussi, dès avant la guerre, il fut question de confier 
l'exploitation de nos chemins de fer à une régie autonome. 
Cette idée fut reprise avec vigueur après l'armistice. Elle 
triompha en i926, parce qu'elle offrait avant tout le 
moyen de parer au• danger que la dette flottante faisait 
courir à nos finances. 

Depuis, ce service public est assuré par une société 
concessionnaire (1), qui choisit ses administrateurs parmi 
les spécialistes et les hommes d'affaires, jugés capables 

(1) La durée do la conce,~iqn est de 76 ans (art. 1°'), avec 
faculté, pour l'Etat, à, partir de la vingt et unième année.: et 
moyennant préavis d'un an; a; reprendre les droits· apportés 
à la Société. 
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sehen welke in slaat worden geacht de spoorwegen tol dan 
ongekende winsten te doen opleveren. 

Degenen die alleen kijken naar de uitslagen van de boek­ 
houding, zullen teleurgesteld en ontgoocheld zijn. Doch deze 
verkrijgen slechts hun volle beteekenis, hun echte waarde, 
in functie van de omstandigheden die hen hebben beïnv lood. 

Uwe commissie was dan ook van meening <lat zij zich 
ernstig moet doeumenteeren over de diepe oorzaken van 
dezen voor de toekomst verontrustenden toestand van een 
belangrijken ïactor van onze economie, en de redmiddelen 
zoeken die daarop moeten worden toegepast. 

De oorzaken. 

Bij nader onderzoek, kan worden uitgemaakt dat het 
tekort van hel spoorwegverkeer het gevolg kan zijn 

1 • van de economische conjunctuur; 
2° van structuurgebreken; 
3° van gebrekkige methoden. 

1° Oorzaken afhankelijl, van de economische conionctuur, 

De uitbreiding van het verkeer, clewelk zich reeds ver­ 
toonde tijdens het tweede kwartaal Hl3:i, is scherp toege­ 
nomen, in 1936. De tabel I laat toe de maandelijksche be­ 
wegingen te volgen van reizigers en goederen, in 1935, en 
ze te vergelijken met de uitslagen van de overeenstemmende 
maanden van 193G. In ronde cijfers, vertoont 1936, met 
betrekking tot 1935, volgenden aangroei : 

Aantal reizigers : 7 millioen ; 
Aantal reizigers-kilometer : 255 millioen ; 
Aantal ton-goederen : 6.3 millioen ; 
Aantal ton-kilometer : 576 millioen. 

tic faire produire aux chemins de fer des bénéfices jus­ 
qu'alors inconnus. 

Ceux qui en référeront aux seuls résultats comptables 
seront déçus et. désillusionnés. Mais ceux-ci n'acquièrent 
leur vraie signification, leur seule valeur, qu'en fonction 
des contingences qui les ont influencés. 

Aussi votre Commission a-t-elle estimé devoir se docu­ 
menter sérieusement sur les causes profondes de cette 
situation alarmante pour l'avenir d'un facteur important 
de notre économie, et rechercher les remèdes qu'il faut 
y porter. 

Les causes. 

En demi/ire analyse, le déficit <le l'exploitation ferro- 
viuire peut être le fait : 

1° de la conjoncture économique; 
2° <le défauts de structure: 
3° de vices de méthode. 

l ° Causes relevant de ta conjoncture économique. 

L'augmentation du trafic, qui s'était manifestée déjù a li

courant <lu deuxième trimestre 1935, s'est nettement ac­ 
centuée en -1936. Le tableau I permet <le suivre 1~ mouve­ 
ments mensuels de voyageurs et de marchandises en 193f, 
et de les comparer aux résultats des mois correspondants 
de 1936. En chiffres ronds, 1936 marque, par rapport à 
1935, la progression suivante : 

Nombre de voyageurs : 7 millions; 
Nombre de voyageurs-kilomètres : 255 millions; 
Nombre de tonnes-marchandises : 6.3 millions; 
Nombre de tonnes-kilomètres : 576 millions. 

De ontvangsten bereikten respectievelijk, in Hl3:i en 1

1
Les recettes se sont élevées respectivement, en 1935 et 

1936, 2,168.9 millioen (reizigers : 758.8 millioen en goe- _ 1936, à 2,168.9 millions (voyageurs, 758.8 millions et mar- 
deren : 1,HO.l nullioen) en 2,288.8 millioen (reizigers : 
759.2 en goederen : 1,52!1.6), hetzij een vermeerdering met 
0. t L h. voor de reizigers en 5. l t. h. voor de goederen. 

Anderzijds, bedragen <le uitgaven ùie, in 1935, slechts 
2,13'1-.8 millioen bereikten, gedurende het volgend jaar 
2,306.5 millioen, hetzij, zoo men zich houdt aan de 
globale som van de exploitatieuitgaven, cene vermeerde­ 
ring met i71. 7 of meer dan 8 L h. 

Deze laatste kan worden uitgelegd door de verhooging 
der uitgaven (loenen, wedden, pensioenen van het perso­ 
neel, prijzen der benoodigdheden) welke van dichtbij de 
stijging hebben gevolgd van den index der klein- en groot­ 
handelsprijzen, van April 1935 af, naar aanleiding van de 
jongste devalvatie. Uit dien hoofde, vertoonen de uitgaven 
in 1936 een vermeerdering van H-8 millioen voor het per­ 
soneel en 24 millioen voor <le leveringen. 

Anderzijds, klimmen de financieelc lasten van i23 mil­ 
lioen tot 131- millioen, hetzij een vermeedering van H mil­ 
lioen. 

Op gebied van uitgaven, heeft men !82. 7 millioen meer 
dan in -1()35, voortkomende van : a) hel verkeer; 11) de 

chandises, i,410.1 millions) et à 2,288.8 millions (voya­ 
geurs, 759.2 et marchandises, 1,529.6), soit une progres­ 
sion de 0.1 p. c. pour les voyageurs et de 5.1 p. c. pour 
les marchandises. 

D'autre part, les dépenses qui, en 1935, s'élevaient seu­ 
lement à 2,-134.8 millions, ont atteint l'année suivante 
2,306.5 millions, soit, si l'on s'en tient à la somme glo­ 
bale des dépenses <l'exploitation, une augmentation de 
f7L7, ou plus de 8 p. c. 

Celle-ci s'explique par l'augmentation des dépenses (sa­ 
laires, traitements, pensions du personnel, prix des four­ 
nil-ures) qui ont serré de près la hausse de l'index <les prix 
de détail et des prix de gros, à partir d'avril -1935, à la 
suite de la dernière dévaluation. De ce chef les dépenses 
accusent, en 1936, une augmentation de 148 millions 
'pour le personnel et de 21~ millions pour les fournitures. 

D'autre part, les charges financières passent de 123 mil­ 
lions à 134 millions, soit une augmentation de 11 millions. 

Du côté des dépenses, 182. 7 millions de plus qu'en 1935, 
provenant d'une augmentation : a) du trafic; b) des prix 
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Tableau comparatif par mois des unités de traftc de 1936 et de 1936 
Vergelijkendeta.bel per maand van de verkeerseenheden ve.n 1935 en van 1936 

T,rn1.1sA11 l 
TABEi, l 

Janvier - Januari . 

Fênier - Februar-i 

Mars - Maart

Avril - April 

Jlal - Mei . 

Jnln - Juni 

Iumei - lul! 

Août - Augustus 

Se_ptembre - September 

Octobre - October 

Novembre - November 

Décembre - December 

Nombre de voyageurs Nombre de voyageurs-km. Nombre de tonnes Nombre de tonnes-km. 
(en millters) rmïlllonsj (en milliers) (millions) 
- - - - 

Getal reizigers Get,1I rei1.igers-km. Aantal ton Aantal ton-km.
(in dulzenden) (mil1ioenen) (in duizenden) . (mllltoenen) 

1035
1

1936 1 1935 
1

·1986 1 -1935
1

1936
1

-1935
1

-1936

-U.484 Hi.423 406 452 .J.SGO 5.245 855 .uo 

12.706 13.9H 357 401 4.087 :î.OH 336 .J!O 

iS.570 15. 280 385 441 4.637 5.66:! SH ,!.65 , 

-14.535 15.028 437 466 4,.818 5.818 394 -'86 

14,684 ·14. 742 .U.5 .i1s 5.·144- 5.294 ♦!9 .f.41 

U.765 14,908 .f.98 4,6,J .i.S:t2 8.856 898 3113

fä,6i2 -15.6'7 !:j,i!) 544 4.8-!6 5.5!H 388 471 

i6.i25 i6.257 605 607 Ui9 5,.f.90 4i6 uo 

16.030 ·16,129 5!8 535 5.855 

1

5,597 ♦ii 468 

:15.40i -U.698 458 450 6.08' 6.6.f.5 477 !'H!S 

14.!74 16.2'7 408 -l6·1 5.493 6.4!8 431 .f.9:! 

U.079 15. i96 436 464 5.148 6.0-i! 446 5{8 

- 
177 .06:S 1s.i.oss 5.512 5.76i 59.833 66.i34. 4.&62 5.,!38 

::,c: 
;> s: 
t:, :,:, 
t:, 
c=:i:,.:, 
< 
0

~
Ul 
< t:, 
::;:, 
'""3e,,, 
c::i 
t<:lz 
:;J 
0
0::::, 
l;I-0c:, :,.:, 
(J) 

.--,
~.•.
~

~:::: 
5· 
'ffl 
'6'~
'": -,.=,:,., ~
'-,.=~
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Produit net 

Netto-opbrengst 

ÎÀDLEAU Il - TABtiL II

Janvier - Januari 

Février - Februari . 

Mars - Maart 

Avril - April 

Mal - Mei 

Juin - Juni 

Juillet - Juli. 

Aoùt - August111 

Septembre - September 

Octobre ;_ October . 

Novembre - November . 

11êcembre - December . 

1

1

i930 1931 1\132 1933 1934 1.935 1936 

i!;
Prévisons Réalités 
Ramingen ln werkelijkheld 

9,6 - 5,3 - 32,3 - 22., - -i,7 - 21,2 

1

- 7,l - :;, i 

- 4,6 - 22,4 - 42,9 - 3't,7 - i.9,2 - 36,0 - U,5 - U,1 

22,8 4,2 - 28,5 - 16,5 0,7 - 16,8 - 3,0 3,3 

28,0 8,4 - 21,ù - 6,0 - 8,8 0,02 - 6,3 - i,9 

39,8 7,0 ·- 20,0 - 5, 2 - 2,7 3,7 - 9,t - 3,0 

,H,5 12,~ - 21,, 0,9 ·- 6,3 tl ,0 - -10,5 - 28,0 

37,5 20,3 - 23,3 7,6 2,8 16,7 - 0,2 ti,O 

50,8 27,4 - 2,-t 16,9 10,9 33,7 5,5 i9,8 

48,9 23,9 8,5 17,0 1-:,8 29,,i 10,9 !1,4 

37,6 i9,3 12,5 7,7 0,8 U,6 6 ti,7 

16,6 - 5,9 0,6 - i,9 - i3,i - 5,6 - 10,6 - 8,3 

- 7,8 - 23,S 1 ,, ~1.3 - 20,6 2,7 - i6 - '
Si0,2 66,8 - 168,5 - 13,3 - 48,0 3!,2 - 55,i 

(-1) Les prévision, pour l'exercice ·1936 ont été établies en comptant les traitements et salaires à 95 p. c. des taux organiques pour Ic ·W trimestre, à mu p. c. de ces taux pour le 2••• tri­ 
mestre et à 95 p. c. pour le 2"'0 semestre. 

(·1) De ramingen voor het dienstjaar i936 werden opgemaakt rekening houdende met 95 1. h. van het normaa! bedrag der wedden en loenen voor h1it i"• kwari..'lal, met t00 t. h . .an deze 
bedr11gen \'OOr het id• kwartaal en 95 t. h. voor het 2d0 b:1!fjanr. 
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aankoopprijzen eu bezoldigingen; c) de financieele lasten, 
terwijl de bijkomende ontvangsten slechts 120 millioen 
bedragen. Dit is slechts het gevolg van den aangroei van 
het verkeer, daar de verkoopprijzen (reizigers- en goederen­ 
tarieven) dezelfde gebleven zijn als op 20 Januari 1935, 
datum waarop de van kracht zijnde tarieven, op verzoek 
van de regeering Theunis, werden verminderd met 10 t. h. 

Onder die voorwaarden, valt het niet le verwonderen dat 
de exploitatieuitslagen een tekort boekten en dat - zooals 
blijkt uit label II - iedere maand van 1936 - behalve de 
eerste drie - alhoewel beter zijnde in het opzicht van 
verkeer, slechter is met het oog op den uitslag der exploi­ 
tatie dan de overeenstemmende maand van -1936. 

De ramingen van de N. M. B. S. op den grondslag der 
thans van kracht zijnde tarieven, en rekening houdende 
met een waarschijnlijke vermeerdering van het goederen­ 
vervoer van 7 t. h., een reizigersvervoer van ongeveer het-­ 
zelfde belang als in :1936, laten een exploitatietekort van 
220 millioen voorzien. 

! d'achat et des rémunérations; c) des charges financières, 
. tandis que le supplément de recettes n'est que de 120 mil­ 
: lions. Celui-ci n'est dû qu'à un accroissement de trafic, 

les prix de vente (tarifs voyageurs et marchandises) étant 
restés ce qu'ils étaient le 20 janvier 1935, date à laquelle 
les tarifs en vigueur furent, ù la demande du Gouverne­ 
ment 'Iheunis, diminués de 10 p. c. 

Il n'est pas étonnant dans ces conditions que les résul­ 
tats d'exploitation aient été déficitaires et que, comme 
le montre le tableau II, chaque mois de 1936 - excepté 
les trois premiers - tout en étant meilleur <lu point de 
vue trafic est plus mauvais comme résultat d'exploitation 
que le mois correspondant de :1935. 

Les prévisions de la S. N. C. F. B., sur la base des 
tarifs actuellement en vigueur et tenant compte d'une 
augmentation probable du trafic-marchandises de 7 p. c., 
d'un trafio-voyageurs à peu près égal à celui de -1936, font 
état d'un déficit <l'exploitation de 220 millions. 

2" Structuurlouten. 

De volgende vraag moet eerst afdoende onderzocht wor­ 
den : Heeft <le Maatschappij een wettelijke en financieele 
structuur die beantwoordt aan haar taak. Met andere woor­ 
den, beschikt zij over een handelsvrijheid die in verhoudir g 
is met haar industrieele verantwoordelijkheid ? Wuii deze 
niet belast met een hypotheek die voortdurend naar exploi­ 
tatiekosten en dus ook den kostprijs bezwaart ? 

a) Van wettelijfœn aard : 

Het wettelijk regime dat aan de N. M. werd opgelegd, 
is ontstaan uit omstandigheden van het verleden, uit het 
u feitelijk monopolie II dat de spoorwegen eertijds hadden 
voor het vervoer te land, monopolie dat verdwenen is sedert 
het opkomen van de auto's en dat het nutteloos en zelfs 
gevaarlijk zou zijn te willen herstellen door tusschenkom­
sten van de wetgeving. 
In de wet van 23 Juli 1926, waarbij de N. M. werd op­ 

gericht en haar statuten vastgesteld, werd met deze evolutie 
geen rekening gehouden. Vergissing die men kan verklaren, 
indien men rekening houdt met de omstandigheden waarin 
deze wet werd opgemaakt en met den korten tijd die er aan 
besteed kon worden. Het ingewikkeld haast niet te ont­ 
warren vraagstuk van de coördinatie van de vervoermid­ 
delen wordt zoo niet in een handomdraai opgelost. 

Het lag voor <le band dat op de Nationale Maatschappij 
(art. 3 der Statuten) de bepalingen dienden toegepast van 
het lastenkohier van 1866, van kracht voor alle vergun­ 
ningen van spoorwegen in België. Het geldt <laar maat­ 
regelen van algemeenen aard, bestemd om de openbare 
veiligheid te verzekeren, om het algemeen belang te vrij­ 
waren, om sommige voordeelen voor te behouden voor den 
Staat (gunsttarieven en bijzondere voorwaarden voor het 
militair en het postvervoer, de verplaatsingen der politie­ 
machten, van gevangenen, kiezers, enz.). 

Het kwaad berust bij de wet van 25 Augustus 189-1, 
waarvan het eerste hooïdstu« van toepassing is op alle 
vervoerders, doch waarvan het tweede hoofdstuk alle spoor- 

2° Défauts de structure. 

Il nous faut vider d'abord Ja. question suivante : La 
Société possède-t-elle une armature légale et financière 
convenant à sa mission. En d'autres termes, jouit-elle d'une 
liberté commerciale proportionnée à ses responsabilités in­ 
dustrielles ? Celles-ci u'ont-elles pas été grevées d'une 
hypothèque qui alourdit de façon permanente ses frais 
d'exploitation et partant le prix de revient ? 

a) D'cmlre légal : 

Le régime légal imposé à la S. N. est né de circon­ 
stances appartenant au passé, du u monopole de fuit n

détenu jadis par les chemins de fer pour les transports 
terrestres, monopole perdu depuis l'avènement de l'auto, 
et qu'il serait vain et dangereux même de vouloir rétablir 
par des interventions législatives. 

La loi du 23 juillet 1926, qui créa la S. N. et arrêta 
ses statuts, n'a pas tenu compte de cette évolution. Erreur 
explicable, si l'on tient compte des circonstances dans 
lesquelles cette loi fut élaborée et le peu de temps que l'on 
put lui consacrer. On ne résout pas en un tournemain 
le problème compliqué, quasi inextricable, de la coordi­ 
nation des transports. 

Il était tout indiqué d'appliquer à la Société Nationale 
(art. 3 des Statuts) les dispositions du cahier des charges 
de :1866, en vigueur pour toutes les concessions de chemins 
de fer en Belgique. Il s'agit là de mesures générales, 
destinées à assurer la sécurité publique, à sauvegarder 
l'intérêt général, à réserver certains avantages à l'Etat 
(tarits de faveur et conditions spéciales pour les transports 
militaires et postaux, les déplacements des forces de police, 
de prisonniers, d'électeurs, etc.). 

Le mal réside dans la loi du 25 août i89i, dont le 
chapitre premier s'applique à. tous les transporteurs, mais 
dont le chapitre II emprisonne les exploitants de chemins 
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wegexploitanten belemmert door een reeks verplichtingen 
en beperkingen waaraan de private vervoerders ontsnap­ 
pen. 

Te recht heeft de wetgever een reglementeering willen Le législateur, à bon droit, a voulu réglementer le pri- 
invoeren voor het privilège voortspruitende, voor den ver- vilège que conférait Ie monopole de fait au transporteur 
voerder per spoor, van het feitelijk monopolie, ten einde par voie ferrée, afin de l'etnp_êcher de verser dans l'arbi­ 
alle willekeur te voorkomen, hem te beletten van zijn macht I traire, de se livrer à des abus de pouvoir, d'imposer à 
misbru_ik __ te maken, aan zijne cliënteel ee~1 .kostelijk Isa_ clie~tèle un contrat onéreux_ ou injuste; e~ bref, il a 
of onbillijk contract op te dringen; kortom, h1J heeft ge- veillé a mettre les deux parties sur un pied complet 
tracht. de twee partijen op een gelijken voet Ic stellen en I d'égalité et à prévenir le favoritisme. 
alle bevoorrechting te voorkomen. ' · 

de fer clans une série d'obligations et de restrictions qui 
n'embarrassent pas le voiturier privé. 

Te allen tijde, heeft het vervoer te water aan de spoor­ 
wegen een groots concurrentie aangedaan voor de zwaar­ 
wegende goeder-en. De aanzienlijke uitbreiding van het
baanvervoer verscherpt nog deze mededinging en breidt ze 
uit tot het reizigersvervoer. De strijd is des te heviger, 
daar de capacltett der vervoermiddelen ruimschoots de be­ 
hoeften van het verkeer overtreft. 

Een zaak is in elk geval zeker, te weten : het monopolie, 
waaraan de wet van -1891 haar ontstaan heeft toe te schrij­ 
ven, bestaat niet meer. En de regels bestemd om mogelijke 
misbruiken van een monopolie te voorkomen, hebben thans 
tot uitslag do belemmering van de normale uitbreiding der 
spoorwegen. Deze worden daardoor in een nadeeligen toe­ 
stand geplaatst om den strijd te leveren tegen hunne mede­ 
dingers van de baan en te water. 

Krachtens artikel 2 van de wet van -1891, dient (le spoor­ 
weg alle personen- en goederenvervoer te doen. Een weige­ 
ring van zijnentwege - ten ware hij het bewijs leverde dat 
de gevraagde dienst de mogelijkheden van het verkeer 
overtreft, of in geval van overmacht - stelt hem bloot 
aan een vordering tot schadevergoeding vanwege den ge­ 
bruiker. 

Door die voorschriften ziet hij zich verplicht belangrijke Cette prescription l'oblige à faire des immobilisations 
kapitalen vast te leggen, aanzienlijke kosten te voorzien importantes et onéreuses, à prévoir des frais considérables 
voor herstelling en onderhoud van een materieel alleen- pour les réparations et l'entretien d'un matériel destiné 
lijk bestemd om het hoofd te bieden aan de 11 drukste uniquement à faire face aux (( pointes n, à satisfaire une 
oogenblikken u, een toevallige cliënteel le voldoen en, clientèle de passage et ù suppléer ù la carence des autres 
in geval van tekortkoming van de andere vervoermiddelen, moyens de transports (intempéries, gel des canaux, 'Verglas 
den dienst daarvan waar te nemen (slecht weder, - bevrie-1 sur routes). 1€,s autres entrepreneurs de transports ne 
zen van de vaarten - ijzel op de baan). De andere vervoer- connaissent pas cet inconvénient; ils n'augmentent leur 
ondernemers hebben geen rekening te houden met zulk onge-

1

outillage que dans la mesure où ils espèrent pouvoir l'uti­ 
mak; zij bieden slechts hun toerusting uit, naar mate zij liser économiquement et par conséquent l'amortir. 
deze op economische wijze rneenen te kunnen bezigen en 
bijgevolg te kunnen afschrijven. 

De tout temps, les transports par eau ont fait aux 
chemins de. fer une forte concurrence pour les marchan­ 
dises lourdes. Le développement considérable des trans­ 
ports sur route vient renforcer cette concurrence et l'éten­ 
dre au transport des voyageurs. La lutte est d'autant plus 
âpre que la capacité des moyens de transport dépasse 
largement les nécessités du trafic. 

En tous cas, une chose est certaine : le monopole qui 
rendait nécessaire la loi de 1891, n'existe plus. Et les 
règles destinées à prévenir les abus possibles d'un mono­ 
pole en arrivent aujourd'hui à entraver le développement 
nonna! des chemins de fer. Elles placent ceux-ci dans 
une situation désavantageuse pour lutter contre leurs con­ 
currents de la route et de l'eau. 

De par l'art. 2 de la loi de 1891, le chemin de fer 
est tenu d'effectuer tous transports de personnes et de 
marchandises. Un refus de sa part - à moins qu'il ne 
fasse la preuve de ce que le service demandé excède les 
possibilités du trafic, cas de force majeure - l'expose 
à une action en dommages-intérêts de la part cle l'usager. 

Artikel 13 bepaalt. dal hel vervoercontract wordt geslo­ 
ten tegen de prijzen en voorwaarden der wettelijk bekend­ 
gemaakte tarieven en reglementen. Deze bepalen de toe­ 
latingsvoorwaarden der reizigers, der reisgoederen en der 
goederen tot het vervoer; de termijnen binnen welke zij 
dit vervoer dienen te verrichten; de aanvaarding der trans­ 
porten of het ter beschikking stellen der wagens; het ver­ 
voer zelf en de afgifte der koopwaren of der reisgoederen. 

Bi] artikelen 28 en Id., wordt elke gunstrnaatregel ten 
hale van sommige cliënten verboden; het eerste bepaalt 
<lat de verzendingen moeten geschieden in de volgorde der 
aanvragen, behalve wanneer het gaat om een geval van 
algemeen belang, dienstbelang of landsverdediging. Het 
tweede laat slechts toc bijzondere tarieven of prijsvermin- 

L'article 13 stipule que le contrat de transport est conclu
aux prix et conditions des tarifs et règlements légalement 
publiés. Ceux-ci déterminent lès conditions d'admission 
des voyageurs, des bagages et des marchandises au trans­ 
port; les délais dans lesquels ils doivent l'opérer; l'accep­ 
tation des transports ou la. mise à disposition des wagons; 
les transports mêmes et la remise des marchandises ou 
<les bagages. 

Les articles 28 et 44 interdisent toute mesure de faveur 
au profit de certains clients : le premier prévoit que les 
expéditions doivent se faire dans l'ordre des demandes, 
sauf dans le cas d'intérêt général, d'intérêt du service ou 
de la défense nationale. Le; second n'autorise des tarifs
spéciaux, des réductions de prix, que s'ils sont publiés 
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<leringen te verleenen, indien zij op wettige wijze worden 
bekendgemaakt en toepasselijk op allen, in dezelfde voor­ 
waarden en dezelfde omstanigheden. 

De spoorweg is verantwoordelijk voor alle ongevallen 
welke aan personen overkomen, ten ware hij het bewijs 
aanvoere dat zij het gevolg zijn van een buiten hem gelegen 
oorzaak, waarvoor hij niet aansprakeüik is. Hij staat. ins­ 
gelijks in voor de schade voortspruitende uit de vertragin­ 
gen bij de bestellingen, de verliezen of de beschadingen 
welke de vervoerde goederen kunnen ondergaan. 

Eindelijk, wordt door artikel 16 van de wet van 23 Juli 
1!)26 aan de Hcgeering het recht verleend de verlaging op 
te leggen van de van kracht zijnde tarieven of er de ver­ 
hooging van te verbieden. 

Door de wet van 18!H, wordt de private vervoerder in 
een geheel verschillenden toestand geplaatst : het staat 
hem vrij het vervoer te aanvaarden of le weigeren; hij be­
paalt er den prijs van naar goeddunken; hij mag bijzon­ 
dere overeenkomsten sluiten met de reizigers en de expedi­ 
teurs, slechts het vervoer doen dat best past. Hij be­ 
schikt dan nog over de vrijheid zijn verantwoordelijk­ 
heid bij ongeval door contract te wijzigen; het staat hem 
vrij een cliënt le begunstigen ten nadeele van een zijner 
mededingers; ten slotte kan hij gedeeltelijk en zelfs volle­ 
<lig ontsnappen aan de verantwoordelijkheid der gebeur­ 
lijk veroorzaakte schade. 

Twee afwijkingen werden nochtans aan deze wet ge­ 
daan, ten bate van de N. M. van Belgische spoorwegen en , 
van de N. M. van Buurtspoorwegen. 1

Een eerste maal was dit het geval met de wet nm 
21 Maart 1932, houdende wijziging van de wetgeving op rie 
openbare autobus- en autocardiensten. Krachtens die wet, 1

mag niemand een tij<lelijken of bestendigen vervoerdienst j
inrichten zonder voorafgaande toelating. Deze laatste 
wordt voorafgegaan door een onderzoek slaande, inzon­ 
derheid, op het nut van den dienst, den reisweg, het bedrag 
der prijzen, Zij wordt slechts in gevolge een anbesteding
verleend, ten ware het gaal om de verlenging van den 
exploitatieduur van een bestaanden dienst die voldoening 
heeft gegeven of nog, om een vergunning eenigszins uit te
breiden. 

Het lastenkohier bepaalt de tarieven, terwijl de uit­ 
voeringsreglementen aan den exploitant de verplichting op­ 
leggen zijn voertuigen te onderwerpen aan <le contrôle 
van een bevoegd organisme en zijn burgerlijke verant­ 
woordelijkheid te dekken bij een door den Koning aan­ 
vaarde verzekeringsmaatschappij. 

De tweede bres is te wijten aan het Koninklijk besluit 
van 5 Maart 193G, houdende regeling van het vervoer van 
zaken door middel van motorvoertuigen. 

Ingevolge die besluit wet, mag niemand voor rekening van 
anderen en tegen bezoldiging vervoer van zaken ver-richten 
door middel van motorvoertuigen, zonder daartoe machti­ 
ging te hebben bekomen van het « Bureau voor het. weg­ 
vervoer », afhangende van het Departement van Verkeers­ 
wezen. 
Er dient nochtans aangestipt, dat het algemeen regle­ 

ment (uitgevaardigd bij Koninklijk besluit van !) Mei 193G) 
de tarieven niet bepaalt, welke door de vervoerders dienen 
in acht genomen. Deze behouden volledige vrijheid om 

légalement et applicables à tous, dans les mêmes condi­ 
tions et les mêmes circonstances. 

Le chemin de fer est responsable de tous accidents aux 
personnes, à moins qu'il ne puisse prouver qu'ils sont le 
fait d'une cause extérieure, dont il n'est pas responsable. 
Il répond également du dommage résultant des retards 
dans les livraisons, les perles ou les avaries que peuvent 
subir Jes marchandises transportées. 

Enfin, l'article 16 de la loi du 23 juillet 1926 donne 
au Gouvernement Je droit <l'imposer l'abaissement ou d'in­ 
terdire le relèvement des tarifs en vigueur. 

La loi de 1891 fait au transporteur privé mie situation 
toute différente : celui-ci est libre d'accepter ou de refuser 
les transports, il en fixe le prix à son gr-é; il peut con­ 
clure des conventions particulières avec les voyageurs et
les expéditeurs, effectuer seulement les transports qui lui 
conviennent; il lui reste la faculté de modifier par contrat 
sa responsabilité en cas d'accident; il est libre de favoriser 
tel client au détriment <l'un de ses concurrents, il lui est 
possible enfin d'esquiver partiellement et même totalement 
la responsabilité des dommages éventuels. 

Deux nrèches cependant ont été faites dans cette loi, 
au profit de la S. N. des Chemins <le for et de la S. N. <les 
Chemins de fer Vicinaux. 

Une première, par la loi du 21 mars 1932, portant revi­ 
sion de la législation sur les services publics d'autobus 
et d'autocars. En vertu de cette loi, nul ne peut établir 
un service public temporaire ou permanent sans autori­ 
sation préalable. Celle-ci est précédée d'une enquête por­ 
tant notamment sur l'utilité du service, l'itinéraire, le taux 
des tarifs. Elle n'est accordée qu'à la suite d'une adjudi­ 
cation, à moins qu'il ne s'agisse de proroger l'exploitation 
d'un service existant, ayant donné satisfaction, ou, encore, 
d'étendre quelque peu une concession. 

Le cahier des charges fixe les tarifs, tandis que les rè­ 
glements d'exécution imposent à. l'exploitant l'obligation 
de soumettre ses véhicules au contrôle d'un organisme 
compétent et de couvrir sa. responsabilité civile auprès 
d'une compagnie d'assurances agréée par Je Roi. 

La seconde brèche est le fait de l'arrêté royal du 5 mars 
1936, portant réglementation {les transports de choses par 
véhicules automobiles. 

De par cet arrêté-loi, nul ne peut effectuer, pour compte 
d'autrui et contre rémunération, des transports de choses 
au moyen de véhicules automobiles, sans y avoir été auto­ 
risé par l'Office des Transports par route, relevant du 
Département des Transports. 

Il faut remarquer cependant que le Règlement général 
(pris par arrêté royal du 9 mai -1936) ne fixe pas de tarifa 
à respecter par les transporteurs. Ceux-ci 'conservent toute 
faculté de se dégager, par des clauses adéquates, inscrites 
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zich, door gepaste bepalingen, opgenomen in het vervoer­ 
contract, te onttrekken aan de verantwoordetijkheid voort­ 
spruitende uit de schikkingen van hoofdstuk I van de wet
van 1891. Daarentegen, wordt door artikel 10 van het­ 
zelfde reglement aan den vervoerder de verplichting opge­ 
legd de vervoerde zaken te verzekeren tegen de risico's 
verbonden aan een ongeval overkomen tijdens het vervoer, 
alsook tegen het gevaar voor diefstal, zoo deze het gevolg 
is van een ongeval overkomen tijdens het vervoer. 

b) Structuur/out -van tinancieeum aard : 

De tweede alinea van artikel 9 dei· statuten luidt als 
volgt : 

« Zij (de N. M.) is door geen enkele der verplichtingen 
» gebonden, die op den Belgischen Staat rusten wat hel 
,, verleden betreft, aangaande den hierboven beschreven 
" inbreng, behalve voor de loopende contracten en de pen­ 
" sioenen waarvan zij den last zal dragen te rekenen van 
» den in alinea 1, van artikel 7, vastgestelden datum. >►

Alhoewel niet vermeld bij den inbreng, vertegenwoordigt 
het personeel van het voormalig bestuur niettemin een der 
belangrijkste elementen. Anderzijds, diende hij de over­ 
neming van het personeel door de N. M. de uitvoe­ 
ring verzekerd van een zoo niet juridisch dan toch moreel 
contract aangegaan door den Staat met de beambten van 
dien openbaren dienst. 

Doch, zoowel onder opzicht van inbreng als van overeen­ 
komst, heen de Staat zich ontlast van al zijn verplich­ 
tingen, inzonderheid deze betreffende de pensioenen, op
den rug van den concessiehouder, en dit zonder eenige 
compensatie. 

Inderdaad, de Staat had geen mathematische reserves 
samengesteld voor het pensioen van zijn personeel. Hij had 
zich vergenoegd met het zoogenaamd omslagstelsel insterle 
van dit der eapitalisatie aan le nemen, hetwelk zich noch­ 
tans opdrong in het belang van beide partijen. 

Hij gaf blijk van meer vooruitzicht door een pensioen­ 
fonds voor weduwen en weezen in te richten, zonder er 
echter den gewenschten omvang aan te geven. 

De N. M. heeft aldus in de plaats van den Staat te
dragen : 

1° den volledigen last van de pensioenen verschuldigd 
aan de beambten die vóór 1926 gepensionneerd werden en, 
voor dr. overigen, den last voor de afgeloopen jaren welke 
in den dienst van den Staat doorgebracht werden; 

2° het tekort van de pensioenkas van weduwen en wee­ 
zen. 

Deze laatste uitgaven bedroegen, in 1936, wegens die 
achterstellen, 32 millioen ; zij zullen 18 millioen bedragen 
in 1937. Deze toestand zal van jaar tot jaar ernstiger wor­ 
den, tot in 1935, in welk jaar de vermoedelijke uitgave op 
grond van de huidige gegevens zoowat 200 millioen bedra­ 
gen zal. 

Terwijl, van 1n03 tot 1\H3, de last der pensioenen slechts 
3.5 à 7.5 t. b. van den post <1er loenen bedroeg, wat ver 
beneden het normaal percentage was (J 2.5), bedraagt hij 
28 en 33 t. h., respectievelijk voor de jaren 1936 en 1!)37. 

dans le oontrat de transport, de la responsabilité découlant 
des dispositions du chapitre 1•• de la loi de 1891. Par 
contre, l'article &O du même règlement oblige le transpor­ 
teur à assurer les choses transportées contre les risques 
eonséeuttïs â un accident survenu au cours du transport, 
ainsi que contre les risques de vol, si celui-ci est la censé­ 
quence <l'un accident survenu au cours du transport. 

b) Déjtnu de structure d' <mire financier. 

Le second alinéa de l'art. !) des statuts s'exprime comme 
suit : " Elle (la S. N.) ne sera tenue d'aucune des obli­ 
gations incombant à l'Etat belge, quant au passé, relative­ 
ment à l'apport ci-dessus décrit, sauf pour les contrats 
en cours et les pensions dont elle supportera la charge à
partir de la date fixée à l'alinéa J •• de l'art. 7 ►1. 

Uien que non mentionné dans l'apport, le personnel 
de l'ancienne administration n'en représente pas moins un 
des éléments les plus importants. D'autre part, la reprise 
du personnel par la S. N. devait assurer l'exécution d'un, 
contrat, sinon juridique du moins moral, conclu par 
l'Etat avec les agents de ce service public. 

Or, du point de vue apport comme de celui de contrat, 
l'Etat s'est déchargé de toutes ses obligations, en parti­ 
culier de celles relatives aux pensions, sur le dos du con­ 
cessionnaire, et cela sans compensation aucune. 

En effet, l'Etat n'avait pas constitué de réserve mathé­ 
matique pour la pension de ses agents. Il s'était contenté 
du système dit de répartition au lieu d'adopter celui de la 
capitalisation, qui s 'Imposait cependant dans l'intérêt. 
des deux parties. 

Il s'est montré plus prévoyant en constituant un fonds 
de pensions pour veuves et orphelins, mais il ne lui a 
pas donné l'importance voulue. 

La S. N. est ainsi amenée à supporter en lieu et place 
de l'Etat : 

1 ° la charge complète des pensions ducs aux agents 
pensionnés avant 1926 et, pour les autres, la charge con­ 
cernant les années passées au service de l'Etat; 

2° le déficit de la caisse des pensions de veuves et or­ 
phelins. 

Ces dernières dépenses se sont élevées en 1936 du chef 
des arriérés à 32 millions; elles seront de 18 millions en 
1937. Cette situation s'aggravera d'année en année, jus­ 
qu'en 1955, où la dépense probable, sur la base <les indices 
actuels, sera de l'ordre de 100 millions. 

Alors que de 1903 à 1913, la charge des pensions ne 
représentait que 3.5 à 7.5 p. c. du poste des salaires, 
chiffres nettement inférieurs au pourcentage normal (1.2.5), 
elle s'élève à 28 et 35 p. c. respectivement pour les années 
i936 et 1937. 
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In 1937, zal de N. M. voor 65 millioen frank pensioenen 
te. betellen hebben aan beambten die nooit in haar dienst 
zijn geweest. Het gezamenlijk pensioenbedrag zal, dit jaar, 
360 'millioen bereiken. ln :1955; komt het op 450 millioen. 

Het aantal gepensionneerdèn bedroeg 29,745 op 3i 'De­ 
cember 1936, waarvan men 16,859 Weduwen en H8 weezen 
moet toevoegen, hètzij samen Û,022 of 56.5 t. h. van dr. 
getalsterkte van het personeel in werkelijken dienst. 

3° Verkeerde methodes. 

En 1937, la Société Nationale aura à payer des pensions 
s'élevant à 65 millions à des agents qu'elle n'a jamais eu 
à son service. Le montant r.otal des pensions, cette année, 
s'élèvera à 360 millions. Il atteindra en 1955 la somme de 
450 millions. 

Le nombre des pensionnés était de 29,15 au 3:1 décem­ 
bre 1936, auxquels il faut ajouter 16,859 veuves et .US 
orphelins, soit au total 47,022, ou 56.5 p. c. de l'effectif 
du personnel actif. 

3° Vices de méthode. 

In welke mate kan het bestuur van de N. M. verantwoor- 1 Jusqu'à quel point la gestion de la S. N. peut-elle être 
<lelijk gesteld worden voor de hèdrijfstekorten ? Met andere I rendue responsable des résultats déficitaires ? · En d'autres 
woorden, heeft het zijn bedrijfsmethodes aangepast aan de mots, a-t-elle adapté ses méthodes d'exploitation aux con­ 
nieuwe eisehen welke de economische conjunctuur stelde <litions nouvelles, ·créées par la conjoncture économique 
en aan de gestadig toenemende mededinging der motor- et par la concurrence grandissante des véhicules auto- 
rij tuigen ? mobiles ? 

Om op deze vraag te kunnen antwoorden, zou men een La réponse à cette question demande un examen appro- 
grondig onderzoek moéten instellen dat, om volledig te Iondi, qui, pour être complet, doit embrasser la période 
zijn, het tienjarig tijdperk zou moeten bestrijken, in den décennale au cours de laquelle la S. N. a exercé son aeti­ 
loop waarvan de N. M. in werking was. Dergelijke studie vité. Pareille étude sort évidemment du cadre de ce rapport. 
valt, natuurlijk, buiten het bestek van dit verslag. Hoofd- L'essentiel, cependant, est qu'il soit possible, grâce aux 
zaak is echter dat het mogelijk weze, dank zij de talrijke nombreuses données statistiques, de réunir quelques élé­ 
statistische gegevens, eenige elementen te verzamelen aan ments d'appréciation concernant l'habileté et la compé­ 
de hand waarvan men de bekwaamheid en de bevoegdheid tence de l'exploitant. 
van den exploitant zou kunnen beoordeelen. 
· Deze gegevens lichten ons nauwkeurig in over het ver- 1 Ces données renseignent parfaitement' sur le mouvement 
keer, over de veiligheid en de regelmatigheid van het ver- du trafic, sur la sécurité et la régularité des transports, 
voer, over de rendeering van het personeel, het materieel sm le rendement du personnel, du matériel et du capital. 
en het kapitaal. Daarenboven zijn z\j reeds een oor- De plus, elles portent en elles-mêmes un jugement. Nous 
deel op zichzelf. Wij.zullen_· vO?ral onthouden, die ~-egevens I en retiendrons _a_vant tout ~elles qui peu_vent servir ~e ?ri­ 
welke als maatstaf kunnen dienen voor de technische en tère des condiüons techniques, financières et tarifaires 
financieele voorwaarden van het bedrijf, alsmede voor de , <le l'exploitation. 
tarieven. 

Technische methodes. 

De waarde dezer methodes kan men afmeten op het ren­ 
dement van het personeel en van het materieel. Er dient 
uitgemaakt welke de weerslag van de loonen op den kost­ 
prijs van den reiziger-kilometer en van de kilometer-ton is. 

Uit de diagrammen I, Il, III (blz. 43, 44, 45) kan men 
opmaken dat de gemiddelde getalsterkte van het personeel 
gelijken tred houdt met het verkeer. 

Méthodes techniques. 

La valeur de ces méthodes se mesure au rendement du 
personnel et du matériel. Il faut établir l'incidence des 
salaires sur le prix de revient du voyageur-kilomètre et de 
la tonne-kilomètre. 
Les diagrammes I, II, III (pp. 43, 41, 45) permettent de 

voir que l'effectif moyen du personnel suit une allure cor­ 
respondante à celle du mouvement du trafic. 

TABEL III. TABLEAU III. 

Aantal koopwarentreinen en afstanden afgelegd Nombre de trains de marchandises 
door de N. M. B. S. et parcours sur la S. N. C. F. B. 

Aantal Afgelegde Nombre 
Jaar treinen afstanden Année de trains Parcours 
- - - - - 

Km. Km. 
1913 786,979 35,482,814 1913 786,970 35,482,814 
1926 733,921 34,994.801 HJ26 733,921 34,994.801 
1927 686,563 31,741,637 1927 686,563 31,741,637 
1928 642,794 29,577,561 1928 642,794 29,577,561 
1929 690,628 31,678,448 11)29 690,628 31,678,448 
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1930 

1931 

1932 

632,10'7 

566,235 

469,838 

28,611,308 · 

25,132,886 

1933 

1

1
Van 1929 tot 1934, is het aantal reizigers-kilometers van i De 1929 à 193,t,,le nombre de voyageura-kilomètres est 

6,,iO0 millioen op 4,900 millioen gevallen; <lit van de kilo- 1 tombé de 6,100 millions à 4:,900 millions; celui des. tonnes­ 
metertonnen van 8,300 op 4,500, hetzij een vermindering I kilomètres, de 8,300 à 4,500, soit respectivement une 
respectievelijk van 25 en 45 t. h. Van 1929 tot 1935, werd I diminution de 25 et de ,t,5 p. c. iDe. '1929 à 1935, l'effectif 
de gemiddelde getalsterkte van het personeel van 100,i78 moyen du personnel a été ramené de 100,178 à 76,629, soit 
op 76,629 teruggebracht, hetzij een inkrimping van 2-1 t. 11. une réducüon de 21 p. c. 

· Diagram IV (blz. 46) geeft de schommelingen van de ge- Le diagramme. IV (p. 46) montre les variations de l'effec- 
talsterkte van het personeel per rnillioen verkeerseenheden. . tif-personnel par million d'unités-trafic.Alors quele nombre 
Terwijl het aantal mannen-jaren gestadig afnam,was zulks • d'hommes-années a diminué constamment.. il n'en a .pas 
niet het geval voorde getalsterkte per millioen verkeerseen-' , été <le même pour l'elfectiî par .million d'unités-trafic. En 
heden. Inderdaad, wanneer er een zekere mate van in- , effet, à un certain degré <le compression, il est un niveau 
krimping bereikt is, komt men aan een poil waaronder men en dessous duquel les nécessités ou trafic ne .permettent 
wegens de behoeften van het verkeer niet gaan kan. Daar · pas de descendre. Le trafic continuant à baisser, Ja courbe 
oot. verkeer bleef afnemen ging de curve van de getalsterkte de l'effectif par million d'unités-trafic se, relève en ·1932, 
per millioen verkeerseenheden weer naar omhoog, in 1932- 1n3, 1934 et fléchit à nouveau en 1935 et en 1936, paral- 
1933 enï934, om opnieuw te dalen in 1935 en 1936, gelijk- lèlement à l'amélioration du trafic. 
loopend met de verbetering in het verkeer. 

424,'767 

20,11)5,716 

19,333,027 

1934 403,374 19,484,722 

1935 393,346 19,448,695 

1930 

1931 

11132 

1933 

632,107 

560,235 

469,~8 

28,fnl;308 
25,132,886 
20,105,716 

424,767 19,333,027 
1934 

1935 

403,374 19,484,722 

393,346 19,448,69.5 

TABEL IV. 1 TABLEAU IV. 

Gemiddelde belasting per koopwarentrein 1 Charge utile -moyenne par train .de marchandises 

Zwitser- 
·Jaar N,M.B.S. Duitschland Frankrijk Engeland · .Iand ' Anné« S N.C.F.13. Allemagne ·France Angleterrè · Suisse 

1(Noord) (Southern) 

1

(Nord) (Southern) 
- 

Ton Tonnes 
1913 173 reis ['73 

1926 267 1!)26 267 

192'7 279 308 299 110 176 1()27 2,9 308 299 110 176 

1928 299 291 298 106 185 1928 299 2tll 298 106 165 
11)29 300 294 299 llO 180 1929 300 294 299 110 180 

1930 282 257 313 110 166 
1

1930 2'32 257 313 110 , 166 

1931 273 241 319 110 160 1931 273 241 319 110 160 
1032 258 2aa 309 105 140 1932 258 233 309 ]05 140 
1933 235 2,15 309 103 143 H)33 235 246 309 103 143 

193'1 235 263 250 105 163 1!)34 235 ·263 .260 105 163 
1935 249 265 302 106 155 Hl35 249 265 302 106 156 

De benuttiging van het materieel is des te beter, naar- 1 L'utilisation du matériel est d'autant meilleure _que le 
mate dat de nuttige belasting het werl~elijk draagvermogen j chargement. utile ~e ~approche de la capacité réelle. L~ 
benadert. Het ideaal rendement bereikt men wanneer ai I rendement idéal s obtient quand tous les trams roulent a 
de treinen met volle belasting rijden, chargement complet. 

Wat de koopwaren betreft, kan men den vooruitgang van Le progrès de l'exploitation, pour les marchandises, se 
het bedrijf met gelijk verkeer afmeten op de vermindering mesure à trafic égal à la diminution du nombre de trains 
van het aantal treinen wat, anderzijds, een betere benutti- qui procure par ailleurs une meilleure utilisation des loco- 
ging van de in dienst zijnde locomotieven toelaat. motives en service. · 

HeL onderzoek der tabellen III en IV toont de uitslagen L'examen des tableaux III et IV montre les résultats 
aan, welke door de N. M. en door de belangrijkste Euro- obtenus par la S. N. et par les réseaux européens les plus 
peesche netten bekomen werden. importants. 

Voor de reizigers, daarentegen, is de vooruitgang van het Pour les voyageurs, nu contraire, le progrès de l'exploi- 
bedrijf te zoeken in vermeerdering van het aantal treinen tation réside dans une augmentation du nombre de trains 
en van het gemiddeld aantal reizigers per trein. Inderdaad, / et <lu nombre moyen de voyageurs par trains. Il importe, 

1
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de spoorwegexploitant moet er. naar streven de cliënteel, 1 en ettet, pour l'exploitant de chemins de fer, de regagner 
terug. le winnen, door haar meer gemak le verschaffen : ' la clientèle en lui offrant plus de ,commodités- : départs 
veelvuldige reisgelegenheden, snel verkeer en alle comfort fréquents, déplacements rapides et tout conîort à des prix 
tegen voordeelige prijzen. avantageux. 

Uit de tabellen V en VI en uit diagram V (blz. 47) blijkt dat I Les tableaux, V et VI et le diagramme- V (p. 47) mon­ 
hel aantal treinen van 1926 tot 1935 toegenomen is met j trent .que, de 1926 à f935, le nombre des trains a augmenté 
33 t.h .. (van 880,906 tot 1;310,728). Indien men.echter de 33 p.c. (de 880,906 à 1;310,728). Mais srl'on-prend 
t913·als vergelijkingspunt neemt, bedraagt de vermeedering comme point de comparatson 1913, l'augmentation • n'est 
slechts 7 1. h. In dit 'verband, mag men zich afvragen of plus que de 7 p. c. On peut se demander, à cet égard; si 
de moderniseering van ons spoorwegnet niet verder had la modernisation de notre railway 11 'aurait pu être poussée 
kunnen doorgedreven worden. avec plus de vigueur encore. 

TABEL V. 

Aantal r ijaigerstreiueu en afgelegde · afstanden 
door de N. M. B. S. 

TABLEAü V. 

Aantal 
Jaar treinen 
- - 

)913 1,212,281 

1926 880,906 

192i 966,630 

1928 889,410 

1929 ::12B,344 

1930· 974,081 

1931 977,182 

1932 997,273 

1933 1,333,662 

1934 1,295,260 

1935 1,310,'128 

TABEL VI. 

Nombre de trains de voyageurs et parcours sur la S.N·.C.F;B. 

Afgelegde Nombre 
afstanden Année de trains l' arcours 
- - - 
Km. Km. 

45,977,180 1913 1,212,281 45,977,180 

38,465,017 1926, 880,906 38,465,017 

37,412,534 1927 866,630 37,412,634 

39,281,094 1928 889,410 39,281,094 

11,798,023 

1

1929 928,314 41,798,023 

44,143,804 1930 974,081 44,143,804 

43,458,021 1931 977,182 43,468,021 · 

43,98'!,205 

1

11)32 99'7,273 43,984,205 

49,381,466 1933 1,333,662 49,381,466 

54,2M,770 

1

1934 1,295,260 54,254/l70 

55,145,989 1935 1,310,728 55,145,989 

Gemiddeld aantal reizigers pet· trein 
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1913 134 

192i 152 125 134 90 92 
1928 157 121 135 91 94 

1929 150 113 135 77 95 

1930 144 102 140 83 94 

1931 132 88 140 80 87 

1032 116 74 123 78 76 

1033 101 72 117 76 78 

1934 89 78 110 83 73 

1935 92 81 103 84 71 

'.L'ABLE.AU VI. 

Nombre moyen de voyageurs par tra.in 
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1913 134 

105 1927 152 125 134 90 92 105 

107 1928 l:57 121 135 91 94 107 

109 HJ29 150 113 135 77 95 109 

108 1930 144 102 140 83 94 108 

103 1931 132 88 140 80 87 103 

97 1932 116 74 123 78 76 97 

9!l 1933 101 72 117 76 78 99 

97 1934 89 78 110 83 73 97 

90 1936 92 81 103 84 71 90 

Anderzijds, is het aantal reizigers per trein van 105 
in 19!3, tot 157, in f928, geklommen om dan weer op 132 
te vallen, in 1931 en tot 89 af te nemen, in 193&,, om ach­ 
af weer te stijgen, in 1935 en 1936. 

Motortreinen en korte treinen werden voor de eerste 
maal ingelegd in Hl30. Zulks liet toe op sommige lijnen 
een klein aantal lange treinen te vervangen door korte 
treinen met slechts eenige rijtuigen met menigvuldige hal- 

D'autre part, le nombre de voyageurs par train est passé 
de i05 en 1913 à i57 en i928, pour descendre à i32 en 
i93i, continuer à décroître Jusqu'à 89 en 1934 et reprendre 
ensuite une allure ascensionnelle en 1935 et en 1936. 

L'utilisation des premières automotrices et des premiers 
trains légers remonté à 1930. Cela: permit de substituer sur 
ccrta ÎIICS. lignes à un petit nombre de trains lourds de 
nombreux trains légers, de faible longueur, à arrêts fré- 
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ten. Het aantal reizigers per trein moest dus afnemen or­ 
schoon de toepassing dezer nieuwe politiek toegelaten 
heeft, hetzij de cliënteel van de spoorwegen le verhoogen, 
hetzij de daling van het verkeer te stuiten of te vermin­ 
deren. Het gemiddeld aantal reizigers per trein is geen 
maatstaf voor den vooruitgang van het bedrijf. Men moet
het vervangen door hel percentage, bezette plaatsen, in ver­ 
houding tot het aantal beschikbare plaatsen. Deze inlich- 

- tingen - welke zeer moeilijk kunnen opgemaakt worden-· 
Immen niet voor in de statistische gegevens van de N. M.

Zonder twijfel, valt er nog meer te bereik-On door een 
oordeelkundiger samenstelling der treinen. Men stelt vast 
dat talrijke locaaltreinen, half doorgaande en zelfs door­ 
gaande Zondagstreinen zeer onregelmatig bezet zijn. Vaak 
zijn de rijtuigen van 2• en t• klasse leeg or te naaslenbij. 
Deze van 3• klasse, daarentegen, zitten bomvol. De afschaf­
fing van de 1~ en 2• klasse rijtuigen dringt zich op. Het zou 
volstaan 1 of 2 afdeelingen van 2• klasse in elk rijtuig van 
3• klasse in te richten. ln dit opzicht leveren de motor­ 
treinen en de electrische motorwagens werkelijke voor­ 
deelen op. 

Finan11iule methodes. 

quents. Le nombre 'des voyageurs par train devait clone 
décroître, bien que l'application de cette nouvelle poli­ 
tique ait permis, soit d'augmenter Ja clientèle des chemins 
de fer, soit d'arrêter ou de réduire la chute du trafic. 
Le nombre moyen de voyageurs par train n'est pas un 
critère de progrès d'exploitation. Il faut y substituer le 
pourcentage des places occupées par rapport aux places 
offertes. Mais ces renseignements ~ très difficiles à éta­ 
blir - ne figurent pas parmi les données statistiques de 
la S. N. 

Des progrès peuvent incontestablement être réalisés par 
une composition plus judicieuse des trains. On observe 
que plusieurs trains locaux, des semi-directs et même 
des directs dominicaux, sont occupés fort irrégulièrement. 
Bien souvent, les voitures de 2• et de 1'° classe roulent à
vide, ou à peu près, alors que celles <le 3• classe sont 
bondées. La suppression des voitures de 1 '" et 2• classes 
devrait être envisagée. Il suffirait d'aménager 1 ou 2 
compartiments de 2' classe dans chaque voiture de 3• classe. 
A ce point de vue, les autorails et les automotrices élec­ 
triques présentent de réels avantages. 

Méthodes. financières. 

De verplichtingen van den vergunninghouder worden als 
volgt omschreven : 

cc De maatschappij is er toe gehouden de herstellingen 
van allen aard te doen, met inbegrip van de groote her­ 
stellingen die tijdens den duur van het genot noodzakc­ 
lijk zouden worden. 

Zij moet, zoo noodig, de vernieuwingen en de aankoopen
van materieel doen, welke noodig zijn om in de behoeften 1
van het verkeer te voorzien. Zij is er toc gemachtigd het 
materieel te vervreemden, dat niet meer gebruikt wordt. 
Zij moet bij het vervallen van haar genot, <le gebouwen, 
het materieel en de voorraden teruggeven in zulken staat, 
dat zij de normale exploitatie van het net op het oogenblik 
'dezer teruggave kunnen verzekeren. n 

Anderzijds, heeft de Staat in artikel 18 der statuten de 
maatregelen omschreven, welke onontbeerlijk of nuttig ge­ 
acht worden ter vrijwaring van zijn belangen. 

Dit artikel luidt : 
c, De maatschappij mag geen lccningen aangaan tenzij 

een wet haar daartoe machtigt. Echter zal het Fonds tot 
Delging van de openbare Schuld, handelend voor rekening­ 
van den Staat, 10 t. h. van de opbrengst der plaatsing van 
de preferente aandeelen ter beschikking van de Nationale 
~faatschappij der Belgische Spoorwegen stellen, om hel 
bedrijfskapitaal der maatschappij te vormen en haar de 
noodigc middelen voor de uitbreiding van het net te ver­ 
schaffen. ne Staat en de maatschappij zullen in gemeen 
overleg de voorwaarden van interest en van aflossing dezer 
activa vaststellen. )> 

Zooals men ziet, kan cr geen sprake van zijn dat de 
N. M., na afloop van den concessietermijn, het. net terug 
in den staat zou herstellen, waarin zij het heeft ontvangen : 
op dat oognnblik, dient de exploitatie c,· yan in normale om­ 
standigheden verzekerd te zijn. flit bcteckent niet alleen 
dat <le verkcorscapacititeit op hetzelfde peil dient behou-

Les obligations du concessionnaire sont libellées comme 
suit : « La société sera tenue d'effectuer les réparations 
de tous genres, y compris. les grosses réparations, pen­ 
dant la durée de la jouissance. 

Elle devra au besoin effectuer Jes renouvellements et les 
achats de matériel nécessaire pour faire face au trafic. 
Elle sera autorisée à aliéner le matériel devenu sans 
emploi. Elle devra restituer à l'expiration de sa jouissance, 
les immeubles, le matériel et les approvisionnements dans 
un état tel qu'ils puissent assurer l'exploitation normale 
du réseau au moment de sa restitution. » 

D'autre part, par l'art. ·18 des statuts, l'Etat a précisé 
les mesures jugées indispensables ou utiles pour sanve­ 
garder ses intérêts. 

Cet article prévoit que : 
u La société ne peut emprunter que si une loi l'y auto­ 

rise. Toutefois, le fonds d'amortissement de la dette pu­ 
blique; agissant pour compte de l'Etat, mettra à la dispo­ 
sition de la Société Nationale des Chemins de fer, 10 p. c. 
du produit des actions privilégiées, en vue de constituer 
Ic fonds de roulement de la société et de lui procurer 
les ressources nécessaires au développement du réseau. 
L'Etat et la Société arrêteront de commun accord les 
conditions d'intérêts et d'amortissement de ces avoirs. n

Gomme on le voit, il ne pourrait être question, pour ln 
S. N., de remettre, à l'expiration de la concession, le 
réseau clans l'état où il l'a reçu; il fautqu'à ce moment 
son cxploitntion puisse être assurée dans des condûioris 
normales. Cela revient à clir() que non seulement la capa­ 
cité du trafic doit être maintenue au même niveau, mais 
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dén, ?0011 dat zij. zich heeft aa_n te passen ~an de nood- I au~i, qu'e~le doit s:adapte~ aux ~cessités et au progrès 
wendigheden en aan <le vorderingen op gebied van tech- , de l évolution technique et eeononuque, 
nische en economische evolutie. 

Het belang van den exploitant valt trouwens samenmet 
dezen volstrekt · gewettigden eisen vanwege den Staat. 
·Oöclh·· er dient insgelijks uit afgcle:,1. dat alleenlijk de 
uîtghven die van aard: zijn de innerlijke waarde van het 
patrornonium tè verhoogen, dienen beschouwd als kosten 
van eersten aanleg, terwijl de andere dienen gedragen door
de exploitatie-rekening. 

'In de behoeften der vernieuwing kan op drie wijzen 
wordenvoórzién : 

De eerste - welke werd gevolgd door het oud bestuur - 
bestaat in de uittrekking er van op de kosten van eersten 
aanleg. 

De andere twee voorzien voorafnemingen, op kosten 
der exploitatie-rekening, hetzij tijdens den loop der winst 
opleverende dienstjaren alleen, hetzij ieder jaar, zoowel i11 

crisistijd als in periode van welstand. 
De N. M. heeft hare voorkeur aan deze laatste methode 

gegeven, van oordeel zijnde dat deze heter de continuîteit 
en de stabiliteit verzekert beantwoordende aan de verwezen­ 
lijking van een uitgebreid gezamenlijk programma. 

De N. M. heeft hare Iinaneieele politiek in hoofdzaak La S. N. a basé essentiellement sa politique financière 
gevestigd op het bestuur van een eigenlijk gezegd vernieu- sur l'existence d'un fonds de renouvellement proprement 
wingsfonds en op een reservevernieuwingsfonds. dit et d'un fonds de réserve de renouvellement. 
In 1926, bij de oprichting der Maatschappij, werd in- En 1926, lors de la création de la société, il fut reconnu 

gezien dat het aantal locomotieven, rijtuigen en wagens que le nombre de locomotives, de voitures et de wagons 
die van den Staat werden overgenomen, in groote male repris à l'Etat dépassait de beaucoup les besoins du- trafic 
de behoeften van het verkeer overtrof en dat, gedurende et que, pendant une douzaine d'années, des dépenses de 
een twaalftal jaren, geen belangrijke vernieuwingsuitgaven renouvellement importantes ne devaient pas être envisa­
dienden beoogd buiten de regelmatige en aanhoudende ver- gées, en dehors du renouvellement régulier et constant de 
nieuwing van de baan. la voie. 

Ingevolge hiervan, werd te dien tijde beslist de jaarlijk-1 En conséquence, il fut décidé à cette époque de réduire 
sche dotatie van het vernieuwingsfonds met 200 millioen I de 200 millions la dotation annuelle du fonds de renou­ 
te verlagen, dan wanneer het aanvankelijk was vastgesteld I vellemcnt, fixée primitivement à 350 millions, d'après les 
op 350 millioen, volgens de berekeningen nopens den nor- calculs sur la durée normale des installations, et de verser 
malen bestaansduur der installaties, en jaarlijks aan het annuellement à un fonds de réserve de renouvellement la 
reservevernieuwingsfonds een bedrag van H-2 milliocn op somme de H-2 millions. qui, placée à intérêts composés au 
te dragen hetwelk, geplaatst aan samengestelden interest taux de 6 p.c., devait produire, en 1938, une somme égale 
6 t. h., in Hl38 een som moest opleveren die twaalf maal à 12 fois la réduction de la dotation, soit 2,400 millions. 
zoo groot zou zijn <lis de vermindering der dotatie, hetzij Ce qui devait permettre de disposer en 1.938 de toutes les 
2 milliard ..\00 rnillioen. Dit moest toelaten, in 1938, over al sommes nécessaires pour le renouvellement du matériel 
de noodige sommen te veschikken voor <le vernieuwing van roulant et <lu matériel. 
het rollend en ander materieel. 

L'intérêt de l'exploitant se confond d'ailleurs avec cette 
exigence parfaitement légitime de l'Etat. &fais il s'ensuit 
aussi que seules les dépenses, qui sont de nature à aug- 

. mentor la. valeur intrinsèque du .patrimoine, doivent être 
considérées comme frais de premier établissement, tandis 
que toutes les autres doivent être supportées par le compie 
exploitation. 
Il peut être pourvu aux nécessités de renouvellement de 

trois façons : 
La première - qui fut adoptée par l'ancienne adminis­ 

tra lion - consiste à les imputer sur les frais de premier 
établissement. 

Les deux autres prévoient des prélèvements, à charge 
du compte exploitation, soit au cours des exercices béné­ 
Iicinires seulement, soit tons les ans, aussi bien en période 
de crise qu'en période cle prospérité. 

La S. N. s'est arrêtée à cette dernière méthode, estimant 
qu'elle assure mieux la continuité et la stabilité qui répon­ 
dent à Ja réalisation d'un vaste programme d'ensemble. 

De som van H:2 millioen worden in rekening gebracht. 
op de exploitatie-uitgaven, terwijl de winst- en verlies­ 
rekening den rentelast heeft te dragen. Deze bedraagt 
respectievelijk 73 en 8c1ie millioen, in 1935 en in 1936. Hij 
vermindert van jaar tot jaar. 

Sommige nieuwe feiten hebben sedert 1. 926 toegelaten 
<le vernieuwingsreserve te beperken tot 150 millioen, bedrag 
dat einde 1936 werd bereikt. 
ln werkelijkheld, had de vernieuwingsreserve, einde i931i, 

de som van 1,875 mill ioen moeten bedragen: doch een som 
van 375 milliocn wordt voorafgenomen voor den aankoop 
van metalen rijtuigen (212 millioen) en het overige om te 
voorzien in het ontoereikend bedrag van de dotatie der 
eerste jaren voor de vernieuwing van de baan. 

Onder de nieuwe feiten, dienen vermeld : 

La somme de H.2 millions est portée en compte aux 
dépenses d'exploitation, tandis que le compte de profits 
et de pertes supporte la charge des intérêts. Celle-ci' s'élève 
respectivement à 73 et 8.\. millions en 1935 et en 1936. Elle 
augmente d'année en année. 

Depuis i926, certains raits nouveaux ont pètmis de limi­ 
ter Ja réserve de rènouvéllèmént à 1,500 millions, montant 
atteint à lu fin de 1936. 

En réalité, la réserve dè renouvellémènt aurait dd s'éle­ 
ver, à la. fin de i936, à 1,875 millions: mais il a été p'télévé 
375 millions pour l'acquisition de voitures métalliques 
(24-2 millions) el le surplus pour parer à I'insuffisance dè 
la. dotation des premières années pour le renouvellemeht 
<le la voie. 

Parmi les faits nouveaux, il y a lieu de l'nentiótmer : 
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. 1) de vernieuwing der rijtuigen. Met de geldelijke hulp 1 1° le renouvellement des voitures. Avec l'aide de J'Etat, 
van den Staat, werden i,500 metalen rijtuigen aangeschaft 1,500 voitures métalliques ont été acquises avant l'époque 
vóór het voorziene tijdstip; , prévue; 

2) de vermindering van 3,875 tot 3,ÔOQ van het aantal 
locómotievén, nod9ig geaèli om het höofd te bieden aan 
het verkeer; vermindering mogelijk gemaakt door een 
betere benuttiglrig der locomotieven en door cene betere in­ 
'richtiug der werkplaatsen; 

3) de vooruitgangen welke werden verwezenlijkt wat het
'ondérhoud der wagens betreft, waaronder hunne waar­ 
schijnlijke duur werd gebracht van 40 tot 45 jaar. 

Onder deze voorwaarden, heeft de N. M. besloten : 

1° op den datum van J. Januari 1937, de vernieuwings­ 
reserve welke in 1926 gesticht werd af te schaffen en deze 
i,500 millioen aan het eigenlijk vernieuwingsfonds toe 
te kennen; 

2° met ingang van 1937, geen interesten meer in de 
vernieuwingsreserve te storten ten laste van de winst- en 
verliesrekening; 

3° de jaarlijksche dotatie van het vernieuwingsfonds, 
met ingang van i937, op 433 millioen te brengen. 

i O de som van 1,500 millioen, einde 1936 beschikbaar; 

2° de [aarlijksche dotatie van het vernieuwingsfonds, 
hetzij 433 millioen. 

Uit het vernieuwingsprogram dat over 40 dienstjaren 
verdeeld is, zullen wij slechts het deel aanstippen dat 
betrekking heeft op het tijdperk 1936-1946. 

1° De baan : deze zou jaarlijks 219 millioen ontvangen, 
af te nemen op de dotatie van het vernieuwingsfonds; 

2° de locomotieven : vervanging van al de locomotieven 
der reizigerstreinen, met uitzondering von 15 locomotieven 
van het type 1, 4, van het type 5 en 75 van het type 7. 
Deze uitgaven zouden gedekt worden zoowel door middel 
van afneming op het fonds van 1,500 millioen als op de 
jaarlijksche dotatie van het vernieuwingsfonds (59 mil­ 
lioen). Zij zouden samen 74-3 millioen bedragen, hetzij 
74.3 millioen 's jaars. 

Het locomotievenmateriee) voor reizigerstreinen 'zou 
slechts in 1956 volledig vernieuwd zijn; 

2" Ia réduction de 3,875 à 3,000 du nombre des loco­ 
motives .estimé nécessaire pour faire face au trafic. rëduc­ 
tion rendue possible par une meilleure utilisation des loco­ 
motives et par une meilleure organisation des ateliers; 

3° les progrès réalisés en ce qui concerne l'entretien des 
wagons, portant leur durée probable de 40 à 45 ans. 

Dans ces conditions, la S. N. a décidé : 

1• de supprimer à la date du i •• janvier 1937 la réserve 
de renouvellement créée en ·1926 et d'attribuer ces i,500 
millions au fonds de renouvellement proprement dit; 

2° de ne plus verser, à partir de i937, des intérêts à la 
réserve de renouvellement, à charge du compte de profits et 
pertes: 

3° de porter Ia dotation annuelle du fonds de renouvel­ 
lement à i33 millions à partir de 1937. 

De middelen van het vernieuwingsfonds zulJen dus, op Les disponibilités du fonds de renouvellement s'élèveront 
i Januari 1937, 1,500 millioen bedragen, of 900 millioen donc au 1•r janvier i937 à i,500 millions, somme infé­ 
minder dan het bedrag van .2 milliard 400 millioen dat rieure de 900 millions au montant de 2,\00 millions qui 
aanvankelijk voorzien was. avait primitivement été envisagé. 

De vraag is nu welke, eenerzijds, in wettelijk en indus- \ La question est de savoir quelles sont, d'une part, les 
trieel opzicht, de verplichtingen van de N. M. zijn met obligations de la S. N. en ce qui concerne le renouvelle­ 
betrekking tot de vernieuwing van het materieel en, ander- ment du matériel, du point de vue légal et industriel, et, 
zijds, over welke middelen zij beschikken kan. d'autre part, les ressources dont elle pourra disposer. 

Deze omvatten : Celles-ci comprennent : 

1 • la somme de 1,500 millions, disponible fin 1936; 

2° la dotation annuelle du fonds de renouvellement, soit 
1.-33 millions; 

Nous ne retiendrons du programme de renouvellement, 
se répartissant sur 40 exercices, que la partie qui intéresse 
la période 1936-194-6. 

1 • La voie : elle recevrait annuellement 219 millions, 
à prélever sur la dotation du fonds de renouvellement; 

2° les locomotives : remplacement de toutes les loco­ 
motives des trains à voyageurs, en dehors de i5 locomo­ 
tives du type i, 4 du type 5 et 75 du type 7. Ces dépenses 
seraient couvertes par des prélèvements tant sur Ic fonds 
de 1,500 millions que sur la dotation annuelle du fonds 
de renouvellement (59 millions). Elle s'élèveraient nu 
total à 743 millions, soit en moyenne à n.3 millions 
par an. 

Le matériel locomotives pour trains à voyageurs ne 
serait complètement renouvelé qu'en 1956; 
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3" rijtuigen : men zou 4-25,000 plaatsen ter beschikking 3° voitures : il faudrait pouvoir offrir au public 
van het publiek moeten kunnen stellen. De metalen rij- 1 4-25,000 · places. Lés voitures métalliques, y compris Jes 
tuigen, de 500 rijtuigen welke voor het oogenblik in aan- 1 500 voitures actuellement en construction, comprennent 
maak zijn inbegrepen, bieden plaats voor 126,000 per- !26,000 places. II reste donc 299,000 places à renouveler. 
sonen. Er vallen dus 299,000 plaatsen te vernieuwen. De Le coût net, par place, est évalué à 4-,650 fr. (5,000 fr. 
netto-kosten, per plaats, worden op .i,650 fr. geraamd moins 7 p. c., valeur des mitrailles provenant de la 
(5,000 fr. min 7 t. h., waarde van het oude metaal dat démolition des anciennes voitures). 
voortkomt· van de afbraak van de oude rijtuigen). 

Van 1936 tot 191-6 zouden er nieuwe rijtuigen met 
109,000 plaatsen in het verkeer ingelegd worden. Het me­ 
talen materieel zou aldus, in 1946, 55 t. h. van het _park 
bedragen. Voor den bouw cr· van zou 300 millioèn 'uit­ 
getrokken worden, af te nemen op de 1,500 millioen en 
elk jaar 52.5 op de jaarlijksche dotatie. 

-1,• wagons : de totale tonnenmaat die er noodig is om het 
hoofd te bieden aan het vervoer werd bepaald op 1,910,000 
ton, onderverdeeld als volgt : 

gesloten wagons : M6,5l 6 t. 
stortwagens : 1,i57,954 t. 
platte wagens : 205,530 t.

Bij dit cijfer komen nog 2,350 bagagewagens. 

De prijs voor de vernieuwing werd geraamd op 1,200 fr. 
per ton voor de stortwagens en de platte wagens, op 1,600 
fr. voor de gesloten wagons en op 30,000 fr. per bagage­ 
wagen. Van deze prijzen, moel 7 t. h. worden afgetrokken, ·
dit is de waarde van het oud ijzer. Waarschijnlijk zullen 
deze prijzen echter met ten minste 20 t. h. verhoogd 
worden. 

Van 1936 tot 19t6, zullen stortwagens en platte wagens 
vernieuwd worden tot een beloop van 500,000 t.., wat 
450 millioen zal kosten, le betalen op de reserve en door 
middel van jaarlijksche afnemingen van 66 millioen op de 
dotatie van het vernieuwingsfonds; 

5° uitrusting : de vernieuwing en de verbetering der 
uitrusting zouden worden verwezenlijkt met behulp van 
50 millioen van de reserve en een jaarlijksche dotatie 
van 30.8 millioen. 

Men wordt er natuurlijk toe gebracht zich af te vragen 
welk aandeel wordt gelaten aan de auto-rails en aan het 
electrisch materieel, die het best aan de huidige en toe­ 
komstige behoeften van het net beantwoorden. 

De autorails en de electrische automotrices vervangen 
terzelfder lijd locomotieven en rijtuigen. 

De prijs der automotrices moet slechts door het ver­ 
nieuwingsfonds worden gedragen tot beloop van den prijs 
van een gelijk aantal plaatsen van een door stoom voort­ 
bewogen trein, vermeerderd met den prijs der locomotief. 

Met stoom-tractie, kost elke beschikbare plaats ongeveer 
8,000 frank (rijtuigen, 5,000 fr.; locomotief, 3,000 fr.). De 
aankoop van automotrices zou kunnen aangerekerd worden 
op den post : vernieuwing, tot beloop van <lit bedrag; het 
overige, op den post : eerste inrichting. 

Deze aankoop moet trouwens onverwijld geschieden, niet 
alleen ten einde de exploitatiekosten te verminderen, doch 
ook om onze spoorwegen te redden van het verval dat hen 
bedreigt. 

De 1936 à 194-6, de nouvelles voitures, comprenant au 
total 109,000 places, seraient mises en circulation. De
la sorte, le matériel métallique représenterait, en 194-6, 
55 p. c. du parc. 
Il serait consacré à cette construction 300 millions, ù

prélever sur les 1,500 millions, et chaque année 52.5 
sur la dotation annuelle; 

t0 wagons : le tonnage total nécessaire pour faire face au 
trafic a été fixé à i,9!0,000 tonnes, se répartissant comme
suit : 

wagons fermés : 5i6,5f6 t. 
» tombereaux : i,157,951~ t. 
n plats : 205,530 t. 

A ce chiffre il faut ajouter 2,350 fourgons à marchan­ 
dises. 

Le coût de remplacement a été évalué à 1,200 fr. par 
tonne pour les wagons tombereaux et plats, à i,600 fr. 
pour les wagons fermés et à 30,000 fr. pour chaque four­ 
gon. Il faut déduire de œs prix 7 p. c., soit la. valeur 
des mitrailles. ' Il est probable, cependant, que ces prix 
subiront une majoration d'au moins 20 p. c. 

De 1936 à 19116 des tombereaux et des wagons plats 
seront renouvelés, à concurrence de 500,000 t., dont 
coût 150 millions, à payer sur la réserve et au moyen 
de prélèvements annuels de 66 millions sur la dotation du 
fonds de renouvellement; 

5° outillage : le renouvellement et le perfectionnement 
de l'outillage seraient réalisés à l'aide de 50 millions pré­ 
levés sur la réserve et une dotation annuelle de 30.8 mil­ 
lions. 

On est naturellement amené à se demander quelle part 
est réservée aux autorails et au matériel électrique, qui 
répondent le mieux aux exigences actuelles et futures du 
réseau. 

Les autorails et les automotrices électriques remplacent 
à la fois des locomotives et des voitures. 

Le coût des automotrices ne doit être supporté par le 
fonds de renouvellement qu'à concurrence du prix d'un 
nombre égal de places d'un train, mu par la vapeur, aug­ 
menté du prix de la locomotive, 

En traction-vapeur, la place offerte coûte environ 8,000 
francs (voiture 5;000 fr., locomotive et tender 3,000 fr.). 
L'achat d'automotrices pourrait ètre imputé sur Ie poste 
renouvellement à concurrence de ce montant, le· surplus 
sur le poste premier établissement. 

Cet achat s'impose d'ailleurs sans tarder, non seulement 
en vue de réduire les frais d'exploitation, mais aussi 
pour sauver nos chemins de fer de la déchéance qui Jes 
guette, 
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De eerste voorgenomen vernieuwings-etape zou het voor­ 
werp zijn van een vijl-jarenprogranmm, dat zou slaan op : 

Milliocn 

85 locomotieven waarvan de prijs geraamd wordt op 103 
150 automotrices 
625 metalen rijtuigen 

12,500 wagons 

" 

t,!!9 1

Doch, bezwaren de op dit peil vastgestelde jaarlijksehe 
dotaties van het vernieuwingsfonds den kostprijs niet op 
abnormale of prohibitieve wijze ? Om er zich rekenschap 
van te geven, volstaat het de tarieven -van ons net te ver­ 
gelijken met deze van de bijzonderste landen- van Europa. 
Deze inlichtingen maken het voorwerp- uit der tabellen VII 
en VIII. Zoo onze reizigerstarieven (3" klas) op 100 worden 
teruggebracht, bedragen die der overige landen respectie­ 
velijk : Duitsehland : 200; Engeland : 380; Frankrijk : 1 i '7; 
Italië: 13i; Nederland: 150; Zwitserland: 2:17. 

,. 
" 

TABEL VIL 
Reiiigerstarieven 

Toegepaste koersberekening (24 Februari 193'7) : 
1 Rm. = 11.925 Belgische frank 
1 penny = o.61 11 

Met de 3° klasse als eenheidsmaat : 
Verhouding tusschen de klassen : 

300 
375 

Prijs per km. 
(in Belgisch .franks) 

1• kl. 2• kl. 3• kl. 

België ...... 1 1.74 2.53 
Duitschland l l.'l5 2.9 
Engeland ... l 1.33 1.66 
Frankrijk ... 1 1.5 2.25 
Italië ...... l ] .7 2.55 
Nederland ... 1 1.44 1.89 
Zwitserland 1 1.4 2.00 

TABEL VIII. 
Goederen 

Vergelijking van de Belgische tarieven 
met die van den vreemde 

l Fransche frank = 1.39 Belg. fr. 
l Reichsmark == 11.90 Belg. fr. 
l gulden == 16.10 Belg. fr. 
1 lira = 1.56 Belg. fr._ 

Vervoerprijs van een ton (in Belgische franks) 
Afstanden 

10O km. 200 km. 

Korenmeel, per zending van 15 T. 
België fr. 43.00 59.50 
Frankrijk, . 
Duitechlend . 
Nederland 
Italië . 

La· première étape des renouvellements envisagés ferait 
l'objet d'un programme de cinq ans, comprenant 

Millions 

85 locomotives dont le coût est évalué à
150 autömotrices 
625 voitures métalliques 

12,500 wagons 

»
»

i03 
3()() 

3'75 
439 

Mais . les dotations annuelles du fonds de renouvelle­ 
ment arrêtées. à ce niveau, ne grèvent-elles pas le prix-de 
revient de façon anormale ou prohibitive ? Pour s'en 
rendre compte, il · suf.fit de comparer les tarifs de notre 
réseau à ceux appliqués dans les principaux pays de l 'Eu­ 
rope. Ces renseignements font l'objet des tableaux VII et 
VII. Nos tarifs voyageurs (3" classe) étant" ramenés à
100, ceux des autres pays sont respectivement dé: Allema­ 
gne, 200; Angleterre, 380; France, 117; Italie, 137; Pays­ 
Bas, 150; Suisse, 217. 

TABLEAU VII. 
Tal'ifs voyageurs 

Cours de conversion appliqués (24 février 1937) : 
1 Itm, = 11.925 francs belges 
1 penny = 0.61 » 

I Pransche frank == 1.40 ,.
1

l franc français == 1.40 ))

l lira = 1.60 J) 
1

1 lire = 1-.60 ))

I cent = 0.161 )) 1 I cent = 0.161 ))

I z,,·itserschc frank == 6.90 " 1 1 franc suisse = 6.90 ,,

En prenant là 3° classe comme unité : 
Rapport entre les classes : Prix du· km. (en fr. belges): 

1"' cl. 2° cl. 3° cl. 

0.616 0.423 0.243 Belgique ...... 1 1.74 2.53 0.616 0.423 0.243 

1.037 0.692 0.477 Allemagne ...... l l.45 2,9 1.037 0.692 0.477 

l.525 1.22 0.015 Anglelerre ...... 1 1.33 l.66 1.525 1.22 0.915 

0.63 0.42 0.28 France ......... 1 1.5 2.25 0.63 OA2 0.28 

0.82 0.55 0.33 Italie ... ... ... 1 1.7 2.55 0.82 0.55 0.33 

0.685 0.523 0.362 Pays-Bas 1 1.44 1.89 0.685 0.523 0.362 

1.035 0.725 0.517 Suisse ... l 1,4 2.00 1.035 0.725 0.517. 

TABLEAU VIII. 
Marchandises 

Comparaison des tarifs belges et étrangers 

1 franc français "" 1.39 fr. b. 
1 reichsmark = 11:90 fr. h. 
I florin 
1 lire 

= 16.10 fr. h.
= 1.56 fr. b. 

Prix de transport d'une tonne (en francs belges) 
-Distances 

100 km. 200 km. 

Farine de blé, par expédition de 15 T. 
Belgique .. fr, 43.00 59.50 

60.05 84.51 .France .................. 60.05 84.61 

88.10 152.30 .Allemagne- ................ 88.10 152.30 

38.6.4 59,67 Pays-Bas ............... 38.64 (>0.5'7 

43.35 80,66 Italie ........... , ...... 43.35 80.65 
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België . 
Frankrijk , . 
Duitschland . 
Nederland . 
Italië . . 

België . 
Frankrijk . 
Duitschland 
Nederland ; herkomstig 

uit de mijnen van 
Hollandsch Limburg 

Andere 
Italië ... 

verzendingen 

IJzererts, per dagclijksche trein van 
960 T. (particuliere wagens) 

10.80 16.10 
12.04 
46.40 
41.86 
:J8.25 

15.97 
73.80 
62.79 
79.50 

Kolen, per zending van 20 ton 
26.80 33.70 
,11.14 61.37 
51.20 8'1.50 

41.86 62.79 
56.3:3 77.28 
39.30 68.20 

;\letaalproùucten (gelamineerd staal 
en ijzer, spoorstaven, enz.) pet· zen­ 
ding van 20 ton bij zee-export 

België ... . . 20.70 26.60 
Frankrijk ... 
Duitschland 
Nederland 
Italië 

31.07 •15.73 

<12.85 51.20 

72.45 9•1.90 
<ll.60 71.65 

Belgique . 
l•'rnnce ... . . 
Allemagne . 
Pays-Bas 
Italie 

Belgique ... 

Minerai de ier, par trains journaliers 
de 960 T. (wagons particuliers) 

10.80 16.10 
12.(Y! 15.97 
46.40 '13.60 
41.86 62.79 
38.25 79.50 

Charbon, par expédition de 20 tonnes 
26.80 33.70 

France .................. 41.14 61.37 
Allemagne ............... ei.so 84.50 
Pays-Bas : originn ires des 

mines du Limbourg 
néerlandais ... 41.86 62.79

Autres envois 56.35 77.28
Italie ......... 39.30 08.20 

Belgique 
Praneo •·· ··· 
Allcmugne ··· 
Pays-Bas 
Italie ... . ..... •·· ··· ··· 

Produits métallurgiques (aciers et fers 
laminés, rails, etc.) par expédition 
de 20 T. à l'exportation maritime 

20.70 26.60 
31.07 45.73 
42.85 51.20 
72.45 94.99 
41.60 71.65 

Wat de goederen betreft, zal men opmerken dat de ta-1 En ce qui concerne les marchandises, on .remarquera 
rieven van liet erts, de steenkool en de metaalproducten ; que les tarifs pour les minerais, le charbon et les produits 
belangrijk lager zijn dan in de andere landen. 

1

1 mét.allurgiques se classent notablement en dessous de ceux 
appliqués élans les autres pays. 

i
iTarievenmethodes. Métho.des tarifaires. 

l
De commercieele zijde van hel spoorwegbedrijf is moei- ' 

!ijker en ingewikkelder dan zijn technische zijde. 1
De juiste kostprijs van een bepaald transport kan men

onmogelijk becijferen. Oc totale gemiddelde kostprijs bevat 
een vast gedeelte (algemcene kosten en financieele Jasten 
welke verondersteld worden gelijkelijk verdeeld te. zijn 
over al de transporten) en een veranderlijk gedeelte of
gedeeltelijken kostprijs waarbij slechts rekening gehouden 
wordt met de rechtstreeksehe kosten veroorzaakt door be· 
doeld transport. 

De invloed van het vast gedeelte der kosten neemt, na­ 
tuurlijk, af met de toeneming van het verkeer. De .recht­ 
streeksche kosten welke afnemen volgens den afstand, 
drukken zwaarder op de koopwaaren van waarde, ten bate 
van de goedkoope producten. 

Voor sommige koopwaren met geringe waarde, vooral 
voor <le grondstoffen, benadert de taxe den gedeeltelijkcn
kostprijs [rechtstreeksche kosten), daar de ontoereikende 
ontvangsten moelen goedgemaakt worden door de winst
welke gemaakt wordt op <le koopwaren van waarde. Voor 
de koopwaren 'Van gemiddelde waarde, zijn de taxes gelijk
of hooger dan de totale kostprijs en leveren zij, volgens 
het geval, een zekere winst op. 

·'Met andere woorden, voor de koopwaren welke in de 
lagere tarievenklassen ingedeeld zijn en voor deze welke
speciale verminderde tarieven genieten, moet. het verlies 
uitgeschakeld worden door een bijtaxc op de koopwaren 
nit de hoogere klassen. 

L'aspect commercial d€- l'exploitation (les chemins de 
ïer est plus délicat et compliqué que son aspect technique. 

Le prix <le revient exact <l'un transport déterminé est. 
impossible à établir. Le prix de revient total moyen oom­
prend une partie fixe (frais généraux et charges finan­ 
cières) supposée également répartie entre tous les trans­ 
ports et une partie variable, ou prix de revient partiel, qui 
ne tient compte que des frais directs occasionnés par le 
transport en question. 

L'influence de la partie fixe des frais diminue naturel­ 
lement avec l'accroissement du trafic. Les frais directs, 
dégressifs selon la distance.. frappent davantage les mar­ 
chandises de valeur an profit des produits bon marché.

Pour certaines marcha.n<lises-· de faible valeur, surtout 
i pour les matières premières, fa taxe se rapproche. du prix 
de revient partiel· (frais dtreets); l'insuffisance des reeeltes 
devant être compensée· µar lesbénéîices réalisés sur les 
marchaodises de qualité: Röur les marchandises de valeur 
moyenne, les taxes sont égales -ou supérieures au prix de 
revient total, laissant; -selón îe .cas, un cerk'ün bénéfice. 

En d'autres mots, pour. l¼J; marchandtses · rangées <lans 
les classes inférieures.de fa t:arific •. ition et pour celles béné­ 
ficiant de tarifs spéciaux réduits, la 'perte doit être com­
pensée par une surtaxe frappant les marchendises.rangées 
dans les classes supérieures. 
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Dit is in wezen de tarievenpolitiek van de N. M. In be-1 Telle est l'essence de la politique tarifaire de la S. N. 
ginsel, is zij redelijk en strookt zij met het algemeen belang. En principe, elle est ;alionnelle et conforme à l'intérêt 
ln de practijk, blijkt zij echter onuitvoerbaar, omdat het général. En pratique, elle se révèle inopérante, en raison 
onmogelijk is genoeg « dure ,, transporten te bekomen we- de l'impossibilité d'obtenir Jes transports « compensa­ 
gens de mededinging van den auto. Indien de toeneming toires » en quantité suffisante, à cause de la concurrence
van het verkeer hoofdzakelijk te wijten is aan producten ! de l'auto. Si l'augmentation de trafic porte essentiellement 
met geringe taxe, dan dreigt het tekort te stijgen met het sur les produits à taxe réduite, le déficit risque de croître 
verkeer. Zulks is thans het geval. avec le trafic. C'est ce que l'on constate actuellement. 

· Deze politiek zou aanleiding kunnen geven tot rnisbrui- Cette politique pourrait prêter à des abus, en ce sens 
ken in dezen zin, dat speciale tarieven den schijn zouden que des tarifs spéciaux prendraient l'allure de tarifs 
aannemen van u vecht ))- of " gunsttarieven ». 11 agressifs " ou II de faveur "· 

Jn i927, werden 36 t. h. van de tonnenmaat der zware En 1927, 36 p.c. du tonnage des ifOsses marchandises 
goederen tegen bijzondere tarieven vervoerd. Dit vervoer ont été transportées à des tarifs spéciaux. Ce trafic a pro- 
leverde 33 t. h. op van de totale ontvangst. curé 33 p. -c. <le la recette totale. 
In 1936, vertegenwoordigen de ontvangsten van bijzon- En 1936, les recettes des tarifs spéciaux représentent 

dere tarieven 64 t. h. van het totaal. Doch indien men van M p. c. du total. l\fais si l'on détache des tarifs spéciaux 
de bijzondere tarieven diegene afzondert, welke kunnen ceux qui sont assimilables à des classes générales et dont 
worden gelijkgesteld met algemeene klassen en waarvan la recette représente 129 millions, les recettes des tarifs 
de ontvangst 129 millioen vertegenwoordigt, bedragen de spéciaux sont de 712 millions, soit encore M. p. c. du total 
ontvangsten der bijzondere tarieven 7-12 millioen, hetzij ( 1,3 IO millions). 
n-og 54 t. h. van het totaal (1,310 millioen). 

Redmiddelen. Remèdes. 

Uwe Commissie was het nagenoeg eensgezind om afdoen-1 Votre Commission a été quasi-unanime pour demander (tue 
de maatregelen te vragen, welke zonder verwijl zouden des mesures efficaces soient prises sans tarder pour sortir 
worden getroffen om de N. M. uit den nadeeligen financiee- la S. N. de l'ornière déficitaire. Tout en se déclarant 
len toestand te helpen. Alhoewel zij gekant is tegen een hostile à une augmentation massive des tarifs, comme celle 
massale tarietverhooging, zooals gevraagd door de N.M., is sollicitée par la S. N., clic est d'avis que le relèvement 
zij van oordeel dat de tariefverhooging progressief wu moe- des tarifs devrait se faire progressivement et par voie 
ten geschieden en bij wijze van uitkiezing, dit is, begin-1 sélective, c'est-à-dire en commençant par les secteurs qui, 
nende met de sectors die, zooals de kolen en metaalproduc- comme les charbons et les produits métallurgiques, sont 
ten, in vollen bloei zijn. en pleine prospérité. 

In dien gedachtengang, acht zij als noodig : Dans cet ordre d'idées, elle estime nécessaires : 1° la 
J0 de afschaffing van de vermindering met 10 t. h., op- suppression de la réduction de to p. c., imposée en 

gelegd in Januari 1935, waardoor de N. i\l. zich genoopt janvier 1935, qui place la S. N. dans la nécessité de main­ 
ziet hare c1 lage » tarieven te behouden, dan wanneer zij tenir ses tarifs «réduits » alors qu'elle subit la hausse <les 
<le gevolgen ondergaat. van de stijging van het bedrag der fournitures et des salaires; 2° la révision des ta Fi Is spé- 
Ieveringen en der loonen; ciaux. 

2° de herziening der bijzondere tarieven. 
De toepassing van die twee maatregelen zal uitwijzen 

tot in hoeverre nieuwe tariefverhoogingen onmisbaar zou­ 
den zijn. 

Uwe Commissie is insglijks van oordeel dat aan de struc­ 
tuurfouten der N. M. dient verholpen, eenerzijds door de 
inkrimping van den post <c pensioenen van het aandeel 
betreffende de verplichtingen van het oud bestuur; ander­ 
zijds, door de herziening van de wel van 1891, ten einde 
de handelsvrijheid der N. M. uit te breiden of wel die der 
private vervoerders te beperken. Moest deze laatste maat­ 
regel onmogelijk of ongewenscht lijken, dan zou de Stunt 
tot plicht hebben de N. M. te hulp te komen om haar 
exploitatie-tekort te dekken. 

Ten slotte, is uwe Commissie het ook eens om het red­ 
middel van de hand te wijzen, bestaande in een vermin­ 
dering van het bedrag van het vernieuwingsfonds, <laar dit 
laatste onmisbaar blijkt voor de moderniseering van het 
spoorwegnet, dewelke met niet te veel kracht kan worden
doorgevoerd. 

L'application de ces deux mesures montrera jusqu'à quel 
point de nouveaux relèvements de tarifs seraient indispen­ 
sables. 

Votre Commission est également d'avis qu'il y a lieu 
de remédier aux défauts de structure de la S. N., d'une 
part en réduisant le poste « pension » de Ia quote-part 
afférente aux obligations de l'ancienne administration, 
d'autre part par la revision de la loi de 1891, en vue 
d'augmenter Ja liberté commerciale de la S. N. ou de 
restreindre celle des transporteurs privés. Au cas où cette 
dernière mesure devrait paraître impossible ou indésirable, 
l'Etat aurait l'obligation de venir en aide à la S. N. pour 
combler son déficit d'exploitation. 
Enfin, votre Commission est également unanime pour 

écarter le remède qui consisterait dans une réduction du 
fonds de renouvellement, celui-ci paraissant indispensable 
à la modernisation du réseau ferroviaire, qui ne saurait 
être poussée avec assez de vigueur. 
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H. - Nationale Maatschappij der Buurts_poorwegen. 

Het is overbodig aan te dringen op de overwegende 
rol welke dit organisme in het economisch leven van het. 
land vervult: Haar lijnen zijn, als het ware, vertakkingen 
van het grootspoorwegnet en zijn, voor de steden en het 
platteland, de 'verkeersmiddelen welke onmisbaar zijn voor 
de harmonische ontwikkeling van al de takken van 's Lands 
bedrijfsleven. 

De N. M. B. had met dezelfde moeilijkheden te wors­ 
telen als de groote spoorwegen, tengevolge van de crisis 
en van · de mededinging van het motorrijtuigenverkeer op 
den weg. ln sommige oprichten, is het feitelijk monopolie 
dat zij langen tijd bezeten heeft nog sneller en gemakke- - 
lijker afgebrokkeld dan dit van de N. M. B. S., daar de 
mededinging van autobus en vrachtauto zich nog scherpér 
deed gelden, wegens de korte afstanden en de verstrooiing 
van de cliënteel. 

In onderstaande tabellen (1, II, III), vindt men de meest 
treffende gegevens over de werking val} de buurtspoor­ 
wegen gedurende de jongste drie jaren. 

·-TABEL I. 

Bedrijf der Buurtspoorwegen. 

II. - Société Nationale des Chemina de f.er vicinaux. 

Il est superflu d'insister sur le rôle prépondérant qu'oc­ 
cupe cet organisme dans la vie économique du pays. Ses 
lignes sont, en quelque sorte, des ramiüeaitons du grand
réseau ferroviaire, qui créent entre les <villes et les cam­
pagnes les courants d 'échange, indispensables au dévelop­ 
pement harmonieux de toutes les branches de l'activité 
nationale. 

La.S. N. C. F. V. s'est trouvée aux prises avec les mêmes 
difficultés que les grands chemins de fer, du chef de la
crise et de Ja concurrence des transports routiers par 
véhicules automobiles. A certains points de vue, le mono­ 
pole de fait dont elle a joui longtemps, s'est effrité plus 

·rapidement et plus facilement que celut de la S.N.C.F,B.,
La concurrence de l'autobus et de I'autocamion s'exerçant 
plus avantageusement à raison des faibles distances et de 
la dissémination de la clientèle. 
Les tableaux ci-dessous (I, II, III} fournissent les carac­ 

téristiques fondamentales de l'activité des vicinaux durant 
les dernières années. 

TABLEAU I. 

Exploitations des lignes ferrées vicinales 

Autobussen 
Bijkomende in bedrijf Par autorails Autobus 
autorails genomen et exploités 

en door de Par Par autobus de par la 
Jaren Electr iseh Met stoom autobussen N.M.B.B. Années l'électricité la vapeur complément S.N.0.V. 

(Kilometers) (Kilomètres) 
- - - - - - 

1913 399.27 3,692.97 - - 1913 399.27 3,692.97 
1929 661.88 3,866.32 30 412.35 1929 661.83 3,866.32 30 412.35 
1934 1,245, 76 l,939.54 1;480. 70 411.40 1934 1,245.76 1,939.54 1,480.70 411.40 
1035 1,267.33 1,433.68 1,988.09 41HO 1935 1,267.33 1,433.68 1,988.09 411.40 
1936 1,319.17 649.88 2,754.95 369.95 1936 1,319.17 649.88 2,754.95 369.95 

TABEL II. TABLEAU II. 

Lignes vicinales ferrées et autobus exploités par la S. N. C. V. 
Bwurtspoorwegen en autobu.1Jsen in bedrijf genomen door d~ N. Jf. B. 

Nombre de voyageurs transportés 
Aantal vervoerde reizigers 

Jaar FJlect·risclt 

1934 
i'[ja'5•-. 

1936 

135,099,407 

147,420,601 

Vapeur 

Stoom 

13,114,249 

4,338,297 

A,utor!!,ila Autobus Totaux 

Autorail Autobus Samen 
- - 

5,945,414 2,171,380 156,330,450 
9,14·7;346 2;044,622 162,684,60() 
19,264,739 J.,978,972 173,002,600 

Marchandises transportées 
Vervoerde. koopwaren 

Tonnes- 
'l'onnes kilomètres 

Kilometer- 
Ton ton 
- - 

4,073,603 83,553,532 
3,708,186 75,029,550 
3,862,391 71,916,526 

Remarque : Les statistiques exactes untér ieures à, l'exercice 1934 font- défaut en raison du mode de perception. 
01Jm,{l1·kino -,• ... De iuiste gegevena voor de dien8tjarem vóór d-it va# 1034 01~tbreken wegem.s de ,µiijze var,, i'!l,ninv. 
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TABEL III. TABLEAU III. 

Recettes, -- Ont-vangsten 
Voyageurs Totaux Marchandises Total général 
Reîzigers .Samen I< 001Jw<tren 'I'otoal cijftl' 

Autorails et autobus 
Année Electriques Vapeur de complément Autobus 
Jaar Rlectrisch Stoom Aùtorcil« 

en autobussen. A·utubussen 
- - - 

HH3 9,266,153.- 11,139,310.43 - - 20,405,463.43 7,796,026.14 28,201,489.57 
1029 122,789,341.16 69,237,530.16 4,350,990.<!6 196,3,'ï ,.861. 77 91,280,261.02 287,658,122.79 . . .,

1934- 144,128,923.21 22,718, 605,36 9,607,180.74 3,399, 12.4.22 179,85_3,833,53 49,911,061.13 229,764,894.66 
1035 149,055,271.19 18,206,993.60 14,746,613.61 3,094,461.52 185,103,339.92 43,116,527.47 228,219,867, 39 
J036 160, Ü6,07'1.91 13,172,581.95 33,053,122.47 2,853,181.02 209,2M,960.3fl 42,042,786.82' 251,21l7,747.17 

Vóór den oorlog, had de N. M. B. al haar lijnen verpacht . Avant la guerre, la S. N. C. F. V. avait affermé toutes ses
aan maatschappijen welke geen statistiekdiensten hadden. 1 lignes à des sociétés exploitantes qui ne possédaient pas 
Het is dus onmogelijk het verkeer van 1913 te vergelijken de services statistiques. Il est donc impossible de comparer 
met dit van na den oorlog. Uit de vergelijking, evenwel, l'importance du trafic de 1913 avec celui de la période
van de ontvangsten van 1913 en deze van 1936, kan men d'après-guerre. Toutefois, la comparaison {les recettes {le 
opmaken dat het verkeer afgenomen is, zoowel wat de 1913 avec celles de 1936 permet d'affirmer que le' traîio 
reizigers (7,796 millioen goudfrank in 1913 tegen 42,04-2 a ·diminüé tant pour les voyageurs (7,796 millions fri:inés;o,; 
millioen in 1936) als wat de koopwaren betreft (28,20! en 1913 contre 42,0'12 millions en 1936) que pour 'les mar­ 
millioen goudfrank en 251 millioen 297 in 1936). ohandises (28,201 millions de francs-or et 25-1,207 millions 

en 1936). 
Depuis 193!~, le nombre des voyageurs transportés est 

en progression sérieuse, passant de 156 millions à :l73, 
tandis que pour les marchandises .au contraire on constate 
une diminution (!~ millions de tonnes et 83 millions de 
tonnes-kilomètres en 193,i, contre 3,8fi2 t. et 71,956,000 
tonnes-kilomètres en 1936). 

Les progrès du trafic-voyageurs sont incontestablement 
dus à la modernisation du matériel : la traction à vapeur 
a été pratiquement remplacée p.a.r des autorails et des 
automotrices électriques. 

Le, travail de modernisation du réseau vicinal n~<tlisé 
sous l'impulsion de ses dirigeants, avec l'aide des pouvoirs 
publics actionnaires, est condensé clans le tableau 1. 

Sedert 1934, is het aantal reizigers merkbaar toegenomen, 
van 156 tot 173 millioen; voor de koopwaren, daaren­ 
tegen, valt er een vermindering aan te stippen (4: millioen 
ton en 83 millioen kilometerton, in i 934, tegen 3 millioen 
862 ton en 71 millioen 956.000 kilometerton in 1936). 

De toeneming van het reizigersverkeer is, ongetwijfeld, 
te danken aan de moderniseering van het materieel : de
sloomsleepdienst werd practiseh vervangen door autorails 
en eleotrische motorwagens. 

De moderniseering van het buurtspoorwegennct, welke 
doorgevoerd werd onder den aandrang van zijn bestuurders, 
met den bijstand van de aandeelhoudende openbare be­ 
situren, wordt aanschouwelijk voorgesteld in tabel I. 

Op de 5,093.95 km. buurtspoorwegen, werden er 1,319.17 Sur les 5,093.95 Inn. que comptent les lignesvieinàles : 
of 26 t.h. van electrische drijfkracht voorzien; 1,3J9.'17 km. ou 26 p.c. sont électcifiées ; 

649.88 of 12.5 t. h. worden in bedrijf genomen door 6't9.88 ou 12.5 p. c. sont exploitées par des trains $.
stoomtrams (koopwaren); · vapeur (marchandises); · 
2,754:.95 of 54 t.h. door autorails en autobussen; ! 2,751.95 ou- 54 p. c. par des autorails et des autobus 

de complément.; 
·369:95 ou ·7.5 p. c. par des autobus. 
La Société des Chemins de fer Vicinaux contrôle égale­ 

ment un réseau important de lignes d'autobus affermée-:; 
à des tiers. La longueur de ces lignes était en 1929 <le
263 kilomètres (recettes : 3 millions) et s'élevait, fin :1935; 
à 2,540 kilomètres (recettes : 21 millions). 

·369.15 of 7.5 t. h. door autobussen. 
De Nationale Maatschappij der Buurtspoorwegen. con­ 

tróleert verder· een belangrijk net van autobussenlijnen 
welke aan derden verpacht zijn. De lengte dezer lijnen 
welke, in 1929, 263 kilometer bedroeg (ontvangsten 3 mil­ 
lioen), bedroeg einde 1935, 2,540 kilometer (ontvangsten : 
21 millioen). 

Ofschoon men' met voldoening ziet dat het méèi'endeei 
dêr lijnen voor het. oogenblik voorzien is van' snelle en ge­ 
rieflijke verkeersmiddelen, ware het Loch te 'wenschen dat
de Nationale Maatschappij der Buurtspoorwegen genóeg:

Tout en constatant avec sntisfactión que la plupart. des 
lignes sont actuellëment dotées de transports rapides .et 
contortables; il fout souhaiter que la Société Nationale des 
Chemins de fer vicinaux soit suffisamment secondéerponn 
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gesteund worde om haar volledig program van moderni- /éaliser son programme complet de modernisation, notam­ 
seering te kunnen doorvoeren, in het bijzonder wat de i ment du point de vue de l'électrification, dans tous les 
eleetrifloatie betreft, in al de gevallen waarin deze onont- 1 cas où celle-ci apparaîtrait indispensable ou rentable. 
heerlijk of winstgevend blijken mocht. 1 ·

Het ware, eveneens, te wensehen dat de openbare be- Il est désirable également que des mesures <le coordina- 
sturen coördinatiemaatregelen zouden nem~n, mits rekening I tion continuent à être prises par les pou:oirs publics, en 
te houden met de behoeften van de bevolking zonder, even- tenant compte des besoins de la population, sans cepen­ 
wel, de belangen te verwaarloozen, welke zij bij de lnrich- dant négliger les intérêts qu'ils ont pris dans l'organisa- 
t.ing van het personenvervoer genomen heeft. tion des moyens de transports en commun. _ 

Het is onlogisch diensten aan den gang te houden, H est illogique de posséder des services faisant double 
welke reeds verzekerd worden en welke elkander een ! emploi et se livrant une concurrence ruineuse. ils dispa- 

1schadelijke mededinging zonden aandoen. Zij zouden nood- 1 rattraient forcément, privant ainsi les populations intéres- 
gedwongen verdwijnen en aldus cle betrokken bevolking I sées de moyens de transports indispensables. 
van de onmisbare verkeersmiddelen berooven. 

De kwestie van het tarief bij de aanknooping met het 
groot net vergt eveneens een billijke oplossing. Dank zij 
clP.' eerrmaking van het tarief van beide netten en de recht­ 
streeksche larifeering van gansch den afstand welke op 
bedoelde nellen afgelegd wordt, zou men dit tweevoudig 
doel kunnen bereiken; aan de Maatschappij der Buurt­ 
spoorwegen hel deel van het verkeer teruggeven, dat 
haar normaal toekomt en al de Belgen (voortbrengers en 
verbmikers) op gelijken voet zetten wat ook het net weze 
waardoor zij bediend worden. 

Op de begrooting komt een bedrag van 6 millioen voor j
ten bate van de N. M. 8. als schadeloosstelling voor de 
tariefverlagingen welke op verzoek van den Staal bewilligd 
werden, 

DERDE DfŒL.

·Zeewezen. 

l. -- RijkSvloot. - Paketbootendienst Oostende•Dover. 

La question du tarif au point d'échange avec le grand 
réseau réclame également une solution· équitable. L'unifi­ 
cation des tarifs des deux réseaux et la tarification directe 
de tout le trajet effectué sur les dits réseaux permettrait 
d'atteindre ce double but; rendre à la Société <les Vicinaux 
la part du trafic qui lui revient normalement et mettre tous 
les Belges (producteurs el consommateurs) sur un pied 
d'égalité, quel que soit le réseau qui les dessert. 

Au budget, figure une somme de 6 millions, allouée à lia
S. N. C. F. V., à titre d'indemnité compensatoire pour les 
réductions de tarifs consenties à. la demande de l'Etat. 

THOISIEME PARTIE. 

Marine. 

1. - Marine d'Etat - Servicè des paquebots Ostende-Douvres. 

Deze dienst beschikt thans over een motorship (Prince 
Baudouin), 5 turbine-mazoutschepen, en, sedert 1 Augustus, 
over een car-ferry (London-Istanbul), dewelke niets anders i
is dan de voormalige « Ville de Liégé », hervormd tot 
garageschip. 

In 1936, heeft het verkeer aanzienlijk toegenomen, zoo­ 
als blijkt uit volgende tabel 

Ce service dispose actuellement d'un motorship (Prince 
Baudouin), de 5 turbiniers-mazoutiers, et, depuis le 
1er août, d'un car-ferry (London-Istanbul), qui n'est autre 
que l'ancienne malle Ville cle Uéye transformée en navire­ 
garage.

Le trafic accuse en 1936 une progression remarquable, 
comme l'indique le tableau ci-dessous 

1984 1935 1936 1934 1935 1936 
Aantal : -- - - Nombre de: 

Regelmatige reizigers ...... 279,877 -132,778 632,535 Voyageurs réguliers ... 279,877 432,7_78 032,535 
Vèrhuurde hutten ......... 4,000 7,055 9,<189 Cabines louées ......... 4,000 7,055 fl;488 
Ingeachreven reisgoederen ... 38,958 58,131 85,562 Bagages enregistrés... .. . .. . 38,958 58, 13-1 85;562 
Post-reiszakken ... 116,222 176,969 168,512 Valises postales ... •·· 116,222 176,961) 158,512 
Pósteolli 46,378 45,078 öl,828 Colis postaux ... <H:!,378 45,078 51,828 
Auto's ...... ...... l,863 4,712 10,453 Autos ............ 1,863 4,712 10,463 

Daarenboven, worden door het bestuur van Zeewezen, En outre, l'Administration de la Marine organise, au 
door middel van zijn paketbooten, zeeuitstappen van een moyen de ses paquebots, des excursions maritimes d'un 
dag ingericht, alsook wandel-concerten welke twee uren jour, ainsi que des concerts-promenades d'une durée de 
duren. 1 deux heures. 
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Dit soort bedrij\'iglteid kan nog ruim worden uitgebreid. Ce genre d'activité est susceptible encore d'un large dé- 
Onderstaande uitslagen laten toe de toekomst als veelne- veloppement. Les résultats ci-dessous ne laissent pas de
lovend le beschouwen. Bij de beoordeeling van die cijfers, promettre pour l'avenir. Dans l'interprétation de ces ehiî­ 
dient rekening gehouden met het feil dat de intensiteit van Ires, il faut tenir compte du fait que l'intensité du trafic 
het verkeer, tijdens de maand Augustus, genoopt heeft ar te du mois d'août a dü faire renoncer aux excursions prévues 
zien Yan de tochtjes voorzien voor die maand. 1>0111· ce mois. 

1934 1935 1936 
Pazticipunts : 

G,291 16,•180 n,,1:J5 1 uux excursions ... 
(19 tochtjes) (15 tochtjes) (Il tochtjes) i

aan · de wandelconcerten 6,8'19 9,353 11,621 j aux coucerts-promeuudes 
J

i
1
i

Deelnemers : 
aan <le tochtjes 

Piiumcieete uitslagen. 

193<1 19:!5 1936 
- -- - 

6,291 16,480 11,43!\ 
( 19 exc.) (11> CX<!.) ( Il exe.) 
6,849 !},353 li ,621 

Résulluls tinanciers. 

De flnancieele uitslagen blijken bemoedigend, daar de 
ontvangsten steeds toenemen in oprecht merkwaardiue 
voorwaarden, terwijl de exploitatieuitgaven, ondanks de 
stijging van den prijs der vloeibare brandstof en de bijko­
mende Jasten voorspruitende uit eenen intensieven dienst, 
zich voelbaar op een zelfde pril houden. Deze uitslagen 
worden bereikt, dank zij de verbetering der exploitatie­ 
methoden en de verwezenlijkte besparing, door het in dienst 
stellen van het motorship, waarvan de exploitatiekosten 
slechts 50 t. h. vertegenwoordigen van die der paketbooten 
gestookt met mazout. 

1934 1935 Hl36 

Les résultats financiers apparaissent encourageants, les 
recettes progressant <lans des conditions 'Haî-ment remar­ 
quables, alors que les dépenses d'exploitation, en dépit 
tic la hausse du combustible liquide et des frais supplé­ 
mentaires qu'entraîne un service intensif, se maintiennent 
sensibtement au même niveau. Ces résultats furent obtenus 
grâce à l'amélioration des méthodes d'exploitation et ù
l'économie réalisée par la mise en ligne du motorship, dont 
lr.s frais d'exploitation représentent 50 p. c. seulement de 
ceux nécessités pnr les paquebots chauffés au mazout. 

1934 193!> 1936 

Ontvangsten 
Uitgaven ... 

151,200,000 llr!cl'ltes
'29,000,000 1 Dépenses 

1
1

Die bijval geldt op zichzelf als de verantwoording van j
de door het Bestuur van het Zeewezen gevolgde politiek en 1
behelst een aanwijzing voor de toekomst. 

Om over hare mededingers te kunnen zegevieren, - die 
zich in een bevoordeeligden toestand bevinden ten opzichte 
van den af te leggen afstand, - moet onze lijn aan hare 
cliënteel, tegen matige prijzen, de meest comfortahele 1·t)is­

voorwaarden aanbieden. De opofferingen waarin ons 
Bestuur heeft toegestemd zijn geschied zooals nooiliu was, 
gezien zij een intensieve exploitatie van den dienst hebben 
mogelijk gemaakt, onmisbare voorwaarden voor de renta­ 
biliteit er van. 

De " toeristen »-cliënteel werd aangelokt door een on­ 
portunistische politiek, bestaande in het verwekken vau 
belangstelling bij de reisagentschappen wat ,le benuttiging 
onzer lijn betreft. Voor dil init tiatief verdient het Bestuur 
allen lof. Hierdoor wordt niet alleen het verkeer onzer 
paketbooten in gunstigen zin beïnvloed, doch levens is dil 
een onfeilbaar middel om naar ons land een helangwekken­ 
de cliënteel te lokken, waaruit, per slot van rekening. 
onze toernijverheid voonleel trekt. 

De meest beteekenisvolle nieuwigheid was het inleggen l L' innovation la plus marquante a {\té la mise en service 
van het motorship « Prince Baudouin ", ontworpen door du motorship Prince Baudouin, conçu par les services tech­ 
de technische diensten van het Bestuur. Het levert grcote niques de l'Administration. Il présente de grands avan­ 
voordeelen op tegenover de mazoutpakethooten. Het laat Lages sur les paquebots mazoutiers. JI permet de réaliser 
toe een jaarlijksche besparing van ongeveer 1,200,000 une économie annuelle de l'ordre de t,200,000 francs sur 
frank te doen op de exploitatieuitgaven der andere paket- 1 les dépenses d'exploitation des autres paquebots et, de 
booten en bezorgt daarenboven een grootere vervoercapa-

1

plus, il assure une capacité de transport et un confort plus 
citeit en grooter comfort. grands. 

26,500,000 
29,300,000 

36,600,000 
:?8.860,000 

26,500,000 
29,300,000 

36,600,000 
28,860,000 

51,200,000 
29,000,000 

Cc succès renferme eu lui-même la justification <le la 
politique suivie par l'Administration de la M.irine et oom­ 
porie un enseignement pour l'avenir. 

Noire ligne, pour triompher de ses concurrentes privi­ 
légiées rlu point de vue de la distance à parcourir, doit 
olTrir à la clientèle des conditions de voyage des plus con­ 
fortables, à des prix avantageux. Les sacrifices consentis 
par notre Administration l'ont été à bon escient, puisqu'ils 
ont. permis une exploitation intensive du service, condition 
indispensable de sa rentablité. 

La clientèle H touristes » a été attirée par une politique 
opportuniste, consistant à intéresser les agences de voyage 
r'L l'utilisation de notre ligne. On ne petit que louer l 'Ad­ 
ministration d'avoir pris cette initiative. Non seulement 
elle influence favorablement le trafic de nos paquebots, 
mais elle ne peut manquer d'attirer dans notre pays 'une
clientèle intéressante, ce {lont profite en dernière analyse 
notre indust rie touristique. 
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Het lijkt dus ,aangewezen de oude eenheden progressief 
te vervangen · door motorships, daar een homogene vloot 
betere voorwaarden zal opleveren voor een rationeele ex­ 
ploitatie der lijn. Er zou een besparing van 7 à 8 millioen 
uit voortspruiten. 

Daar het bewijs is geleverd, dat de onderneming rendee­ 
rend is, onder zekere voorwaarden (vervanging der mazout­ 
paketbooten door motorships), is uwe Commissie van oor­ 
deel dat de inrichting dient ·beoogd van een eigen beheer 
belast met de exploitatie van den dienst, onder contrôle 
van· den Staat. Zooals het geval is met de N. M. B. S.,
zou haar rol bestaan in het leiden der maatschappij; met 
inachtneming der nijverheids- en handelsmethoden. 

2. -· Belgische koopvaardijvloot. 

<( Een. land is nooit een klein lund, wanneer hel 
l(e, Zee bevochtigd wordt n (Léopold IL) 

Il semble donc indiqué de remplacer progressivement les 
anciennes unités par des motorships, une flotre homogène 
devant réaliser des conditions meilleures du point de vue 
de l'exploitation rationnelle de la ligne. ll en résulterait 
une économie de l'ordre de 7 à 8 millions. 
La preuve étant faite que l'entreprise est rentable, sous 

certaines conditions (remplacement des paquebots mazou­
tiers par des motorships), votre Commission estime qu'il 
y lieu d'envisager la constitution d'une Régie autonome,
chargée de l'exploitation du service, sous le contrôle de 
l'Etat. 'Jout comme pour las. N. C. F. B., son rôle serait 
de diriger la société selon des méthodes industrielles et 
commerciales. 

i
dom· Il " hi pays n'est jamais pelit quand il est baigné par la 

mer -, (Paroles de Léopold Il). 

Om de evolutie van onze koopvaardijvloot te doen uit­ 
schijnen, moet men ze plaatsen in het kader van de wereld­ 
vloot. 

Vclgens het Lloyd's Register of schipping, kan de koop­ 
vaardij-tonnenmaat in de wereld verdeeld worden nis 
volgt : 

2. - Marine marchande belge, 

Pour mettre en relief l'évolution de notre marine mar­ 
chande, il faut pincer celle-ci dans le cadre de la flotte 
mondiale. 

D'après le Lloyd's Register of shipping, Ic tonnage mar­ 
chand dans le monde se répartit comme suit ·: 

Zcilbooten Navires Nnvircs Voiliers et 
Stoombooten Motorbooten en schuiten Totaal à. vapeur iL moteur chalands Total 

- - -· - 
(In duizend ton) 

1
(En milliers de tonneaux)

1914 ,15,170 234 3,670 49,0ï4 1914 45,170 234 31670 49,0,4 
1930 59,927 8,096 1,584 69,608 l 1930 59,92ï 8,096 1,584 60,608 
1936 51. 714 12,291 1,050 65,001 1936 51,7M 12,291 i.œe 65,06'1 

De motor-stuwkracht ontwikkelt zich gevoelig en bereikt, La propulsion à moteur se développe sensiblement et 
in 1936, 1.9 t. h. van de wereldtonnenmaat. Zoo ook gaal atteint, en 1936, 19. P.· c. du tonnage mondial. De même 
het percentage van de met mazout gestookte schepen von le pourcentage des navires chauffés au mazout passe de 
3 L h., in i914-, naar meer dan 30 t. h. in 1936. .

1

3 p_- c., en 1914, à plus de 30 p. c., en -1936. · 
Ziehier wat deze cijfers zijn voor onze koopvaardij- Voici ce que deviennent ces chiffres pour notre marine 

vloot (1) : marchande (1) : 

Belgische koopvaard igvloot - Murine mnrehunde belge. 

'I'oest.and 
einde van 
het ij aar Aantal 
Situation 
á la fin de 
l'Ö.•rvnée N rm1bre 

Stoomschepen 
T.B. T. N. 

Nfwires '.1) vapeur 
T. IJ. 'I'. N. 

1913 112 :J]5,026 222,024 
1!)23 178 638,080 378,582 
1930 131 444,736 308,999 
1933 06 322,799 222,080 
1936 84 273,278 194,128 

Aantal 

Nombre 

?II otorschepen 
T.B. T. N. 

Nooire» à moteur 
1'. B. T. N. 

Zei !schepen-Zeel ichtars 
Aantal T. B. T. N. 

V oilfer$;À llèqes de mer 
Nombre T. B. T. N. 

2

10 

10 

10 

12 17,493 13,212 
788 405 3 3,420 2,573 

55,820 36,710 li S,682 7,430 
66,734 37,056 6 3,347 3,123 
58,465 36,29'1 l 524 408 

(J.) Bro11 Annuaire statistique de la JJelyiq1te. (1) Source : Â'll,nuaire -~l(lli.!tigue. de la 11efrrir.tue. 



.Beweging in de Belgische Zeehavens 
Mouvements des Ports Maritimes belges 

BEVRACHTE SCHEPEN SCHEPEN OP BALLAST VARENDE TOTALEN 
- - - 

NAVIRES CHARGÉS NA VHIES SUR LEST TOTAUX 

Jaren 
- l~elgischebevr:-ich1e Vreemde bevrnehte 

Années Belgische schepen Vreemde schepen Totalen Belgische schepen Vreemde schepen 'i'otalen en op ballast en op ballast varende Totalen 
- - - - - - varende schepen schepl'n - 

Navires belges Navires étrangers Totaux Navires belges Navires étrangers Totaux - - To1aux 
Navires belges Navires étrangers 

chargés et sur lest chargés · et sur lest 

Aantal tonnenmaat Aantal tonnenmaat Aantal tonnenmaat Aantal tonnenmaat Aantal tonnenmaat Aantal tonnenmaat Aantal tonnenmaat Aantal tonnenmaat Aantal tonnenmaat 
- - - -- - - - - - 

~ombre tonnage Nombre tonnage Nombre tonnage Nombre tonnage Nombre tonnage Nombre tonnage Nombre wunage Nombre tonnage Nombre tonnage 

1913 Ingekomen - Entrés 

882 1.-106.777 8.444 13.8'16.777 9.326 H.952.808 1. t59 893.227 1.020 f.061.382 2.179 1.95.1,609 2.0,1 2.000.004 !U64 14.908.{59 H.505 t6.907 .. U7 

Uitgevaren -- Sortis 

823 L03i.559 6.939 10 999.250 7.762 12.030.809 1.224 981. 181 2.525 .3.884.535 3.H9 4.865.716 2.047 2 012.740 9.464 U. 883. 785 u.su tG.896.525 

1930 Ingekomen - Entri>s 

2.H2 !.397.979 12.823 23.92::!.676 U.935 26.320.655 393 253.554 3.746 2.552.797 4.i39 2.806 33i 2.505 2.651. 533 15.910 26.475.453 18 415 29. 126.986 

Uitgevaren - Sortis 

2314 2.327.912 12.884. 2i.49ï.8l8 15.198 23.82:5.730 ms 248.216 2.980 4-.896.38! 3.138 5.144.597 2.472 2.576.128 15 86.j. 26.3!14.199118.336 28.970.327 

-1936 Ingekomen - Entrés 

i.638 2.24i.583 12.-129 23.961.945 13.767 26.203.528 185 10~L068 4.037 2.939. 720 -l.222 3.041. 788 i.823 2.343.651 16. 188 26.901 .605 lj.991 29.H!S.2t6 

Uitgevaren - Sortis 

f.856 !!.S00.254 :13.812 22 . .&96 207 15.668 U.796.461 61> 167. 79! 2.293 4,868.864 2. S58 ., . 536. 655 1.921 2.~68.015 re, 105 26.865.07{ {8,026 29.383.116 

::,,:: 
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Deze beide tabellen vergen geen uitleg. Er blijkt vol- Ces deux tableaux se passent de commentaires. Ils mon- 
doende uit welke onbeduidende plaats onze vloot i11 d:· : trcnt suffisamment la place insignifiante que notre marine 
wereldvloot inn?emt. Daarenboven, blijven de uitbreiding i occupe dans _la flotte mondial:-. ~e plus, l'accroissement 
en het moderniseeren van onze vloot ten achter op liet I de notre marine et sa modernisation retardent sur les ef- 
buitenland. · 1 forts accomplis à l'étranger. 

De beweging van de Belgische zeehavens geeft ons andere Le mouvement des ports maritimes belges nous fournira 
nuttige inlichtingen : 1 d'autres renseignements utiles : 

Twee belangrijke vaststellingen blijken uit deze tabel : ! Deux constatations importantes· se dégagent de ce ta- l bleuu: ·
1

. 1° Het gering aandeel dat de nationale reederij heen J 1 •. La faible part que prend .I'armement national au 
in het trafiek van onze havens; l trafic de nos ports; 

2" De uitbreiding van dit trafiek werd niet gevolgd door 2° Le développement de cc trafic n'a pas été suivi d'1111 

een zelfde ontwikkeling van onze koopvaardijvloot. accroissement correspondant de notre marine marchande. 
Er is dus voor ons land een vraagstuk van de koopvaar- Il existe donc pour notre pays un problème de la marine 

dijvloot eu wij zouden het ons ten kwade duiden, zoo wij marchande et nous nous en voudrions de ne pas insister 
niet den nadruk legden op zijn belang en op de hoogdrin- sur son importance et sur l'urgence d'une solution adé­ 
gendheid van een oplossing overeenkomstig onze belangen. quate à nos intérêts. 

De vloot is, eencrzijds, een werktuig voor de uitbreiäing I Instrument d'expansion économique à l'extérieur, la 
~an den han<~~I met het buitenland en, anderzijds, vo_or / mari~e. ~o?stitue pour ~es industries du_ pays une source 
·s lands bedrijfsleven een bron van spannende en afwis- d'uct1V1te mtense et variée. Elle est aussi garante de notre 
selendc bedrijvi~heic~. Zij is tevens een waarborg voor i indépendance et cl~ _notre; sécurit? économiques, aux heures 
onze onafhankelijkheid en voor onze eennomische welvaart, 1 troubles de la politique internationale. 
wanneer er beroering heerscbt in de internationale poli- · 
lick. 

In het buitenland, is de eigen vloot het voorwerp van 
zeer groote bezorgdheid vanwege de Regeeringen. Met taai 
gctlulcl heeft men er de vloot uitgebreid en gemoderniseerd, 
in weerwil van de crisis, dank zij de verstandige tusschen­ 
komst der openbare besturen. Dank zij het verleenen van 
toelagen aan de lijnen en van tegemoetkomingen voor 
het bouwen van schepen en de morlerniseering der schepen 
zijn de reeders er in geslaagd om al de moeilijkheden te 
boven te komen. Overal heeft de tusschenkomst van den 
Staat dezelfde kenmerken : uitgebreide en aanhoudende 
pogingen. 

Wij moeten dit voorbeeld voor oogen houden. Het gaat Nous devons nous inspirer de cet exemple. Il ne s'agit 
hier niet, over een bekrompen protectionisme waarbij hel. pas ici d'un protectionnisme étroit, saerifiant le bien géné­ 
algemeen belang in den steek gelaten wordt voor parti- ral à des intérêts privés, mais bien de l'avenir d'une bran­ 
culicre .belangen, __ maar wel over de to?komst van cc1j \ cite fondamentale de l'économie, du développement d'une 
belangrijken bedrijfstak en van de ontwikkeling van een ! industrie dont notre pays ne peut pas se passer. 
bedrijf dat ons land niet missen lion. '\ 

Voor het meerendee1 van 's menschen bedrijvigheden, · Pour la plupart des activités humaines notre pays se 
staat ons land aan de spits van den _vooruitgang. Alleen j place a_u centre du progrès. _Seul notre commerce d'outr~­ 
onze overzee-handel komt achterna hinken. mer fait. figure de retardataire. Il est pour les 0/10°1 tri- 

Hij is voor {le 9/10 aangewezen op de buitenlandscuc bulaire du fret étranger. La cause ne réside pas dans le 
bevrachting. De oorzaak ligt niet in het. onthrekcn van manque << d'esprit maritime n, comme il a été dit parfois. 
:, zeevaart-geest» gelijk soms gezegd werd. Onze achterstal- Notre retard est un funeste héritage du passé. Jusqu'au 
ligheid is een noodlottige erfenis van het verleden. Tot. aan i siècle de notre indépendance, nos intérêts commerciaux 
de eeuw van onze onafhankelijkheid, werden onze handels- .j- et . maritimes ont été sacrifiés de propos délibéré aux 
en zeevaartbelangen moedwillig opgeofferd aan dr. belangen I intérêts de nos puissants voisins et aux exigences de Ja 
van onze machtige naburen en aan de eischcn van de inter- , politique internationale. Quand il nous fut possible de 
na.tionale politiek. Wanneer wij den zeeweg ko·n.den nemen, Il prendre le chemin de la mer, nous étions lourdement handi­ 
waren wij zwaar gehandicapt door den voorsprong en do cupés par l'avance et l'expérience acquises par nos con- 
ondervinding van onze mededingers. 1 currents. 

De pogingen van onze rcederij ·hebben niet steeds den l Les efforts entrepris par notre armement n'ont pas 
steun gevonden dien zij verdienden, hadden geen voldoende , toujours rencontré l'appui qu'ils méritaient, ont manqué 
rnntinuûnit of hebben gezondigd door verwaandheid. , de continuité, ou encore ont. pêché par présomption. 

Het vraagstuk moet thans opnieuw ter hand genomen I Il importe de replacer maintenant la question sur le 

A l'étranger, la marine nationale est l'objet d'une grande 
sollicitude de la part des gouvernements. Un effort patient 

1

et persévérant y a été accompli en vue du développement 
et de la modernisation de la flotte, en dépit de la crise, 
grûce à l'intervention éclairée des pouvoirs publics. Des 
subsides aux lignes, des subventions pour la construction 
et la modernisation des bateaux ont permis aux armateurs 
de surmonter tontes les difficultés. Partout l'intervention 

1

: de l'Etat offre les mêmes caractéristiques, se signale 
, par l'importance et la continuité de l'effort accompli. 
1

l
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worden en aangevat met den vasten wil een oplossing te 
vinden. Voortgaande op de opgedane ervaring en ook op
het voorbeeld van de andere landen, moeten wij meer en 
beter doen dan tot nog toe gedaan werd. 

Het privaat initiatief moet aangewakkerd worden, de 
openbare meening gemobiliseerd voor de zeevaart-expansie, 
het land moet belang gaan stellen in het succes van onze 
koopvaardijvloot. 
Er moet een wijze en economische politiek gevolgd wor­

den, krachtdadige en met moed voortgezette politiek die 
de hindernissen voor onze reederij wegneemt, die baar 
bijstaat in haar poging om haar materieel te verbeteren, 
haar exploitatie te modermseeren, regelmatige lijnen tot 
stand te brengen. 

De aan onze handelsvloot te verleenen hulp dient een 
dubbel uitzicht te vertoonen : 

chantier et de l'aborder avec la volonté ferme d'aboutir. 
Nous inspirant de l'expérience acquise et aussi de l'exem­ 
ple donné par les autres pays, nous devons faire plus 
et mieux qu'rl n'a été fait jusqu'à présent. 

Il faut stimuler l'initiative privée, mobiliser l'opinion 
publique vers l'expansion maritime, intéresser Ic pays au 
succès de notre marine marchande. 

Il faut une politique sage et économique, politique fer­ 
me suivie avec persévérance, qui abaisse les obstacles 
devant notre armement, qui seconde son effort pour amé­ 
liorer son matériel, moderniser son exploitation, créer 
des lignes régulières. 

L'aide à apporter à notre marine marchande doit re­ 
vùlir un double aspect : 

i" De Regeering moet het land voorlichten nopens het 
belang van het vraagstuk, de bedrijvigheden naar die ver­ 
tierwegen richten, de neiging tot het zeeberoep aansporen. 
lladio-uitzendingen, propagandavl ugschri ften, conferenties 
in scholen en instituten, Zeevaartweken dienen de atmo­ 
spheer te scheppen en de strooming te verwekken, waar­ 

. door onze zeevaartexpansie zal worden meegevoerd. Va11
deze werking mag men denz.elfden bijval verwachten als 
werd geboekt voor de Koloniale en de Luchtvaartpro­ 
paganda. 

De Staat blijft trouwens in zijn rol, wanneer hij de be-1 L'Etat reste d'ailleurs dans son rôle, quand il aiguille 
drijvigheden welke geen uitweg meer vinden, nieuwe banen sur des voies nouvelles des activités qui ne trouvent plus 
helpt betreden. Doch aan niemand is het ontgaan dat tic I d'emploi. Or, il n'échappe à. personne que les progrès Lech­ 
vorderingen op technisch gebied en <le rationalisatie een I niques et la rationalisation ont libéré une grande somme 
groot gedeelte der arbeidskrachten zonder gebruik hebben \ de forces de travail. Il importe de Jour trouver une utili­ 
gemaakt. Voor hen dient een nieuwe benuttiging gevonden. sation nouvelle. Le commerce maritime offre à ce point de 
De zeehandel levert in dit opzicht een zeer uitgebreid ar- ' vue un champ d'activité immense. Non seulement il ouvre 
beidsveld op. Niet alleen opent hij ruime vooruitzichten in <le vastes perspectives dans la carrière maritime, mais il 
de zeevaartloopbaan, {loch hij verzekert de welvaart en assure la prospérité et la croissance de nos chantiers na­ 
den groei onzer scheepstimmerwerven en een reeks bij- vals et d'une foule d'industries connexes. Car il est avéré 
boerende nijverheden. Want het is een feit dat, voor één que, pour un homme occupé dans 111 construction navale, 
man gebezigd in het scheepsbouwbedrijf, cr ten minste au moins deux travaillent pour celle-ci dans les branches 
twee noodig zijn voor de onderscheidene nijverheidstakken diverses de l'industrie qui coopèrent à sa production. On 
die aan zijn productie medewerken. Men mag aannemen, peut admettre, nous donnons ces chiffres à titre d'indica­ 
- en wij verstrekken die cijfers ten teeken van aan- lion, que le programme de rénovation maritime, élaboré 
wijzing, -- dat het programma tot heropbeuring van het l'an passé, a rendu à l'activité 4c à 5,000 travailleurs; 
zeewezen, opgemaakt tijdens het vorig jaar, opnieuw 
bezigheid heeft verschaft aan 4, tot 5,000 arbeiders. 

l0 Le Gouvernement doit éclairer le pays sur l'impor­ 
tance du problème, orienter les activités vers ce débouohé, 
susciter des vocations maritimes. Des émissions radio­ 
phoniques, des brochures de propagande, <les conférences 
dans les écoles et les instituts, des semaines de la Marine 
doivent créer I'atmosphère et le courant qui entraîneront 
notre expansion maritime. On peut escompter de cette ac- 
1 ion le succès que connurent la propagande Coloniale et 
.\fronautique. 

2° Aan de scheepvaartmiddens moet de overtuiging ge­ 
geven worden dat de steun welke, sedert het begin van 
1936, verleend werd, ook in de toekomst, zelfs op nog 
ruimer schaal, zal voortgezet worden. 

In afwachting dat het land meer trek naar de zee 
gevoelt en meer vertrouwen stelt in de afzetgebieden over­ 
zee, welke de oenige prikkel zijn om de kredietinrichtingen 
er toe te bewegen de reederiien geldelijk te steunen, moet 
de Staat de noodigc kapitalen voorschieten. 

De 160 millioen welke door bemiddeling van den 
D.V.E.H. ter beschikking van onze koopvaardijvloot gesteld 
werden, zijn rentegevende voorschotten •voor den scheeps­ 
bouw, waarvan de terugbetaling gewaarborgd wordt door 
belangrijke panden : eerste hypotheken tot het verschuldigd 

2• li importe de donner aux milieux maritimes la convic­ 
tion que l'aide apportée, dès le début de 1936, sera conti­ 
nuée et même intensifiée <lans l'avenir, 

En attendant que le pays acquière l'esprit maritime et 
la foi <lans les possibilités du commerce <l'outre-mer, seuls 
capables <le décider les établissements <le crédit à financer 
les armements, l'Etat doit avancer les capitaux néces­ 
saires. 

Les 1GO millions, mis à la disposition de notre marine, 
par l'intermédiaire de I'Orec, constituent des avances à Ia 
construction navale, portant intérêts et dont le rembourse­ 
ment est garanti par <les sûretés substantielles : hypothè­ 
ques en premier rang à due concurrence sur des bâtiments 
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beloop op nieuwe gebouwen, tegen alle risico's gedekt 
door verzekeringscontracten waarvan het genot, ingeval 
van ramp, aan den Staat zou locvallen. Deze kredieten 
worden over de dienstjaren 1936-37 en 38 omgeslagen. 

Indien het bij deze poging blijft, zal men geen nieuw 
leven in onze koopvaardijvloot kunnen inblazen. Indien 
men deze in staat ste11en wil een noemenswaardige plaats 
in het verkeer onzer havens te veroveren, onze vloot te 
onderhouden in een slaat welke steeds beter wordt, deze. 
aan de toenemende behoeften aan te passen, moet er een 
inspanning van bestendigen aard gedaan worden, met de 
zekerheid dat zij geleidelijk ten uitvoer zal gelegd worden. 

Goede politiek ware het, reeds nu, te beslissen dat de 
terugbetalingen van de voorschotten en interesten van het 
bedrag (:1.60 millioen) dat ter beschikking van onze vloot 
gesteld wordt, opnieuw tegen dezelfde voorwaarden zou 
mogen gebruikt worden. Het Scheepvaartfonds waarvan de 
oprichting in :1.936 in 't vooruitzicht gesteld werd, zou 
het oog houden op de onafgebroken doorvoering van het 
program van wederopbouw, op de naleving van de ver­ 
bintenissen door de reederijen aangegaan en op de oordeel­ 
kundige wcderbelegging der .îondsen.

Uw Commissie vestigt eveneens de aandacht der Regee­ 
ring op de belangrijkheid welke, voor het aanzien van ons 
land en voor ons welbegrepen eigenbelang, gelegen is in 
de herinrichting van de vroegere scheepvaartlijnen en de 
inrichting van lijnen naar landen waar onze bedrijvigheid 
het meest kans van welslagen heeft. In dit verband, ver­ 
wijzen wij naar het voorbeeld van Frankrijk, dat bij 
overeenkomst een jaarlijksche toelage aan de Compagnie 
Transatlantique verzekert, tot in 1946, en dat, daarenboven, 
al de kosten op zich nam van het bouwen van de 11 Nor­ 
mandie n, alsmede de kosten van de verzekering van het 
schip. 

Kortom, met de moderniseering van onze vloot en, de in­ 
richting van nieuwe lijnen, zijn zulke uitgaven gemoeid dat 
alleen de Staat, in de huidige omstandigheden, aan onze 
vloot de onontbeerlijke kredieten verschaffen kan. Daaren­ 
boven, moelen de reederijen de zekerheid hebben dat zij 
steeds zullen mogen rekenen op den steun van de gemeen­ 
schap en dat zij in allen ernst de risico's van hun bedrijf 
mogen aanvaarden. Vervolgens, moet door de gestadige 
steunverleening de indruk van de noodige betrouwbaarheid 
verwekt worden, ten einde de belangwekkende cliënteel aan 
le lokken. Ten slotte, deze werking moel gepaard gaan met 
de mobilisatie van de geesten en van de bedrijvigheid van 
het land. 

Ziedaar de ware, de eenige doelmatige, de eenige vrucht­ 
bare politiek welke de Staal ten opzichte van de koopvaar­ 
dijvloot van oot land voeren moet. Zij is billijk, daar zij 
geen klasse bevoordeelt ten koste van een andere; zij is 
voordeelig voor den Staat, vermits zij toelaten zal van jaar 
tot jaar het bedrag van het vrachtloon dat aan het buiten­ 
land betaald wordt te verminderen, aan een grootcr aantal 
arbeiders werk te verschaffen in een bclangwekkenden 
bedrijftak en de bedrijvigheid onzer scheepswerven en 
aanverwante bedrijven uit te breiden. 

neufs, couverts contre tous risques par des contrats d'as­ 
surances dont le bénéfice reviendrait à l'Etat, en cas de 
sinistre, Ces crédits se répartissent sur les exercices :1.936, 
1937 et 1938. 

Cet effort, si I'on s'en tient là, est insuffisant pour rani- 
1 mer Ja vie de notre marine marchande. Si l'on veut per­ 
mettre à celle-ci de conquérir une place honorable dans 
le trafic convergeant vers nos ports, d'entretenir notre 
flotte dans un état de progrès constant, de l'adapter aux 
besoins grandissants, il convient de donner à cet effort un 
caractère permanent, offrant toute garantie quant à son 
exécution progressive. 

Il serait <le bonne politique de décider dès maintenant 
que les remboursements des avances et des intérêts de la
somme (160 millions) mise à •la disposition de notre ma­ 
rine sera réutilisée dans les mêmes conditions. Le Fonds 
ùe la. Marine, dont l'institution a été annoncée en -19:rn, 
veillerait à la continuité dans Ja réalisation du programme 
de reconstruction, à la bonne exécution des engagements 
pris par les armements et au réemploi judicieux des fonds. 

Votre Commission appelle également l'attention du Gou­ 
vernement sur l'importance que représente pour notre 
prestige à l'étranger et nos intérêts bien compris le réta­ 
blissement des lignes de navigation abandonnées et la 
création de lignes nouvelles vers les pays où notre activité 
rencontre des chances de succès. Nous citerons en exemple 
la France, qui assure par contrat une subvention annuelle 
à la Compagnie Transatlantique jusqu'en 191\.6, et qui, 
de plus, a pris à sa charge le coût total de la construction 
du Normandie, ainsi que le coût d'assurance du bateau. 

En bref, la modernisation de l'armement et la création 
i de lignes régulières exigent des dépenses telles, que seule 
l'intervention de l'Etat, dans les conjonctures actuelles, 
peut apporter à notre marine les crédits indispensables. 
ne plus, il faut donner à l'armement la conviction que 
l'appui de la communauté ne lui fera jamais défaut et 
qu'il pourra, à bon escient, courir les risques de son entre­ 
prise. Ensuite, par la continuité de l'effort, il importe 
de donner l'impression de solidité nécessaire pour attirer 
la clientèle intéressante. Enfin, cette action doit être 
accompagnée <l'une mobilisation (les esprits et des activités 
du pays . 

Telle est la vraie politique, Ja seule efficace, la seule 
féconde, que l'Etat doive à la marine marchande du pays. 
Elle est juste, car elle ne favorise aucune classe aux dépens 
d'une autre; elle est. fructueuse pour l'Etat, puisqu'elle 
permettra de réduire d'année en année le montant du fret 
payé à l'étranger, d'occuper un plus grand nombre de 
forces de travail dans une branche d'activité intéressante, 
de développer l'activité de nos chantiers navals et de 
nombre d'industries connexes 

•• • •* •
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Het nader onderzoek van de verschillende posten der ; L'examen détaillé des différents postes du budget a 
begrooting heeft vanwege sommige leden aanleiding ge- ; donné lieu de la part de certains membres aux obser- 
geven tot volgende bemerkingen en wenschen : 1 vations et desiderata suivants : 

!0 De Nationale Maatsc•happij van Belgische Spoorwegen 1° La Société Nationale des Chemins de fer devrait 
zou een grootere tariefverlaging moeten voorzien voor de . réduire davantage les tarifs prévus pour les ouvriers 
werklieden die gebruik maken van hun betaalde verlof- utilisant Jeurs congés payés. L'abonnement personnel de 
dagen. Het persoonlijk abonnement voor vijf dagen (130 cinq jours (f30 fr.) devrait être remplacé par un abonne­ 
fr.) zou moeten 'Worden vervangen door een gezinsabon- ment familial, coûtant de 75 à -100 fr., mais valable seu­ 
nement hetwelk 75 tot 100 fr. zou mogen kosten, doch lement Jes jours non fériés. De Ja sorte, cette mesure ne 
alleen geldig op de dagen welke niet als feestdag wor- pourrait avoir que des répercussions favorables; 
den beschouwd. Op die wijze, zou de maatregel een 
gunstigen weerslag kunnen hebben; 

2° Het ware wenschelijk de sneltreinen Brussel-Parijs 
van 3• klasse-rijtuigen te voorzien. Het is onredelijk, de 
3• klasse-reizigers te berooven van de voordeelen eener 
snelle verplaatsing; 

3°De dagbladkiosken in de stations zouden insgelijks 
den dienst der dagbladen moeten verzekeren op de Zon­ 
dagen. Het sluitingsuur zou daarenboven overal moeten 
worden verdaagd, waar het reizigersverkeer zulken maat­ 
regel wettigt; 

'1° In het belang van den lokalen handel, zouden de 
inrichtingswerken van het nieuw station te Oostende moeten 

. 1

worden doorgedreven, alsook de uitbreiding <Ier haven- , 
instellingen en de verbetering van den uitgang van het 1
Zeestation ; j

!
5° De wedden verleend aan de waterschouten zijn on- j

voldoende, rekening gehouden met de kennis en de pres- l
talies welke van deze beambten worden geëischt. Hun 
materieele toestand zou moeten worden verbeterd; 

2° 11 est souhaitable que les rapides Bruxelles-Paris 
soient pourvus de wagons de 3° classe. Il est injuste de 
priver les voyageurs de 3° classe des avantages d'un 
déplacement rapide; 

3° Les aubettes des gares devraient faire Je service des 
journaux Je dimanche également. L'heure de fermeture 
devrait, en outre, être retardée partout où le trafic des 
voyageurs justifie cette mesure; 

4° Dans l'intérêt du commerce local, les travaux: d'amé­ 
nagement de la nouvelle gare d'Ostende devraient être 
poussés, ainsi que le développement des installations mari­ 
times et l'amélioration de la sortie de la ga l'e maritime; 

6° De concessie der buffetten aan boord van de Post­ 
Mails van den Staat werd herhaaldelijk uitgesteld. Zou 
er geen uitleg kunnen verschaft worden, opdat het publiek 
wete dat deze vergunning slechts zal toegestaan worden 
tegen een maximum waarborgen vanwege de verschil­ 
lende inschrijvers ? 

7°. In sommige belanghebbende middens, werd kritiek uit­ 
gebracht op de uitvoervergunningen voor de visseherij. 
Door de wijzigingen toe te lichten, welke aan het stelsel 
der• vergunningen toegebracht werden, zouden <le leden 
van de Commissie in staat zijn zich rekenschap te geven 
van de werking van het nieuw stelsel; 

8° Het ware billijk <lat liet Departement van Verkeers­ 
wezen bijdrage in de kosten van den bouw en de inrichting 
van het Paleis van Justitie, te Oostende, voor de lokalen 
welke bijzonder voorbehouden zijn voor· de terechtzittingen 
van den Onderzoeksraad voor de zeevaart; 

!)0 Verder lijkt het dringend Oostende met een nieuw 
vliegveld te begiftigen, daar dit te Steene klaarblijkelijk te 
klein geworden, is e11 er een luchthaven voor watervlieg- 

5° Les traitements alloués aux commissaires <le la :Ma­ 
rine sont insuffisants eu égard aux connaissances et aux 
prestations que l'on exige de ces agents. Il conviendrait 
d'améliorer leur situation matérielle; 

6° La concession des Buffets à bord des Malles-Postes 
de l'Etat a subi différentes remises. Des explications ne 
pourraient-elles être fournies pour que le public sache que 
cette concession ne sera accordée que dans des conditions 
offrant le maximum de garanties pour les différents sou­ 
missionnaires; 

7° Les licences d'exportation pour la Pêcherie ont été 
l'objet de critiques dans certains milieux intéressés. Des 
explications au sujet des modifications, apportées au régi­ 
me des licences, permettraient aux membres de la Com­ 
mission de se rendre compte du fonctionnement du nou­ 
veau système; 

8° Il serait équitable que Je Département des Transports 
intervienne dans les frais de construction et d'aménagement 
du Palais de Justice d'Ostende pour les locaux spéciale­ 
ment réservés à la juridiction du Conseil d'enquêtes mari­ 
times; 

9° Il apparaît urgent de doter Ostende d'un nouvel 
aérodrome moderne, celui de Steene étant devenu nettement 
klein geworden is, en er een luchthaven voor watervlieg- 
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tuigen aan toe te voegen, welke men in het vroeger verver­ 
schingskanaal zou kunnen aanleggen. 

* * *
Uw Commissie heeft in haar vergadering van 25 Februari, 

het ontwerp van begroeting van Verkeerswezen voor 1937 
aangenomen en het verslag eenparig, op een stem na, goed. 
gekeürd. 

De Voorzitter, 

L. MUNDELEER.

De l'erslaggever, 

M. VAN HECKE.

avions, qu'on pourrait installer à l'ancien bassin clc 
chasse. 

•• •
Dans sa séance du 25 février, votre Commission a adopté 

le projet de budget des Transports pour 1937 et approuvé 
le rapport à l'unanimité moins une voix. 

le Président, Le Rapporteur, 

L. MUNDELEER. M. VAN HECKE.
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NAMENS DE COMMISSIE 
VOOR VERKEERSWEZEN UITGEBRACHT 

DOOR DEN HEER YAN HECKE. 

BUDGET 

du Ministère des Transports pour l'exercice 1937. 
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ERRATA. 

ln den Nederlandschen tekst, gelieve men · de volgende 
terechtwijzingen aan te brengen. 

Eerste bladzijde, laatste alinea : Te lezen : 
« Sedert de oprichting van de Nationale Maatschappij 

van Belgische Spoorwegen, wordt. nog alleen de recht­ 
streeksche iubedrijfneming van den paketbootdienst 
Oostende-Dover en, gedeeltelijk, die van het Luchtvervoer 
door het Departement van Verkeerswezen verzekerd. i, 

Bladz. 6, 2•• alinea : i920 in plaats van 1930. 
Bladz. 16, 4a. alinea, is er een regel uitgevallen. De 

alinea dient te worden gelezen : 
(( Anderzijds, kan het van belang worden, in het land 

zelf, hulpbronnen te vinden om de diensten in stand te 
houden, die van de luchtvaart gebruik maken : militaire 
luchtvaart, in geval van oorlog, verkeersluchtvaart, in 
sommige bijzondere gevallen. ,i 

Bladz. 18, 5d' alinea : het woord ,, bestuur i, vervangen 
door cr Lestaan ,, . 


