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SENAT DE BELGIQUE

SEANCE DU 28 MARs 1934%.

Projet de Loi portant une meilleure coor-
diq?tion des transports par route et par
rail.

EXPOSE DES MOTIFS

MADAME, MESSIEURS,

Il est inutile de s’étendre longue-
ment sur la nécessité de plus en plus
urgente qu’il y a de coordonner I’ac-
tion des moyens de transport. Dans
ce domaine, le probléme le plus impor-
tant, qui se pose également pour tous
les pays, est celui du rail et de la route.
C’est aussi le plus difficile.

Une des principales raisons de cette
difficulté se trouve d’une part dans-la
rapidité des progrés techniques et
pratiques réalisés dans la traction
automobile et, d’autre part, dans les
énormes capltaux que 'Etat a engagés
pour créer son réseau ferroviaire.

I v a aussi ce qu on pourrait
appeler les droits des [régions pauvres.
Certes, si on avait a construire au-
jourd’hui un plan de réseau national,
beaucoup de lignes déficitaires ne
seraient plus construites. Mais elles
sont la; on ne peut les enlever sans
contre-partie.

L’intérét financier que nous avons
a sauvegarder I’exploitation des che-
mins de fer belges est manifeste.
L’intérét social ne 1’est pas moins :
rien que pour leur personnel,
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BELGISCHE SENAAT

VERGADERING VAN 28 MaarT 1934.

Wetsontwerp tot betere codrdinatie van
het vervoer over den weg en per spoor.

MEMORIE VAN TOELICHTING

MEVROUW, MIJNE HEEREN,

Het is onnoodig lang uit te wijden
over de steeds groeiende noodzake-
hijkheid om de werking der vervoer-
middelen te coérdoneeren. Op dit
gebied 1s het voornaamste vraagstuk,
dat zich insgelijks in alle landen voor-
doet, dat van het spoor en den weg.
Het is ook het moeilijkste.

Een der voornaamste redenen van
die moeilijkheid ligt, eenerzijds, in
de snelheid waarmede technische en
practische verbeteringen in de motor-
tractie werden verwezenlijkt en,
anderzijds, in de enorme kapitalen
welke de Staat in zijn spoorwegnet
heeft belegd

Er zijn ook hetgeen men zou kunnen
noemen de rechten van de arme stre-
ken. Stellig is het dat, indien thans
het plan van een nationaal spoor-
wegnet moest worden opgemaakt, vele
banen die met verlies worden geéx-
ploiteerd niet meer zouden aangelegd
worden. Doch z1j zijn er; men kan ze
niet opbreken zonder iets in de plaats
te stellen.

Het financieel belang dat wij bij
het vrijwaren van de exploitatie der
belgische spoorwegen hebben, springt
in het oog. Het maatschappelijk be-
lang niet minder : het spoorwegper-
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de cent mille familles sont en cause.
N’oublions pas non plus qu’au point
de vue de la défense nationale, le
role des voies ferrées rveste de premier
ordre.

Mais l'intérét que trouve ’économie
nationale dans 'e maintien d’un bon
réseau de chemin de fer est peut-étre
supérieur a tous les autres. Une exploi-
tation déficitaire forcerait les contri-
buables belges a verser au fisc des
centaines de millions supplémentaires.
L.a perte pour le railway de nouvelles
catégories de transport enlevées par
le camion amenerait inévitablement la
hausse des tarifs pour marchandises
pondéreuses et de peu de valeur,
(uand ce ne serait pas la renonciation
pure et simple a ce genre d’expéditions.
Autant dire que ce serait la fin de
plusieurs de nos grandes industries
¢t la ruine d’une grosse partie de nos
cxportations.

Les tarifs de chemin de fer sont,
en effet, congus de telle sorte que les
frais d’exploitation soient couverts
«n taxant d’'une maniere générale les
marchandises transportées propor-
tionnellement & leur valeur. Si le
camion continue a écrémer le trafic,
¢’est-a-dire enleve les articles & prix
¢levés, il ne reste au chemin de fer
que les trafics de faible rendement.
Aucune exploitation saine n’est pos-
sible dans ces conditions.

Faut-il pour cela condamner les
transports par auto? Nul n’y peut
songer. Autant vaudrait dire qu’on
s‘oppose désormais a tout progres
dans les modes de transport. Le véhi-
cule automobile représente dans trop
de domaines un adjuvant précieux
pour le commerce et lindustrie. 11
est rapide, il évite les transborde-
nients, 1l assure le service de porte a
porte, il permet la division du trafic
a I'mfini. Le développement remar-
quable des transports par la route
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soneel alleen vertegenwoordigt meer
dan honderddaizend gezinnea. Ver-
geten wij ook niet dat de rol der
spoorwegen, ten opzichte van de lands-
verdediging, van het hoogste gewicht
blijft.

Doch het belang voor de nationale
economie van het behoud van een
goed spoorwegnet 1s wellicht nog het
grootste. Een exploitatie mat verhes
zou de Belgische belastingschuldigen
verplichtzn honderden millioenen meer
aan den fiscus te betalen, of wel zou
het verliezen van nieawe categorieén
van vervoer door den spoorwsag ten
bate van den vrachtauto, onvermij-
delijk voor gevolg hebben een vor-
hooging van de tarieven voor zware
goederen van weinig waarde en mis-
schien zelfs het eenvoudig verzaken
aan dergelijk vervoer. Dit zou neer-
komen op den ondergang van verschei-
den onzer groote nijverheden en op
het verlies van een groot gedeelte
van onzen uitvoer.

De spoorwegtarieven . zijn, inder-
daad, zoodanig opgevat dat de xploi-
tatiekosten gedekt worden door de
vervoerde goederen over het algemeen
te bevrachten in verhouding tot hun
waarde. Indiea d. vrachtauto het
verkeer blijft afroom:n, t. t. z. de
voorwerpen van hooge waarde aan
den spoorweg onttrekt, zal voor deze
slechts nog het weinig rendeerend
vervoer overblijven. In die omstandig-
hedea is geen gezonde exploitatie
mogz:lijk.

Moet daarom het vervoer per auto
worden verboden? Niemand kan hier-
aan denken. Dit ware zooveel als zich
voortaan tegen allen vooruitgang op
het gebied van vervoermiddelen te
verzetten. Het motorvoertuig is in
te veel domeinen een kostbaar hulp-
middel voor den handel en de nijver-
heid. Het is een snel vervoermiddel,
het vermijdt de overladingen, het
verzekert den dienst van huis tot
huis, het maakt een oneindige verdee-
ling van het verkeer mogelijk. De
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rouve que ce mode répondait a un
esoin bien plus qu’il ne montre,
comme d’aucuns l'affirment, que les
chemins de fer ne répondent plus a
lear mission. Ceux-ci demeurent,
comme dans le passé, un moyen
incomparable pour les expéditions
massives, pour les transports saison-
niers, pour les longues distances, et
cela par tous les temps. Leurs tarifs
sont toujours, dans des conditions
données, les plus avantageux.

Si d’ailleurs le trafic de la Société
Nationale des Chemins de fer belges
s'est fortement réduit, il n’en reste
pas moins que malgré la crise, le total
des voyageurs et des marchandises
transportés par toutes voies n’a pas
diminué et reste en tout cas bien
supérieur a celui d’avant-guerre. Deés
que les affaires reprendront, chacune
des exploitations pourra se développer
suivant son caractére particulier.

La solution qui s’impose, c¢’est une
répartition logique qui tienne compte
des trois points suivants :

a) situations acquises;
b) éviter gaspillages et doubles em-
plois;

¢) assurer au public des transports
rapides, commodes et peu onéreux.

Pour arriver a ce résultat, de noin-
breuses forimules ont été examinées.

Pour les voyageurs, dés 1929 la
coordination des transports publics
était apparue couaume nécessaice. La
loi du 21 mars 1932 permit des solu-
tions qui réglementaient cette branche
tmportante de notre économie que
constituent les transports publics de
personnes. Voici comment le Gouverne-
ment I'appliqua : '

La premiere tache fut de régulariser
la  situation des lhgnes considérées
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merkwaardige ontwikkeling van het
wegvervoer bewijst dat dit vervoer-
middel aan een behoefte beantwoordde
veel eerder dan het bewijst, zooals
door sommigen wordt beweerd, dat
de spoorwegen niet mesr aan hun doel
beantwoo.den. Deze blijven, net als
vroeger, een onovertrefbaar vervoer-
middel voor het massaal vervoer, voor
het seizoenvervoer, voor hst vervoer
over grooten afstand en zulks bij alle
weer. In bepaalde omstandigheden
zijn hun tarieven altijd de voordee-
ligste.

Zoo het verkeer van de Nationale
Maatschappij der Belgische Spoor-
wegen in groote mate is verminderd,
blijft het niettemin waar dat, niet-
tegenstaande de crisis, het gezamen-
lijk aantal met all: middelea ver-
voerde reizigers en goederen niet ge-
daald is en, i elk geval, hooger
blijft dan dat van vé6r den oorlog.
Zoodra de zaken hernemen, zal elke
der exploitatién zich wvolgens haar
bijzonder karakter kunnsn ontwikke-
len.

De oplossing die zich opdringt is
cen logische verdeeling die rekening
houdt met de volgende drie punten :

a) verworven toestanden;

b) voorkomen van verspillingen en
dubbele diensten;

¢) aan het publick snelle, gemakke-
lijke en goedkoope vervoermiddclen
verschaffen.

Om dien uitslag te bereiken werden
talrijke formules onderzocht.

Voor de reizigers was de coérdinatie
van het openbaar vervoer reeds wn
1929 noodzakelijk gebleken. De wet
van 21 Maart 1932 maakte oplossingen
mogelijk die het openbaar personea-
vervoer, dezen belangrijken tak onzer
economic, reglementeerden. Ziehier hoe
de Regeering ze heeft toegepast :

De eerstc taak bastond in het rege-
len van den toestand der lijnen die
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d’'mtérét public et d’éliminer les autres.
A cette fin, I’Administration s’ettorga
de déterminer aussi exactement que
possible la mission économique des
différents modes de transport et d’at-
tribuer & chacun d’cux le trafic pour
lequel il paraissait le mieux indiqué.
Aucune nouvelle autorisation d’exploi-
ter une ligne d’autobus ne fut accordée
lorsqu’il fut reconnu que les exploita-
tions existantes étaient en mesure
d’offrir & la clientele des avavtages
équivalents a ceux de l'autobus. -

L'application de ce principe eut
pour résultat d’amener les entreprises
ferroviaires a améliorer sensiblement
les conditions d’exploitation de la
majeure partie de leurs lignes et elle
marque 1’époque de 1’éclosion des
services accelérés par trains légers et
par automotrices.

Par contre, lorsque la nécessité
d’établir des lignes d’autobus, paral-
leles plus ou moins a des lignes ferrées,
fut reconnue (localités éloignées des
gares, insuffisance du nombre de rela-
tions ou de la vitesse des trains, par
exemple), les exploitations ferroviaires
(Société nationale des Chemins de fer
belges, Société nationale des Chemins
defervicinaux et Sociéiés de Tramways)
furent 1nvitées a exploiter ces lignes.

Eufin, les lignes d’autobus reconnues
d'intérét public ¢t constituant des
affluents des lignes ferrées furent sou-
mses aux formalités de I'adjudication
publiquz prévue 2 Particle 6 de la loi.

A Theure actuelle, le pays compte
378 ‘lignes d’autobus réguliérement
autorisées  qui fonctionnent sous le
controle des pouvoirs publics.

Un arreté royal da 12 juillet 1933
vint fixer le reglement général relatif
aux  services  publics  d’autobus et

beschouwd werden als zijnde van
openbaar belang en in het uitschakelen
van de anderen. Het Bestuur heeft
getracht de economische taak van de
verschillende vervosrmiddelen zoo
nauwkeur'g mogel‘jk te bapalen en aan
elk hunner het verkeer toe te w'jzen
waarvoor het het best aangewezen
scheen. Geen nieuwe machtiging tot
het exploiteeren van een autobuslijn
werd verleend wanneer bevonden werd
dat door d= bestaande exploitatién
aan de cliénteele voordeslen van de-
zelfde waarde werden geboden als door
de autobus.

De toepassing van dat beginsel heeft
voor gevolg gehad dat de spoorweg-
ondernemingen de exploitatievoor-
waarden van het meerendeel harer
lijnen merkelijk hebben verbeterd, cu
van toen dagtcekenen de versnelde
diensten door middel van licht< treinen
°n van motorrijtuigen. :

Daarentegen werden de spoorweg-
exploitatién (Nationale Maatschappij
der Belgische Spoorwegen, Nationale
Maatschappij van Buurtspoorwegen en
Tramwegmaatschappijea), wanne=r de
noodzakelijkheid van het iurichten
van min of meer met de spoorweg-
lijnen gelijkloopende autobuslijnen er-
kend werd (localiteiten ver van de
stati€én, onvoldoend aantal ritten of
onvoldoende snelheid van de treinen,
bij voorb=eld), uitgenoodigd die lijnen
te exploiteeren.

Ten slotte, werden de autobus-
diensten waarvan het algemeen belang
werd erkend en die welke aanvoer-
lilnen voor de spoorlijnen vormden,
aan de bij artikel 6 dezer wet voor-
zi>ne formaliteiten van de openbare
aanbesteding onderworpen.

Op dit oogenblik zijn er in het land
378 regelmatig geautoriseerde auto-
buslijnen, die alle onder de controle
van de openbare overheden werken.

Bij een koninklijk besluit van 12
Juli 1933 werden vastgesteld het alge-

meen reglement betreffende de open-
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’autocars et déterminer les obliga-
tions imposées aux exploitants aussi
bien au point de.vue de la sécurité et
du confort des voyageurs que dans
I'intérét des usagers de la route.

Le Comité consultatif des Autobus
qui avait procédé a la préparation de
ce travail, fut chargé dgns les mémes
conditions de I’élaboration du cahier
“des charges-type des exploitations
d’autobus et des services d’autocars,
documents qui réglementent les condi-
tions particuliéres des entreprises, no-
tamment en ce qui concerne.les itiné-
raires, les tarifs, les garanties finan-
ciéres, la régularité et les prestations
imposées dans lintérét des services
publics et de la coordination.

Indépendamment des lignes d’auto-
bus réguliéres, il existe dans le pays
un certain nombre de services dits
d’ouvriers ou de marché. Ces services
ont fait 'objet d’une réglementation
spéciale.

La loi du 21 mars 1932 ne fait pas
de distinction entre les services
d’autobus et d’autocars, mais sou-
cieux du veeu exprimé par le législa-
teur, le Gouvernement se montre large
dans l'octroi des autorisations d’ex-
ploiter des services d’aatocars. Si, au
point de vue de la qualité du matériel
ct de la sécurité du public, les services
d’autocars sont soumis aux obligations
du Reglement général, les autorisa-
tions sont délivrées avec le désir de
favoriser l'industrie touristique, tout
en restant dans le cadre de la coordi-
nation.

L’application judicieuse de la loi du
2I mars 1932 et de la réglementation
qui en est résultée et qui s’inspire de
la volonté du législateur, a résolu le
conflit qui, pour le transport des
voyageurs, mettait aux prises en Bel-
gique le Rail et la Route. Le transpor-
teur et I'usager en ont retiré déja les
plus grands avantages.
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bare autobus- en autocardiensten, zoo-
mede de aan de exploitanten opge-
legde verplichtingen zoowel ten aan-
zien van de veiligheid en het comfort
der reizigers als ten aanzien van het
belang der gebruikers van den weg.

Het Coiniteit van advies inzake
Autobussen dat dit werk had voorbe-
reid, werd onder dezelfde voorwaarden
belast met het opmaken van het type-
lastkohier betreffende de autobus-
exploitatién en betreffende de auto-
cardiensten, bij welke bescheiden voor
die onderncmingen de bijzondere voor-
waarden worden voorgeschreven in-
zake reiswegen, tarieven, financieele
waarborgen, regelmatigheid en dienst-
verleeningen opgelegd in het belang
van de openbare diensten en van de
codrdinatie.

Buiten de regelmatige autobuslijnen
bestaan er in het land een zeker aantal
zoogenaamde werkliedendiensten of
ma ktdiensten. Voor deze diensten
werd een bijzondere regelementeering
ingevoerd. '

De wet van 21 Maart 1932 maakt
geen onderscheid tusschen de autobus-
en de autocardiensten, doch de Regee-
ring, ingevolge den wensch uitgedrukt
door den wetgever, toont zich breed
in het verleenen van machtigingen tot
het exploiteeren van autocardiensten.
Hoewel de autocardiensten, in het op-
zicht van de hoedanigheid van het
imaterieel en van de veiligheid van het
publiek, onder de verplichtingen van
het Algemeen Reglement vallen, wor-
den de machtigingen verleend met het
verlangen het toeristisch bedrijf te
bevorderen, zonder echter buiten het-
kader der coérdinatie te gaan.

De cordeelkundige toepassing van
de wet van 21 Maart 1932 en van de.
voorschriften die er het gevolg van.
zijn en die rekening houdt met den
wil van den wetgever heeft het conflict
opgelost dat in Belgié, voor het vervoer
der reizigers, tusschen het Spoor en
den Weg was opgerezen. De vervoer-
der en de gebruiker hebben er reeds
zeer groote voordeelen uit getrokken.
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Il s’agit maintenant d’aborder le
probléme en ce qui concerne le trans-
port des marchandises. Si la solution
parait plus difficile a trouver et sur-
tout a appliquer, nous avons au moins
I’avantage que donne l'expérience ac-
quise en matiere de transport des
voyageurs. Avant de passer a l'exa-
men du projet qui vous est soumis,
il est intéressant de jeter un coup
d’ceil sur ce que l'on fait ou songe a
faire dans les pays voisins du notre.

En France, il n’y a encore aucune
loi votée ni projet déposé. Mais diver-
ses commissions ont déja fait des rap-
ports qui indiquent une tendance a
une réglementation trés serrée des
transports par route et a une atténua-
tion des charges imposées aux Com-
pagnies de chemins de fer.

Dans les conclusions adoptées tout
récemment par le Conseil National
Economique au sujet du rapport pré-
senté par M. Josse, Maitre des requétes
au Conseil d’Etat, on reléve notam-
ment ce passage intéressant quant aux
principes généraux énoncés sur le prix
de revient des transports:

« La présenct :imultanée pour un
méme trafic et sur une méme relation
de moyens de transport différents
augmente naturellement, sinon le prix
de revient apparent de chaque trans-
port, du moins le colt général des
transports envisagés dans leur ensem-
ble. Dans la mesure ol cette multi-
plication des moyens de {ransport
n’est pas indispensable pour satisfaire
les besoins réels des usagers, dans la
mesure ol il y a inflation des moyens
de transport, cette inflation est donc
contraire a lintérét général. D’on
I'utilité d’une coordination des moyens
de transport ayant pour but de donner
le maximum de services au public au
moindre frais pour la collectivité, ce

Nu dient het vraagstuk aangevat
voor het goederenvervoer. Hoewel de

i oplossing moeilijker te vinden en bij-

zonder toe te passen schijnt, toch
kunnen wij voordezl trekken uit de
opgedane ervaring inzake reizigers-
vervoer. Alvorens tot het onderzoek
van het U voorgelegd ontwerp over te
gaan, is het niet van belang ontbloot
een vogslag te werpen op wat men in
d: naburige landen doet of wvoor-
neme=ns is te doen.

In Fraakrijk ward nog geen enkele
wet aangenomen of geen enkel ont-
werp neergelegd. Door verschillende
commissién werden echter reeds ver-
slagen opgemaakt die aantoonen dat
er gestrecfd wordt naar een zeer strenge
reglementcering van het wegvervoer
en naar een verlichting van de aan
de spoorwegmaatschappijen opgelegde
lasten.

In de onlangs door den Nationalen
Economischen Raad goedgekeurde
conclusién aangaande het door den
heer Josse , « Maitre des Requétes » bij
den Raad van State, voorgelegd ver-
slag, wordt de aandacht bijzonder
getrokken door de volgende belang-
rijke passage betreffende de gestelde
algemeene beginselen inzake kostprijs
van het vervoer :

« Het gelijktijdig bestaan, voor een
en hetzelfde verkeer en op dezelfde
lijn, van verschillende vervoermid-
delen, verhoogt natuurlijk zoo niet
den kostprijs van elk vervosrmiddel,
dan toch t>n minste den algemeenen
kostprijs van het vervoer, in zijn
geheel beschouwd. Voor zoover die
varmenigvuldiging van de vervoer-
middel=n niet onontbeerlijk is om aan
de werkelijke behoeften van de ge-
bruikers te voldoen, voor zoover er
inflatie van de vervoermiddelen be-
staat, is die inflatie dus strijdig met
het algemeen belang. Van daar het
nut van een codrdinatie der vervoer-
middelen, die ten doel heeft aan het
publiek een maximum van diensten
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qui ne peut étre obtenu qu’en assu-
rant a chaque mode de transport le
trafic pour lequel il est le plus apte. »

Aprés avoir exposé comment il con-
cevait la réglementation a mettre en
vigueur — mesures de police et néces-
sité de soumettre les transports publics
a licences — le rapport s’exprime
comme suit en ce qui concerne les
chemins de fer :

« Iln’est pas dans I'esprit du Conseil
National Economique de voir recon-
naitre aux réseaux une liberté com-
plete qui serait inconciliable avec le
caractére de service public qu'ils pos-
sedent 4 un degré plus accentué encore
que les autres moyens de transport.
En proposant cet allégement de leurs
obligations, le Conseil suit exactement
la méme ligne de conduite que lorsqu’il
a estimé qu'un minimum de régle-
mentation était indispensable pour
I'automobile. Si les Ssolutions sont
différentes, c’est parce que le regime
actuel du chemin de fer est & I"opposé
de celui fait aux transports auto-
mobiles. »

En Angleterre, le Rail and Road
Traffic Act de 1933 s’efforce de ré-
soudre le probléme tel qu’il se présente
dans ce pays. Déja le Road Traffic
Act de 1930 avait jeté les bases d’une
réglementation. La nouvelle loi Lmpose
une licence & tous ceux qui transpor-
tent des marchandises par camions,
qu’il s’agisse de leurs propres mar-
chandises ou de marchandises appar-
tenant a autrui. D’autre part, elle
permet aux compagnies de chemins
de fer de conclure des contrats parti-
culiers avec leurs clients apres appro-
bation préalable d’un tribunal spécial
aupres duquel pourraient aussi avoir
recours ceux qui s’estimeraient 1ésés.

La solution la plus radicale est celle
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te verschaffen tegen de minste kosten
voor de gemeenschap, hetgeen enkel
kan bekomen worden door aan elk
vervoermiddel het verkeer toe te wij-

zén waarvoor het het best geschikt
is. »

Na te hebben uiteengezet hoe de in
te voeren reglementeering — politic-
maatregelen en noodzakelijkheid van
een vergunningsstelsel voor het open-
baar vervoer -— wordt opgevat, zegt
het verslag het volgende over de
spoorwegen :

« Het ligt niet in de bedoeling van
den Nationalen Ecoaomischen Raad
aan de spoorwegnetten een volledige
vrijheid te zien toekennen, welke
onvereenigbaar zou zijn met het karak-
ter van openbaren dienst dat zij in
een nog hoogeren graad dan de andere
vervoermiddelen bezitten. Door die
verlichting van hun verplichtingen
voor te stellen, volgt de raad juist
dezelfide gedragslijn als wanneer hij
oordeelde dat een minimum van regl.-
menteering onontbeerlijk was voor
den automobiel. Indien de oplossingen
niet dezeltde zijn, is zulks omdat het
huidig regime van den spoorweg gansch
verschillend is van daf van het auto-
vervoer. »

In Engeland streeft de Rail and
Road Traffic Act 1933 naar de oplos-
sing van het vraagstuk zooals het
zich in dat land voordoet. De gronds-
slagen van een reglementeering werden
reeds gelegd bij de Road Traffic Act
1930. Volgens de nieuwe wet is ecn
vergunning verplichtend voor al deg--
nen die goederen per vrachtauto ver-.
voeren, om het even of het hun eigen
waren dan wel aan anderen toebehoo-
rende gocderen geldt. Anderzijds, laat
zij aan de spoorwegmaatschappijen
toe met haar klanten individueele
contracten te sluiten, na goedkeuring
door een bijzondere rechtbank, bij
welke beroep openstaat voor degenen
die zich mochten benadeeld achten.

De radicaalste oplossing is die walke
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que prépare I’Allemagne. Un premier
systéme de répartition basée essen-
tiellement sur la distance et I'impo-
sition des tarifs soumettait a l'octroi
d’'une licence les transports de mar-
chandises par automobiles effectués
contre rémunération a des distances
supérieures a 50 kilometres. Ce sys-
téme n’avait guére donné de résultats,
a cause surtout de la difficulté du
controle de D'application des tarifs
prescrits pour le trafic automobile.
A présent, les autorités allemandes
s’apprétent & faire du directeur général
des chemins de fer un véritable dicta-
teur du trafic. La Société qu’il dirige
a été chargée de construire les voies
de roulement les plus perfectionnées
pour automobiles en méme temps que
les chenuns de fer faisaient 'acquisi-
tion de nombreux camions. « La Direc-
tion de entreprise de ces autostrades,
dit 'exposé des motifs de la loi sur
cet objet, est confiée a la Société des
Chemins de fer du Reich parce qu'il
n’est gueére possible d’aplanir le diffé-
rend entre le rail et la route qu’en
soumettant & une seule direction tout
le transport industriel des mnarchan-
dises a grande distance. »

En Hollande, plusieurs mesures sont
conjointement euvisagées. D'une part,
il serait question de permettre désor-
mais aux chemins de fer d’accorder
a n’'importe quel expéditeur des réduc-
tions sur les tarifs sans obligation ni
de les rendre publiques, ni de les appli-
quer a d’autres clients. On envisage-
rait, d’autre part, de nouvelles taxes
sur les transports automobiles et I'im-
position de licences.

Allant plus loin, le Gouvernement
hollandais songe a créer un fonds com-
mun des transports alimenté par les
taxes sur les automobiles et bicyclettes,
les recettes de I’Etat en matiere de
chemins de fer, de tramways, d’avia-
tion, de fleuves ct canaux, de ports,

in Duitschland wordt voorbereid. Een
eerste stelsel, hoofdzakelijk gegrond
op den afstand en op het opleggzn van
tarieven, stelde het over een afstand
van meer dan 50 kilometer tegen
betaling verricht vervoer van goederen
per automobiel afhankelijk van het
verkrijgen van een vergunning. Dat
stelsel heeft weinig of geen uitslag
gegeven, bijzonder wegens de moeilijk-
heid van het uitoefenen van de con-
trole op de toepassing van de voor het
autovervoer voorgeschreven tarieven.
Thans staan de Duitsche overheden
op het punt van den directeur-generaal
der spoorwegen een echten wvervoers-
dictator te maken. De door hem
bestuurde Maatschappij werd belast
met het -aanleggen van de meest
geperfectionneerde rijwegen voor auto-
mobielen, terzelfder tijd als d= spoor-
wegen talrijke vrachtauto’s aan-
kochten. « Het bestuur van de onder-
neming van die autobanen wordt, zegt
de Memorie van toelichting van de
desbetreffeade wet, toevertrouwd aan
de Maatschappij der Reichspoorwegen,
omdat het geschil tusschen het spoor
en den weg niet anders kan beslecht
worden dan door gansch het bedrijf
van het goederenvervoer over grooten
afstand onder een eukele leiding te
plaatsen. »

In Nederland worden gelijktijdig
verscheiden maatregelen overwogen.
Eenerzijds, zou er spraak van zijn
voortaan de spoorwegen te veroorloven
aan gelijk welken afzender tariefs-
verminderirgen toe te staan, zonder
de verplichting deze openbaar te ma-
ken of ze op andere klanten toe te
passen. Anderzijds, zouden nieuwc
taksen op het autovervoer en het
invoeren van een vergunningsstelsel
worden overwogen.

De Nederlandsche regeering gaat
nog verder en denkt er aan een gemeen
vervoerfonds op terichten, gevoed door
de taksen op de automobielen en rij-
wielen, de ontvangsten van den Staat
inzake spoorwegen, tramwegen, lucht-
vaart, stroomen en kanalen, havens,
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de passages d’eau, par certains postes
inscrits au budget, ainsi que par des
avances a conscntir par I’Etat. Le
fonds servirait, entre autres choses,
a couvrir le déficit des chemins de fer.

En Suisse, si le projet de loi qui a
été élaboré est voté, 'entente entre le
rail et la route se fera par I’absorption
en quelque sorte de celle-ci par celui-la.
IIn’y a pas méme deux mille camions
sur tout le territoire de la Confédé-
ration faisant des transports de mar-
chandises pour autrui. Ce mnombre
sera. encore réduit et, sauf quelques
exceptions, ces camions ne pourront
transporter a plus de 30 kilometres.
Par contre, ce n’est qu’exceptionnel-
lement aussi que les chemins de fer
transporteront a moins de 3o kilo-
metres, si ce n’est dans les régions
oll eux-mémes établiront un service
automobile.

D’une fagon générale, on peut dire
que 'es principes qu'il m’a été donné
d’exposer a diverses reprises se retrou-
vent a des degrés plus ou moins mar-
qués dans les législations établies ou
proposées chez nos voisins. C’est bien
en effet dans une plus grande sou-
plesse pour les chemins de fer et une
réglementation des transports sur
route qu’il faut chercher le plus sir
moyen d» rétablir I’équilibre entre
les deux grandes branches de trans-
ports terrestres.

Chaque pays a évidemment tenu
compte des circonstances qui lui sont
particulieres, qu’il s’agit des capitaux
engagés, de la nature des concessions
de transport, du nombre de camions
en circulation, dua statut légal des
divers modes de transport ou méme
de tempérament national. Nous avons
en Belgique a 1égiférer dans les condi-
tions qui nous sont propres.

L
* %k

Le projet de loi que le Gouvernc-
ment a Phonneur de soumettre & vos
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veren, door sommige op de begrooting
voorkomende posten, alsmede door
voorschotten van den Staat. Het fonds
zou, onder meer, dienen om het tekort
dar spoorwegen te dekken.

In Zwitserland zal, indien het opge-
maakt wetsontwerp wordt aangeio-
men, tusschen het spoor en den weg
verstandhouding komen door het
eigenlijk opslorpen van dezen laatste
door den eerste. Op gansch het Bonds-
grondgebied rijden er nog geen twee
duizend vrachtauto’s die goederen voor
anderen vervoeren. Dit getal zal nog
verminderen en die vrachtauto’s zul-
len, op enkele uitzonderingen na, over
een afstand van ten hoogste 30 kilo-
meter mogen vervoeren. Daarent>gen
zullen de spoorwegen slechts bij uit-
zondering over minder dan 30 kilo-
meter vervoeren, tenzij in de streken
waar zijzelf een autodienst zullen
oprichten. '

Over het algemeen kan gezegd wor-
den dat de princiepen, die ik herhaalde
malen heb mogen uiteenzetten, min
of meer afgeteekend in de bij onze
buren ingevoerde of voorgestelde wet-
gevingen voorkomen. Het zekerste
middel om het evenwicht tusschen dc
twee groote takken van vervoer te
land te herstellen moet, inderdaad,
wel degelijk gezocht worden in een
grootere soepelheid voor de spoor-
wegen en een reglementeering van het
vervoer over den weg.

Elk land heeft natuurlijk rekening
gehouden met de omstandigheden die
er eigen aan zijn, om het even of het
de belegde kapitalen, den aard der
vervoervergunningen, het aantal rij-
dende vrachtauto’s, het wettelijk sta-
tuut van de verschillende vervoer-
‘middelen dan wel het nationaal tem-
perament geldt. Hier in Belgié moeten
wij de wetten maken onder de voor-
waarden die ons eigen zijn.

i
* %

Het ontwerp van wet dat de Regee-
| ring de eer heeft U ter bespreking voor
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délibérations répond a ces diverses
préoccupations.

Le chapitre premier tend a régle-
menter les transports de marchan-
dises effectués par véhicules automo-
biles pour compte d’autrui, seuls ses-
vices publics qui aujourd’hui échap-
pent encore au controle des pouvoirs
publics.

Le chapitre II doit permettre au
Gouvernement d’affranchir le chemin
de fer de certaines obligations qui ne
cadrent plus avec l'aspect actuel du
probleme des transports et d’assou-
plir son exploitation tout en lui main-
tenant le caractere de service public
qu’il incarne au plus haut degré ou,
en d'autres termes, sans énerver le
principe du traitement égal de tous les
usagers qui, depuis 'origine du rail,
se trouve a la base de son statut.

*
k%

CHAPITRE Ier,

Si 'on veut coordonner les moyens
de transport, c’est-a-dire, adapter
ceux-ci aux besoins réels du trafic,
il est indispensable d’établir avant tout
une réglementation des transports par
route non pas pour protéger un mode
de transport au détriment d’un autre,
mais pour faire disparaitre les doubles
emplois et en vue d’assigner & chaque
mode les transports pour lesquels il
est le plus qualifié.

Cette réglementation doit se faire
tant dans l'intérét des entreprises de
transport que dans celui des usagers.
Il convient de remarquer ici que les
transporteurs sérieux insistent depuis
longtemps pour que <oit introduite une
réglementation, notamment en ce qui
concerne la responsabilité et les docu-
ments accompagnant la marchandise,
que les mette & I'abri de concurrents
déloyaux. De son coté, le public est

te leggen, houdt rekening met die ver-
schillende bezorgdheden.

Hoofdstuk 1 streeft naar regeling
van het goederenvervoer per motor-
voertuig voor rekening van anderen,
de eenige openbare diensten die heden
nog aan de controle der openbare
besturen ontsnappen.

Hoofdstuk II moet de Regeering
toelaten den spoorweg te ontslaan van
zekere verplichtingen die niet meer
strooken met den huidigen toestand
van het vraagstuk van het vervoer,
en zijn exploitatie soepeler te maken
zonder hem het karakter van open-
baren dienst, dat hij in de hoogste
mate bezit, te doen verliezen of, met
andere woorden, zonder ontzenuwing
van het beginsel van de gelijke behan-
deling van al de gebruikers, dat sedert
het bestaan van den spoorweg aan
zijn statuut ten grondslag ligt.

%k
% 3k

HOOFDSTUK 1.

Indien men de vervoermiddelen wil
codrdoneeren, t. t.z. indien men deze
aan de werkelijke behoeften van het
verkeer wil aanpassen, is de allereerste
vereischte een regeling van het ver-
voer over den weg niet alleen om een
bepaald vervoermiddel ten nadeele
van een ander te beschermen, doch om
dubbele diensten te doen verdwijren
en om aan elk vervoermiddel het ver-
voer toe te wijzen waarvoor het het
best geschikt is.

Die regeling behoort zoowel in het
belang van de vervoerondernemingen
als in dat van de gebruikers te geschie-
den. Hier dient opgemerkt dat de
ernstige vervoerders sedert lang aan-
dringen op een regeling inzonderheid
inzake verantwoordelijkheid en be-
scheiden die de goederen vergezellen,
welke hen tegen oneerlijke concur- -
renten zou beschermen. Het publiek
is, zijnerzijds, gerechtigd om van de
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fondé & exiger des transports publics
par route les imeilleures conditions pos-
sibles de sécurité et de régularité. Il
faut lui donner l'assurance que ces
transports se feront a ’avenir avec les
mémes garanties que lorsqu’il utilise
le chemin de fer.

Telles sont, entre autres, les conclu-
sions qui dérivent des travaux du
Conseil Supérieur des Transports sur
la question Rail-Route. C’est ainsi que
ce Conseil a pu enregistrer le désir de
la Fédération nationale des Entrepre-
neurs de Transports de Belgique de
voir « enrayer dans la mesure du
possible la désastreuse concurrence
faite aux transports en général par
I’anarchie des transports routiers. »

D’autre part, dans sa circulaire du
24 novembre 1932, I'Union des Expé-
diteurs, Exportateurs et Importateurs
— Union professionnelle pour la pro-
tection du commerce d’exportation
(Anvers) — mettait le public en garde
contre les agissements de certains
transporteurs

« Certes quelques services fonction-
nent régulierement, :nais a coté des
firmes ayant organisé des services de
transport présentant toutes les garan-
ties voulues, des transporteurs d’oc-
casion sont venus s’ajouter. Ceux-ci
font fi des précautions les plus élémen-
taires. Leurs offres sont alléchantes,
leurs tarifs sont bas, si bas méme qu'’ils
ne peuvent expliquer une exploitation
normale du matériel. Mais les garanties
qu’ils présentent sont minimes ou
inexistantes, et 'on se demande quel
serait le recours qu’aurait le proprié-
taire de la marchandise en cas de
détérioration ou de vol perpétré en
cours de transport. »

Enfin, la réglementation doit aussi
protéger nos transporteurs contre cer-
tains concurrents étrangers qui béné-
ficient chez nous d'une liberté que
nos nationaux se voient généralement
refuser au dela des frontieres.

[N° 146.]

t diensten voor openbaar vervoer over
den weg de best mogelijke voorwaar-
den van veiligheid en regelmatigheid
te eischen. Aan het publiek moet de
verzekering worden gegeven dat dit
vervoer voortaan dezelfde waarborgen
zal bieden als het vervoer per spoor-
weg.

Dit zijn, onder meer, de conclusién
die voortvloeien uit het werk van den
Hoogen Raad van Vervoer over de
kwestie Spoor-Weg. Aldus kon die
Raad rekening houden met het ver-
langen van den Nationalen Bond der
Vervoerondernemers van Belgié om
« de moordende concurrentie, die door
de anarchie van het wegvervoer aan
het vervoer in het algemeen wordt
aangedaan, in de mate van het moge-
lijke te stuiten. »

Anderzijds waarschuwde de « Union
des Expéditeurs, Exportateurs et Im-
portateurs » — Beroepsvereeniging
voor de bescherming van den uitvoer-
handel (Antwerpen) — het publiek
voor de handelingen van sommige
vervoerders :

« Wel is het waar dat enkele dien-
sten regelmatig werken, doch nevens
de firma’s die vervoerdiensten hebben
ingericht welke al de gewenschte waar-
borgen bieden, hebben zich gelegen-
heidsvervoerders komen plaatsen. Deze
nemen niet eens de meest elementaire
voorzorgen. Hun aanbiedingen zijn
aanlokkelijk, hun tarieven zijn laag,
zoo laag zelfs dat zij geen normale
exploitatie van het materieel kunnen
verklaren. Doch zij bieden uiterst
geringe of in 't geheel geen waarborgen
en men vraagt zich af welk verhaal de
eigenaar der koopwarcn zou hebben in
geval van beschadiging of diefstal
onderweg. »

Ten slotte, moeten bij de regeling
onze vervoerders ook worden be-
schermd tegen sommige vreemde
concurrenten, die bij ons een vrijheid
genieten welke onze landgenooten zich
doorgaans over de grenzen zien weige-

ren.
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Il est donc nécessaire d’établir la
réglementation des transports de telle
maniere qu’il soit possible de diriger
ou de limiter certaines activités. Quelle
¢ sera la base ¢ Dans les contingences
actuelles, le régime d’autorisations —
maintenant admis ou envisagé dans
la plapart des pays, selon des modalités
différentes, il est vrai — apparait
comme le seul véritablement indiqué.

Nous ne pourrions aller aussi loin
que les Anglais qui soumcttent 2 licen-
ce tout camion ou camionnette méme
s'ils appartiennent au propriétaire des
marchandises transportées. Quant a
une dictature comme celle qui fait en
Allemagne du Directeur général de la
Reichsbahn Tarbitre universel des
transports, nul ne l'accepterait chez
nous.

Le systéme proposé s’apparente a
celui appliqué aux services publics
d’autobus et d’autocars depuis plu-
sieurs années avec les excellents résul-
tats que vous connaissez : devront
seuls étre munis d’une autorisation
les véhicules qui servent aux traps-
ports pour autrui.

Tout industriel, tout commergant
possédant un ou plusieurs camions ou
camionnettes pourra continuer 3 s’en
servir pour les besoins de son exploi-
tation sans autorisations. Les autres,
ceux qui font métier de transporter
pour autrui, devront se munir d’une
autorisation et se soumettre a cer-
taines regles.

N’est-il pas normal, en cffet, que
quiconque assare un service public en
utilisant la voie publique ait besoin
d’obtenir au préalable une autorisation
du pouvoir légal ?

Ce n’est d’ailleurs pas 13 une inno-
vation. Déja sous le régime de I’arrété
du 24 novembre 1829, tout transport
public et régulier de personnes et de
marchandises était subordonné 3 une
concession préalable. Cet arrété a été
abrogé par la loi du 25 aoit 1891.

Noodzakelijk is het dus het vervoer
zoodanig te regelen dat zekere bedrij-
vigheden kunnen geleid of beperkt
worden. Op . welke gronden zal zij
berusten ? In de huidige omstandig-
heden lijkt het stelsel der machtigingen
-— dat thans, zij het ook op verschil-
lende wijzen, in het :meerendeel der
landen aangenoimen is of overwogen
wordt — het eenige dat zich werkelijk
opdringt.

Wij zouden niet zoover kunnen gaan
als de Engelschen, die voor alle, lichte
of zware vrachtauto’s, een vergunning
vereischen, zelfs als zij aan den eige-
naar der vervoerde goederen toebe-
hooren. Een dictatuur als die welke
in Duitschland van den directeur-
generaal der Reichsbahn den opper-
sten scheidsrechter van het vervoer
maakt, zou bij ons door niemand wor-
den aanvaard.

Het voorgesteld stelsel houdt ver-
band met dat welk reeds sedert ver-
scheidene jaren met den door u geken-
den goeden uitslag op de openbare
autobus- en autocardiensten wordt
toegepast : alleen de voertuigen_ die
vervoer voor derden verzekeren moe-
ten van een machtiging voorzien zijn.

Elk industrieel, elk handelaar die
een of meer lichte of zware vracht-
auto’s bezit, kan deze zonder toelatin-
gen voor de behoeften van zijn bedrijf
blijven gebruiken. De anderen, dezen
die het vervoer voor anderen als be-
drijf uitoefenen, moeten zich van een
machtiging voorzien en zich aan be-
paalde regelen onderwerpen.

Is het, inderdaad, niet normaal dat
al wie een openbaren dienst verzekert
met gebruikmaking van den openbaren
weg daartoe van de wettelijke over-
heid machtiging moet bekomen ?

Dit is overigens geen nieuwigheid.
Reeds onder het regime van het Besluit
van 24 November 1829, was alle
openbaar en regelmatig vervoer van
personen en goederen aan een vooraf-
gaande vergunning onderworpen. Dat
besluit werd ingetrokken bij de wet
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Celle du 14 juillet 1893 a remis en
vigueur un régime d’autorisations pour
tout transport en commun du moment
que le service était public et régulier :
Mais cette disposition était dépourvue
de sanction en cas d’infraction. Enfin,
par effet de la loi du 15 septembre
1924, les transports publics de mar-
chandises par route ont pu sc faire
jusqu’a ce jour en compléte liberté.

Le Gouvernement ne vous propose
donc que le rétablissement d’'une dis-
gosition qui a été jugée indispensable

ien longtemps avant l'apparition de
I’automobile.

Il ne parait pas mutile de rappeler
que, a l'occasion de I'examen du
budget des Transports pour 1'exer-
cice 1933, la Coimmission des Trans-
ports du Sénat s’est prononcée en
taveur d’un régime de licences pour
le transport des marchandises par
véhicules automobiles.

L’article premier du présent projet
définit I'objet des dispositions du cha-
pitre premier : « Nul ne peut effectuer
des transports de choses pour commpte
d’autrui et contre rémunération, au
inoyen de véhicules automobiles, sans
autorisation délivrée conforinément &
la loi ».

Par qui sera accordée cette auto-
risation?

Par une autorité entiérement indé-
pendante tant des chemins de fer qu=
des entreprises de cainionnage (art. 2).
Ce sera un organisme attaché au
Ministere des Transports : I'Office des
Transports par route. Une garantie
supplémentaire et incontestable sera
donnée aux intéressés par la création
d’'une Commission d’appel qui elle
aussi ne se rattachera a aucun titre
ni aux chemins de fer, ni aux transpor-
teurs par route (art. 6 et 7).

[No 116.]

van 25 Augustus 18g1. Bij die van
14 Juli 1893 werd opnieuw een regime
van machtigingen ingevoerd voor alle
gemeenschappelijk vervoer, van het
oogenblik dat de dienst openbaar en
regelmatig was. Doch er was geen straf
voorzien voor het geval van overtre-
ding van die bepaling. Ten slotte kon,
ingevolge de wet van 15 September
1924, het openbaar goederenvervoer
over den weg tot heden toe in volle
vrijheid geschieden.

De Regeering stelt U dus enkel voor
opnieuw een bepaling in te voeren die
lang vO6r de verschijning van den
automobiel onontbeerlijk werd ge-
acht. '

Het blijkt niet onnoodig er aan te
herinneren dat de Senaatscommissie
voor het Vervoer, ter gelegenheid van
de bespreking van de begrooting van
Verkeerswezen voor het dienstjaar
1933, zich voor een vergunningsstelscl
inzake wvervoer van goederen door
middel van motorvoertuigen heeft uit-
gesproken.

Artikel één van voorliggend ont-
werp omschrijit het doel van de bepa-
lingen van hoofdstuk I: « Niemand
mag voor rekening van anderen en
tegen bezoldiging, zaken vervoeren
door middel van motorvoertuigen,
tenzij hem daartoe machtiging is ver-
leend overeenkomstig de wet ».

Door wie zal die machtiging worden
verleead?

Door een overheid die geheel onaf-
hankelijk is zoowel van de spoor-
wegen als van de vrachtauto-onder-
nemingen (art. 2). Het zal een aan
het Ministerie van Verkeerswezen ver-
bonden organisme zijn : het Bureau
voor het Vervoer over den weg. Een
onbetwistbare bijkomende waarborg
' zal aan de belanghebbenden worden
| gegeven door het oprichten van een
. Commissie van beroep, die insgelijks
i heelemaal onafhankelijk zal zijn van

de spoorwegen en van de wegvervoer-

| ders (art. 6 en 7).
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Quels principes vont guider, et 1'0Of-
fice qui délivrera les autorisations, et
la Commission d’appel? Ceux d’une
saine coordination qui, tout en respec-
tant dans la imesure du possible les
situations existantes et en ménageant
les transitions indispensables, n’ont
d’autre but que d’assurer le rendement
maximum des moyens de transport au
profit de I'économie générale.

Office et Commission d’appel de-
vront s’assurer dans chaque cas et
pour chaque région des besoins réels
du trafic (art. 3). Ils examineront
quels moyens de transport sont mis
a la disposition des usagers et ils
s’efforceront de donner 3 ceux-ci les
plus larges facilités. Mais ils veilleront
également a ce qu'il n'y ait pas de
services qui fassent double emploi,
que la surabondance des moyens de
transports dans une relation déter-
minée n’aboutisse au gaspillage de
biens et de travail qui finalement
cuwne les transporteurs et laisse leurs
chients plus embarrassés ou moins bien
servis qu’auparavant.

Le régime des transports est encore
a I’heure actuelle en pleine évolution.
La jurisprudence qui s’établira au fur
et a mesure des demandes et das
besoins par I'Office et par la Commis-
sion d’appel, celle qui sortira des déci-
slons successives prises par le Gouver-
nement, prendront du temps. Rassem-
bler des précisions, examiner en détail
les situations existantes, ce sera 13 la
premiere étape.

L’article 8 stipule qu'un réglement
général pour 'exécution des disposi-
tions du chapitre premier sera arrété
par le Roi. Suit une énumération
énonciatrice et mon linitative des
points a réglementer. C’est d’aprés les
indications que le Gouvernement inscri-
ra dans ce réeglement général — et qui
devront étre modifiées suivant les
contingences -~ que I'Office et la Comn-

Door welke beginselen zullen het
Bureau, dat de machtigingen zal uit-
reiken, en de Commissie van beroep
zich laten leiden? Door de beginselen
van een gezonde codrdinatie die, onder
eerbiediging in de mate van het moge-
lijke van de bestaande toestanden en
onder voorziening van de onvermij-
delijke overgangsmaatregelen, geen an-
der doel heeft dan de vervoermiddelen
het maximum te doen rendeeren ten
bate van de algemesne economie.

Bureau en Commissie van beroep
moeten zich in elk geval en voor elke
streek van de verkeersbehoeften ver-
gewissen (art. 3). Zij moeten onder-
zoeken welke vervoermiddelen ter be-
schikking van de gebruikers worden
gesteld en trachten aan dezen de
grootste faciliteiten te verschaffen.
Doch zij moeten er insgelijks voor
waken dat er geen dubbele diensten
komen, dat overvloedige vervoermid-.
delen 1 een bepaald verkeer niet leidt
tot verspilling van bezitting en arbeid,
die uiteindelijk de vervoerders rui-
neert en hun klanten in grootere mosi-
lijkheden of minder goed bediend laa
dan vroeger. '

Het regime van het vervoer is op

dit oogenblik nog in volle evolutiz.

De rechtspraak die naarmate van-de
verzoeken en de behoeften door het

Bureau en door de Commissie van

beroep zal worden gevestigd, die welke

uit de door de Regeering genomen

beslissingen zal wvoortvloeien, zullen

tijd vergen. Nauwkeurige gegevens te

verzamelen, de bestaande toestanden

tot in bijzonderheden te onderzoeken,

zal het eerste werk zijn.

Artikel 8 bepaalt dat een algemeen
reglement voor de uitvoering van de
bepalingen van hoofdstuk I door den
Koning zal worden vastgesteld. Volgt
een niet beperkende opsomming van
de te reglementeeren punten. Het
Bureau en de Commissie van beroep
zullen hun taak van codrdinatie ver-
vullen volgens de aanwijzingen welke
de Regeering in dat algemeen regle-
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mission d’appel exerceront leur mis-
sion de coordination. Les dispositions
de article 8 assurent donc au Gouver-
nement la haute main sur notre poli-
tique des transports. |

Une préférence pourra étre prévue
en faveur du matériel belge.

Toute réglementation nécessite I'or-
ganisation d’un controle efficace, sinon
elle ne touchera pas quantité de

transporteurs qui, dans la situation-

actuelle, n’offrent aucune garantie
réelle, et ce serait au détriment des
entreprises sérieuses et du public.

Le réeglement général sera établi de
fagon a rendre 1’exercice de ce controle
aussi simple que possible et a ne pas
entraver les opérations de transport.

L’article g autorise le Gouvernement
a percevoir un droit d’autorisation
pour couvrir les dépenses afférentes a
la délivrance des autorisations et a
I’exercice du controle. Ce droit n’aura
aucun caractere fiscal. Il est permis
de croire qu’il sera inférieur a ce qui
est percu a l'étranger.

Le Gouvernement a jugé désirable
de soustraire a la réglementation cer-
taines activités qui ne constituent pas,
a proprement parler, des services pu-
blics, tels les transports de produits
agricoles entre la ferme et les champs
et les transports effectués dans 'en-
ceinte des ports, entre les quais et les
entrepots.

Les dispositions des articles 11 et 12,
relatives aux peines prévues en cas
d’infractions et a la constatation de
celles-ci, sont analogues a cclles ins-
crites dans la loi du 21 mars 1932
portant revision de la législation sur
les services publics d’autobus et d’au-
tocars.

I’article 13 habilite Ia Société Natio-
nale des Chemins de fer belges et la
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| ment zal geven, en die volgens de
omstandigheden zullen moeten gewij-
zigd worden. De bepalingen van arti-
kel 8 geven dus aan de Regeering de
hooge hand op onze vervoerspolitiek.

Een voorkeur voor het Belgisch
materieel kan worden voorzien.

Alle regeling vergt het inrichten
van een doeltreffende controle, zoo
niet zullen tal van vervoerders er aan
ontsnappen die, in den huidigen toe-
stand, geenerlei werkelijken waarborg
bieden en zulks ware nadeelig voor de
ernstige - ondernemingen en voor het
publiek.

Het algemeen reglement zal zoo-
danig worden opgemaakt dat die con-
trole zoo eenvoudig mogelijk kan uit-
geoefend worden en dat de vervoer-
verrichtingen er niet door gehinderd
worden.

Artikel 9 laat aan de Regeering
toe voor elke machtiging een recht
te heffen om de uitgaven betreffende
het uitreiken van de machtigingen en
de uitoefening van de controle te
dekken. Dit recht zal geen fiskaal
karakter hebben. Alles laat toe te
gelooven dat het lager zal zijn dan
het recht dat in de andere landen
wordt geheven.

De Regecring heeft het wensche-
lijk geoordeeeld de regeling niet toe
passen op sommige bedrijven die eigen-
lijk geen openbare diensten zijn, als
het vervoer van landbouwproducten
tusschen de hoeve en het veld en het
vervoer binnen de havens, tusschen de
kaaien en de opslagplaatsen.

De bepalingen van artikelen 1I en
12, betreffende de straffen voorzien
voor de gevallen van overtreding en
betreffende de vaststelling van de
overtredingen, zijn dezelfde als die
opgenomen in de wet van 21 Maart
1932, houdende herziening van de
wetgeving inzake openbare autobus- en
autocardiensten.

Artikel 13 verleent aan de Nationale
Maatschappij der Belgische Spoor-
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Société Nationale des Chemins de fer
vicinaux a exploiter des services pu-
blics de transports automobiles de
marchandises sur route. Il serait évi-
demment contraire a l'intérét de la
collectivité de ne pas mettre nos deux
Sociétés Nationales en mesure d’amé-
liorer leurs moyens d’action dans le
cadre dune coordination rationnelle,
cn adjoignant a leur exploitation par
fer des services par route de nature a
augmenter les facilités offertes au
public. Ces services seront régis par
le droit commun : ils tomberont donc
sous le régime du présent chapitre.

La conjugaison des dispositions des
articles 14 et 15 assurera une période
transitoire suffisante pour permettre
de ménager les situations existantes
et de donner aux intéressés le temps
nécessaire pour se conformer aux nou-
velles prescriptions légales. Elle ne
peut toutefois étre de trop longue
durée si I'on veut éviter 'accentuation
cbu désordre actuel a la faveur duquel se
créent presque tous les jours des ser-
vices nouveaux dont le manque de
viabilité constitue un danger pour
I'écoromic du pays.

%k

CHAPITRE 11I.

IT ne suffit pas de :nettre un certain
ordre daus les transports routiers pour
coordonner. Si nous voulons placer
les deux modes de transport dans des
conditions sinon équivalcntes du moins
coomparables, il faut encore, et cela
a ¢té démontré a plusieurs reprises
dé¢ja, débarrasser les chenins de fer
de certaines charges et eantraves qui
ne se justifient plus.

C'est pour cela que larticle 16,
sans énerver le principe du traitement

wegen en aan de Nationale Maat-
schappij van Buurtspoorwegen be-
voegdheid om openbare autodiensten
voor goederenvervoer over den weg
te exploiteeren. Onze berde Nationale
Maatschappijen niet de gelegenheid
te geven hun werkingsmiddelen binnen
het kader van een rationeele coérdi-
natie te verbeteren door aan haar
spoorwegexploitatie autodiensten toe
te voegen die van aard zijn om de aan
het publiek aangeboden faciliteiten te

‘vergrooten, ware natuurlijk strijdig

met het .belang der gemeenschap.
Bedoelde diensten zullen door het
gemeen recht worden beheerscht : -zij
zullen dus onder het regime van dit
hoofdstuk wvallen.

Door de bepalingen van artikelen
I4 en I5, samen genomen, wordt een
voldoend overgangstijdperk voorzien
om de bestaande toestanden te vrij-
waren en om aan belanghebbenden den
noodigen tijd te geven voor de nako-
ming van de nieuwe wetsvoorschriften.
Dat overgangstijdperk mag echter niet
te lang zijn, indien men de huidige
wanorde niet nog grooter wil maken,
wanorde waarvan gebruik wordt ge-
maakt om bijna alle dagen nieuwe
diensten op te richten waarvan de
niet-leefbaarheid een gevaar is voor
’s lands economie.

HOOFDSTUK II.

Het is niet voldoende een zekere
orde in het wegvervoer te brengen om
te coérdoneeren. Indien wij de beide
middelen van vervoer zoo niet in
gelijkwaardige, dan toch in verge-
lijkbare woorwaarden willen plaatsen,
moeten daarenboven, en zulks werd
reeds herhaalde malen bewezen, de
spoorwegen ontlast worden van som-
mige lasten en belemmeringen die
niet ineer gerechtvaardigd zijn.

Daarom brengt artikel 16, zonder
het beginsel van de gelijke behande-
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égal de tous les usagers du chemin de
fer, apporte certaines modifications
aux articles 28 et 32 de la loi du
25 aolit 1891, en ce sens que, pour
Pacheminement des transports et la
fourniture du matériel, le chemin de
fer pourra dorénavant accorder une
priorité a ses clients fideéles, ceux-ci ne
courant ainsi plus le risque de se voir
sacrifier au profit d’'un client occa-
sionnel, momentanément empéché d’u-
tiliser son mode de transport habituel.
Les nouvelles dispositions sont d’ail-
leurs tempérées par l'obligation d’ob-
server pour tous les mémes délais de
livraison et de fourniture de matériel.

Fallait-il aller plus loin et supprimer
I’article 15 de la loi de 1891, comme
d’aucuns 'ont suggéré? Le Gouverne-
ment ne I'a pas cru. Accorder pareille
liberté tarifaire au chemin de fer,
méme avec certains tempéraments,
cela signifierait que la Société Natio-
nale des Chemins de fer belges pour-
rait désormais conclure des traités
particuliers avec tel ou tel client et
en refuser I'application a d’autres.
Une telle conception est incompatible
avec l'esprit d’un service public et
la nécessité de réglementer les trans-
ports. Les chemins de fer belges sont
propriété de I'Etat; leurs dispositions
tarifaires doivent étre ainsi établies
qu’elles soient également applicables
a tous, aux meémes conditions et dans
les mé&mes circonstances.

D’ailleurs, quand on parle du mono-
pole de fait qu’a perdu la Société
Nationale des Chemins de fer belges,
on ne doit pas exagérer la portée de
cette constatation. Pour beaucoup de
genres d’expéditions et dans plusieurs
relations, le rail garde encore une
supériorité évidente. Maitresse absolue
de ses tarifs, la Société Nationale
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ling van al de gebruikers van den
spoorweg te ontzenuwen, sommige
wijzigingen aan artikelen 28 en 32 der
wet van 25 Augustus 1891, in dezen
zin dat, voor het vervoeren van de
zendingen en het leveren van het
materieel, de spoorweg voortaan den
voorrang aan zijn trouwe klanten zal
kunnen verleenen, zoodat deze laat-
sten niet meer het gevaar zullen
loopen achteruit te worden gesteld
voor een toevalligen klant, die tijde-
lijk verhinderd is zijn gewoon vervoer-
middel te benuttigen. De nieuwe bepa-
lingen worden overigens verzacht door
de verplichting voor allen dezelfde
termijnen in acht te nemen voor de
bestelling en voor de levering van het
materieel.

Moest men nog verder gaan en arti-
kel 15 van de wet van 1891 laten weg-
vallen zooals door sommigen werd
voorgesteld? De Regeering heeft het
niet gemeend. Aan den spoorweg zulke
vrijheid inzake tarieven vei%eenen,
zells met zekere beperkingen, zou
beteekenen dat de Nationale Maat-
schappij der Belgische Spoorwegen
voortaan met dien of dien klant parti-
culaire overeenkomsten zou kunnen
sluiten en de toepassing er van 6p
anderen weigeren. Een dergelijke op-
vatting is onvereenigbaar met den
geest van een openbaren dienst en
met de noodzakelijkheid om het ver-
voer te regelen. De Belgische spoor-
wegen zijn Staatseigendom; haar tarie-
ven moeten zoodanig worden opge-
maakt dat zij onder dezelfde voor-
waarden en in dezelfde omstandighe-
den op allen gelijkelijk toegepast wor-
den.

Trouwens, wanneer men spreekt
van het feitelijk monopolium dat de

Nationale Maatschappij der Belgische

Spoorwegen verloren heeft, moet de
draagwijdte van die vaststelling niet
overdreven worden. Voor vele soorten
van zendingen en in verscheiden ver-
keeren behoudt het spoor nog een
klaarblijkelijke superioriteit. Ware de
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serait a méme d’exercer une influence
telle que des esprits prévenus seraient
tentés de voir du favoritisme ou de
Parbitraire 1a ol il n’y aurait qu’un
légitime maniement des barémes. Nous
ne pouvons courir ce risque.

D’une fagon générale, le Gouver-
nement pourra faciliter & la Société
Nationale des Chemins de fer belges
plus largement que jusqu’ici son ceuvre
de simplification et de perfectionne-
ment.

La possibilité offerte au railway
(articles 17 et 18) de cesser, en tout ou
en partie, I'exploitation d'une partie
du réseau pourrait, 4 premiére vue,
inquiéter ceux que préoccupent les
transports dans certaines parties du
pays économiquement moins déve-
loppées. Nous pouvons les rassurer.
Le Gouvernement n’accordera pareille
autorisation que si les garanties sont
données aux usagers de voir remplacer
les services de chemins de fer par
d’autres services au moins équivalents.
Déja, au Sénat, j’avais énoncé le prin-
cipe que, d'une maniére générale, le
public devra trouver dans la situation
nouvelle au moins les mémes facilités
que celles dont il dispose aujourd’hui.

En réalité, les nouvelles facilités
seront plus grandes puisqu’au chemin
de fer sera substitué un mode d’exploi-
tation répondant mieux aux besoins
des usagers. Qui ne voit 'avantage
qu’il y aurait pour tous, par exemple,
a remplacer dans les régions peu peu-
plées les trois convois journaliers, mal
utilisés, par un service d’autobus d’une
exploitation imoins cofiteuse et & dé-
parts plus fréquents?

Dans les cas les plus difficiles, il
appartiendra a la Société Nationale de
rechercher si I'exploitation par auto-
camions, méme a perte, ne lui est pas

Nationale Maatschappij meester van
haar tarieven, dan zou zij zulk een
invloed kunnen uitoefenen dat voorin-
genomen personen geneigd zouden zijn

in een slechts rechtmatige behandeling

van de tarieven favoritisme of wille-
keur te zien. Wij mogen dat gevaar
niet loopen.

De Regeering kan, in 't algemeen,
de Nationale Maatschappij der Bel-
gische Spoorwegen haar werk van ver-
eenvoudiging en verbetering op ruime-
re schaal dan tot nog toe vergemak-
kelijken.

De aan den spoorweg aangeboden
mogelijkheid (artikelen 17 en 18) om
de exploitatie van een gedeelte van
het net geheel of gedecltelijk te staken
zou, op het eerste zicht, diegenen
kunnen verontrusten die bezorgd zijn
voor het vervoer in sommige econo-
misch minder ontwikkelde gedeelten
van het land. Wij kunnen hen gerust-
stellen. De Regeering zal een derge-
lijke machtiging slechts verleenen 1n-
dien aan de gebruikers waarborgen
worden gegeven dat de spoorwegdien-
sten door andere, ten minste gelijk-
waardige diensten zullen vervangen
worden. Reeds in den Senaat had ik
het beginsel unitgesproken dat het pu-
bliek, over het algemeen, in den
nieuwen toestand ten minste dezelfde
faciliteiten zal moeten vinden als die
waarover het thans beschikt.

In werkelijkheid zullen de nieuwe
faciliteiten grooter zijn vermits de
spoorweg zal vervangen worden door
een wijze van exploitatie die beter
aan de behoeften der gebruikers beant-
woordt. Wie ziet niet het voordeel dat
vooriedereen zou voortvloeien, bij voor-
beeld, uit het vervangen, in de weinig
bevolkte streken, van de drie weinig
benuttigde dagelijksche treinen door
een van minder kostbare exploitatie
autobusdienst met grooter frequentie?

In de moeilijkste gevallen, zal de
Nationale Maatschappij behooren te
onderzoeken of de exploitatie per
vrachtauto, zelfs met wverlies, niet
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plus profitable parce que la perte
serait :moindre ainsi qu’en continuant
I'exploitation sur rail.

Le principe du maintien minimum
des facilités existantes ne sera 4 aucun
moment perdu de vue.

Nous ne saurions assez répéter que
I'application de la loi sera conduite
avec infiniment de prudence. Chaque
cas fera I'objet d’une enquéte et il sera
ainsi possible aux intéressés de faire
entendre leurs objections éventuelles,

L’article 17 ne fait d’ailleurs
qu'étendre a la Société nationale des
Chemins de fer belges le principe déja
inscrit dans la loi du 29 aofit 1931 qui
permet a la Société nationale des
Chamins de fer vicinaux d’établir des

services d’autobus destinés a améliorer-

les conditions d’exploitation de ses
lignes ferrées.

L’article 21 rend cette derniére loi
applicable en ce qui concerne les
services de transports automobiles de
marchandises 4 établir et & exploiter
par la Société nationale des Chemins
de fer vicinaux aux mémes fins.

Ces services ont un caractére tout
a fait particulier : ils se substituent 3
un service public assuré aujourd’hui
pacr voie ferrée. Ils doivent donc
échapper au droit commun : c’est le
Gouvernement qui, dans ce cas, sera
le pouavoir concédant. Le Reéglement
général pris en exécution de I’article 8
leur sera néanimoins applicable.

L’article 18 envisage la suppression
purement et stmplement d’une ligne
ou section de ligne. 11 va de soi que les
cas de l'espéce seront trés rares, du
moins pendant les premiéres années :
ici égalemeni les intéressé> seront
entendus préalablement A toute déci-
sion.

Il ne parait pas douteux que les
progrés du moteur A& combustion
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voordeeliger voor haar is, omdat het
verlies aldus kleiner zou zijn dan in-
dien de spoorwegexploitatic werd
voortgezet.

Het beginsel van het behoud van
het minimum der huidige faciliteiten
zal nooit uit het oog verloren worden.

Wij kunnen niet genoeg herhalen
dat de toepassing van de wet oneindig
omzichtig zal geschieden. Voor elk
geval zal een onderzoek worden inge-
steld en aldus zal het voor de belang-
hebbenden mogelijk zijn hun even-
tueele opwerpingen te doen kennen.

Artikel 17 doet overigens niets an-
ders dan het beginsel, dat reeds werd
vastgesteld in dc wet van 29 Augustus
1931, krachtens welke de Nationale
Maatschappij van Buurtspoorwegen
autobusdiensten mag tot stand bren-
gen om de exploitatievoorwaarden van
haar spoorlijnen te verbeteren, tot
de Nationale Maatschappij der Bel-
gische Spoorwegen uit te breiden.

Artikel 21 maakt deze laatste wet
toepasselijk op de met hetzelfde doel
door de Nationale Maatschappij van
Buurtspoorwegen op te richten en te
exploiteeren autodiensten wvoor het
vervoer van goederen.

Deze diensten hebben een gansch
bijzonder karakter : zij vervangen een
thans per spoorweg verzekerden open-
baren dienst. Zij moeten dus aan het
gemeen recht ontsnappen : in dit geval
zal de Regeering de vergunningver-
leenende overheid zijn. Het ter wuit-
voering van artikel 8 genomen Alge-
meen Reglement zal er niettemin toe-
passelijk op zijn. ‘

Artikel 18 voorziet de eenvoudige
opheffing van een baan of een baan-
vak. Het spreekt dat dergelijke ge-
vallen zeer zeldzaam zullen zijn, ten
minste tijdens de eerste jaren : hier
ook zullen de belanghebbenden worden
gehoord vé6ér eenige beslissing geno-
men wordt. _

Het lijkt niet twijfelachtig dat de
verbeteringen van den motor met in-
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ouvrent a la route de grandes possi-
bilités et il est impossible de prédire
dés a présent jusqu’oll nous conduira
r'évolution qui s’opére actuellement
dans I'industrie des transports. Il est,
des lors, indispensable que le Gouver-
nement soit armé pour faire face a
toutes les situations susceptibles de se
présenter.

Autrefois, lorsque le chemin de fer
détenait un :monopole de fait, il lui
était facile de pourvoir au déficit des
lignes pauvres au moyen des recettes
surabondantes des lignes a fort trafic.

Le réseau ferré constituait une sorte
de mutualité et 1’équilibre se réalisait
sans difficultés.

Mais, de nos jours, ce sont précisé-
ment les meilleures lignes qui sont le
plus concurrencées; 1'équilibre est
plus malaisé a établir et il serait
certainement contraire a I'intérét géné-
ral d’imposer le maintien d'une ligne
ou d'une section de ligne dont le
trafic est devenu tout a fait insigni-
fiant en raison de circonstances di-
verses et notamment du détourne-
ment des transports vers d’autres
voies.

D’apres l'article 24 des statuts de
la Soci¢té Nationale des Chemins de
fer belges, I'affectation du produit de
la vente des biens immobiliers compris
parmi ceux dont la Société a la jouis-
sance et qui ne sont pas nécessaires a
la bonne marche de I'exploitation
« fera 'objet d’un accord entre ’Etat
et la Société ». La Convention inter-
venue le 31 janvier 1927 prévoit que
ce prodult sera remis A la Société
Nationale pour faire face aux dépenses
de développement du réseau et que la
Société « en paiera l'intérét & un taux
égal a I'intérét fixe moyen des diverses
séries  d’émissions d’actions privilé-
gices en circulation, plus l'intérét cor-
respondant au dividende distribué.»

wendige verbranding groote mogelijk-
heden openen en het is onmogelijk
reeds nu te voorzeggen tot waar ons de
evolutie zal brengen die thans in het
vervoerbedrijf plaats heeft. Het is der-
halve onontbeerlijk dat de Regeering
gewapend wordt om in alle mogelijke
toestanden te voorzien. ~

Vroeger, wanneer de spoorweg wer-
kelijk een monopolium bezat, kon hij
gemakkelijk het tekort van de arme
lijnen dekken met de overvloedige
ontvangsten van de lijnen met druk
verkeer.

Het spoorwegnet was een soort van
mutualiteit en het evenwicht werd
zonder moeite verwezenlijkt.

Doch, heden ten dage, zijn het juist
de beste lijnen waaraan het meest
concurrentie wordt aangedaan; het
evenwicht is moeilijker te verwezen-
lijken en het ware voorzeker strijdig
met het algemeen belang het behoud
op te leggen van een baan of een baan-
vak waarop het verkeer volstrekt on-
beduidend is geworden wegens ver-
schillende omstandigheden en inzon-
derheid wegens het ontnemen van het

1 vervoer door andere vervoermiddelen.

Volgens artikel 24 van de statuten
der Nationale Maatschappij der Bel-
gische Spoorwegen, zal de bestemming
van de opbrengst van den verkoop der
onroerende goederen welke begrepen
zijn onder die waarvan de Maatschappij
het genot heeft en welke niet noodig
zijn voor den goeden gang der exploi-
tatie « door een overeenkomst tusschen
den Staat en de Maatschappij geregeld
worden ». Bij de op 31 Januari 1927
gesloten Overeenkomst is voorzien dat
die opbrengst aan de Nationale Maat-
schappij zal overgedragen worder om
de uitgaven wegens de ontwikkeling
van het net te dekken en dat de
Maatschappij « den interest er van zal
betalen tegen een rentevoet gelijk aan
den gemiddelden vasten interest van
de verschillende reeksen uitgegeven
bevoorrechte aandeelen, verhoogd met
den interest overeenstemmende met
het uitgekeerd dividend. »
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Bien que I'Etat ait conservé la
propriété du réseau, il a paru équitable
que les sommes dont il s’agit fussent
remises sans charges & la Société
Nationale, celle-ci devant supporter
toutes les dépenses afférentes aux
travaux de premier établissement né-
cessaires pour maintenir le réseau
a la hauteur des besoins du trafic et
de la technique. Tel est l'objet de
I'article 19.

Certaines clauses des cahiers des
charges, dont le plus récent date de
1866, ne répondent plus & la concep-
tion actuelle d'un service public. 11 est
donc utile que le Gouvernement soit
habilité par I'article 20 4 y apporter
des modifications, d’accord avec l'ex-
ploitant, lorsque celles-ci visent 3
améliorer les conditions d’exploita-
tion ou a assurer une exploitation plus
économique.

Enfin, il est rationnel qu’au regard
de la loi du 25 aout 1891 qui régit le
contrat de transport, tous les trans-
porteurs par route, qu’ils soient ex-
ploitants de chemin de fer ou trans-
porteurs privés, soient 'mis sur un
pied d’égalité. L’interprétation des
dispositions légales en vigueur parait
conduire a appliquer & tous les trans-
ports par route le chapitre Ier de ladite
loi, a I'exclusion du chapitre II inti-
tulé « Des Transports par chemin de
fer ».

Cependant des doutes ayant surgi
a cet égard, certains juristes estimant
que c’est la qualité de I’exploitant
et non la nature de son exploitation
qui doit étre considérée pour déter-
miner si les contrats de transport
relatifs & cette exploitation donnent
lieu & application du chapitre Ier oy
du chapitre II, le Gouvernement de-
mande (art. 22) aux Chambres légis-
latives de décider que c’est bien le
chapitre Ier qui doit régir tous les
transports par route.

*
* 3k
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Hoewel de Staat den eigendom van
het net heeft behouden, is het billijk
gebleken dat bedoelde sommen zonder
lasten zouden moeten afgestaan wor-
den aan de Nationale Maatschappij,
die al de uitgaven moet dragen be-
treffende de noodige werken van eer-
sten aanleg om het net op de hoogte
der behoeften van het verkeer en van
de techniek te houden. Zulks is het
doel van artikel 19.

Sommige bepalingen van de last-
kohieren, waarvan het jongste dag-
teekent van 1866, beantwoorden niet
meer aan de huidige opvatting van
een openbaren dienst. Het is dus noo-
dig dat bij artikel 20 aan de Regeering
bevoegdheid wordt verleend om er,
in overleg met den exploitant, wijzi-
gingen in aan te brengen, wanneer
deze verbetering van de exploitatie-
voorwaarden of een economischer ex-
ploitatie ten doel hebben.

Ten slotte, is het rationeel dat al de
wegvervoerders, om het even of zij
spoorwegexploitanten dan wel particu-
liere vervoerders zijn, op gelijken voet
worden gesteld ten aanzien van de
wet van 25 Augustus 1891, die de ver-
voerovereenkomst beheerscht. De in-
terpretatie van de van kracht zijnde
wettelijke bepalingen schijnt er toe te
leiden op al het vervoer over den weg
hoofdstuk I van die wet toe te passen,
met uitsluiting van hoofdstuk II, ge-
titeld « Vervoer per spoorweg ».

Daar hierover echter twijfel is ont-
staan wijl sommige rechtskundigen
oordeelen dat de hoedanigheid van
den exploitant moet beschouwd wor-
den om te bepalen of de vervoer-
overeenkomsten betreffende die ex-
ploitatic tot toepassing van hoofd-
stuk T of hoofdstuk II aanleiding
geven, vraagt de Regeering (art. 22)
aan de Wetgevende Kamers te beslis-
sen dat wel degelijk hoofdstuk I al
het vervoer over den weg moet be-
heerschen. ‘
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En conclusion, c’est la pratique qui

fixera a la longue la. meilleure maniére
de classifier les autorisations quant
aux marchandises a transporter, aux
distances a parcourir, A la nature des
autorisations pour un méme district
ou dans;une relation déterminée, aux
voies ferrées dont il convient de ré-
duire I'activité ou a celles qu’on peut
supprimer entiérement sans nuire aux
intéréts du public.

Il y a la une question de mesure et
d’opportunité. Le texte du projet de
loi est assez souple pour laisser a ceux
qui auront & appliquer ses dispositions
toute la liberté d’action compatible
avec le respect des droits de chacun.
Les débats parlementaires donneront
Poccasion d’examiner plus & fond les
nombreux aspects du probléme et
d’apporter s’il le faut les améliorations
qui paraitraient utiles.

Le Ministre des Transports,

Als besluit, het is- de practijk die
mettertijd zal bepalen welke de beste
manier is voor het rangschikken van
de machtigingen met betrekking tot
de te vervoeren goederen, de te berij-
den afstanden, den aard der machti-
gingen voor een en hetzelfde district
of in een bepaald verkeer, de spoor-
wegen waarvan de bedrijvigheid be-
hoort te worden verminderd of die
welke geheel kunnen worden opge-
heven zonder de belangen van het
publiek te schaden.

Dit is een kwestie van mate en van
opportuniteit. De tekst van het ont-
werp van wet is soepel genoeg om
hen die de bepalingen er van moeten
toepassen alle vrijheid te laten ver-
eenigbaar met eenieders rechten. De
parlementaire debatten zullen gelegen-
heid bieden om de talrijke zijden van
het vraagstuk grondiger te onder-
zoeken en om, desnoods, de verbete-
ringen aan te brengen die nuttig
mochten blijken.

De Minister van Verkeerswezen,

P. FORTHOMME.
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Projet de Loi portant une meilleure coor-
dir_nftion des transports par route et par
rail.
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Wetsontwerp tot betere codrdinatie van
het vervoer over den weg en per spoor.

TL.éopold I,

ROI DES BELGES,

A tous, présents et a veniy, SALUT.

Sur la proposition de Notre Ministre
des Transports,

NoOUS AVONS ARRETE ET ARRETONS

Notre Ministre des Transports est
chargé de présenter, en Notre Nom,
aux Chambres législatives, le projet
de loi dont la teneur suit :

CHAPITRE PREMIER.

Transports des wmarchandises par la
route.

ARTICLE PREMIER.

Nul ne peut effectuer des transports
de choses pour compte d’autrui et
contre rémunération, au moyen de
véhicules automobiles ou i traction
mécanique indépendante ne circulant
pas sur rails, sans autorisation délivrée
conformément & la présente loi.

ART. 2.

Il est créé au Département des
Transports un « Office des Transports
par Route » chargé de délivrer les
autorisations spécifiées a ’article 1er.

Le titulaire de cet Office ainsi que
son suppléant sont nommés par le
Roi.

L.copold X1,

Aan allen, tegenwoordigen en toeko-
menden, HEIL.

Op voorstel van Onzen Minister
van Verkeerswezen, ~

'WIJ] HEBBEN BESLOTEN EN WIJ
BESLUITEN : :
Onze Minister van Verkeerswezen is
er mee belast in Onzen Naam bij de
Wetgevende Kamers het ontwerp van
wet in te dienen, luidend aldus :

HOOFDSTUK EEN.

Vervoer van goedeven over den weg.

ARTIKEL EEN.

Niemand mag, voor rekening van
anderen en tegen bezoldiging, zaken
vervoeren door middel van niet op
sporen rijdende motorvoertuigen of
voertuigen met onafhankelijke mecha-
nische trekkracht, tenzij hem daar-
toe machtiging is verleend overeen-
komstig deze wet.

ART. 2.

Bij hcet Departement van Verkeers-
wezen wordt een « Bureau voor het
Vervoer over den weg » opgericht,
dat met het uitreiken van de in arti-
kel 1 bedoelde machtigingen belas
is. :

Het hoofd van dat Bureau zoomede

zijn vervaunger worden benoemd door
den Koning.
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ART. 3.

- Pour Pexamen des demandes d’au-
torisation, sont notamment pris en
considération les besoins du trafic et

les moyens de transport existant dans
les relations ou dans les régions envi-

sagées.

ART. 4.

Les autorisations sont personnelles.
Elles ont une durée maximum de

trois ans et prennent cours, sauf appel

prévu 4 l'article 6, un mois aprés la
publication au Moniteur belge, mais
n’expirent que le dernier jour du tri-
mestre civil entamé. Les autorisations
peuvent étre révoquées en cas d'in-
fraction aux dispositions du présent
chapitre et du réglement général pris
en exécution de celui-ci, ainsi qu’aux
dispositions légales ou réglementaires
en matiére de roulage, d’impositions
fiscales et d’utilisation de main-
d’ceuvre.

ART. 5.

En attendant le résultat de I’examen
de la demande d’autorisation, 1’Office
des Transports par Route peut déli-
vrer une autorisation provisoire valable
jusqu’au moment ol la décision défi-
nitive devient xécutoire.

ART. 6.

11 est institué une Commission d’Ap-
pel auprés de laquelle peut avoir
recours contre toute décision de 1'0Of-
fice des Transports par Route qui-
conque s'estimerait 1ésé par cette déci-
sion.

Le délai d’appel est de quinze jours
a compter du jour de la publication
au Monsteur belge dans le cas ol une
autorisation est accordée, et du jour
de la notification de la décision aux
intéressés dans les autres cas.

ARt 3.

Voor het onderzoek van de aan-
vragen om machtiging, wordt inzon-
derheid rekening gehouden met de
verkeersbehoeften en de vervoermid-
delen welke voor de beSchouwde tra-
jecten of verkeersgebieden aanwezig
zijn.

ART. 4.

De machtigingen zijn persoonlijk.
Zij zijn ten hoogste drie jaar geldig
en gaan in, behoudens het in artikel 6
voorzien hooger beroep, een maand
na de bekendmaking in den AMomteur
belge, doch vervallen slechts den laat-
sten dag van het begonnen burgerlijk
kwartaal. De machtigingen kunnen
ingetrokken worden in geval van over-
treding van  de bepalingen van dit
hoofdstuk en van het ter uitvoering
van dit laatste genomen algemeen
reglement, zoomede van de wets- of
reglementsbepalingen inzake vervoer,
fiskale belastingen en het bezigen van
werkkrachten. : :

ART. 5.

In afwachting van den uitslag van
het onderzoek betreffende de aanvraag
om machtiging, kan het Bureau voor
het Vervoer over den Weg een voor-
loopige machtiging afleveren, die geldig
is tot op het oogenblik dat de defini-
tieve beslissing uitvoerbaar wordt.

ART. 6.

Er wordt een Commissie van Beroep
ingesteld, waarbij van alle beslissing
van het Bureau voor het Vervoer over
den Weg in beroep kan worden geko-
men door al wie zich door die beslis-
sing benadeeld mocht achten.

De termijn van beroep is van vijftien
dagen, te rekenen van den dag der
bekendmaking in den « Monzteur
belge », ingeval een machtiging wordt
verleend, en te rekenen van den dag
der kennisgeving van de beslissing
aan belanghebbenden in de andere
gevallen.
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Le recburs a un effet susPLns,lf
Les décisions de la Commission d’ Appel

sont exécutoires le jour de la notifi- |

cation aux 1nteresses

ART. 7.

La Commission d’Appel siége au
lieu et dans les formes et conditions
déterminés par arrété royal.

Elle est composée d’un président
et de deux membres nommés par le
Roi en raison de leur compétence
particuliére, pour une durée de six ans.

Il est nommé un président et des
membres suppléants.

Les présidents et membres, eff=ctifs
et suppléants, doivent étre de natio-
nalité belge. Leurs émoluments sont
fixés par arrété royal. Ils cessent de
faire partie de la Commission d’Appel
a l'age de 65 ans révolus.

Les fonctions de président et de
membre, effectifs et suppléants, sont
incompatibles avec celles de Ministre
ou de Membre des Chambres Légis-
latives. Cette mcompatlblhte subsistera
pendant les deux années qui suivront
I'expiration de la fonction ou du
mandat publics.

Les fonctions de président et de
membre, effectifs et suppléants, ne
peuvent étre exercées par des personnes
ayant des intéréts dans un organisme
qui effectue pour compte d’autrui des
transports de choses définis a l'arti-
cle rer,

ART. 8.

Un réglement général pour I'exécu-
tion des dispositions de la présente loi
est arrété par le Roi.

Le reglement général détermine no-
tamment :
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Het hooger beroep heeft opschor-
tende werking. De beslissingen van
de Commissie van Beroep zijn uitvoer-
baar den dag der beteekenlng aan
belanghebbenden.

ART. 7.

De Commissie van Beroep zetelt
ter plaatse en in de vormen enonder de
voorwaarden bepaald bij koninklijk
besluit.

Zij bestaat uit een voorzitter en
twee leden, wegens hun bijzondere
bevoegdheid door den Koning be-
noemd voor een termijn van zes jaar.

Er worden een plaatsvervangende
voorzitter en plaatsvervangende leden
benoemd.

De werkende en plaatsvervangende

voorzitters en leden moeten van Bel-
gische nationaliteit zijn. Hun bezol-
diging wordt bepaald bij koninklijk
besluit. Zij houden op van de Com-
missie van Beroep deel uit te maken,
als zij den vollen leeftijd van 65 jaar
bereikt hebben.
. De functie van werkend of van
plaatsvervangend voorzitter of lid is
onvereenigbaar met die van Minister
of van Lid der Wetgevende Kamers.
Die onvereenigbaarheid blijft bestaan
gedurende twee jaar nadat de open-
bare functie of het openbaar mandaat
heeft opgehouden.

De functie van werkend of van
plaatsvervangend voorzitter of lid mag
niet uitgeoefend worden door per-
sonen die belangen hebben bij een
organisme dat voor rekening van ande-
ren een vervoer van zaken bewerk-
stelligt als in artikel ¥ is bepaald.

ArT. 8.

Een algemeen reglement voor de
uitvoering van de bepalingen van deze
wet wordt door den Koning vast-
gesteld.

Het algemeen reglement bepa.alt
inzonderheid :
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la forme dans laquelle la demande
d’autorisation doit étre introduite;

les modalités de I'enquéte & laquelle
il est procédé pour chaque demande;

les obligations imposées aux trans-
porteurs dans l'intérét des usagers et
en vue de la sécurité des transports
routiers;

la forme dans laquelle I’antorisation
est délivrée;

le nombre et la nature des docu-
ments qui doivent étre produits en
vue du contrdle des opérations du
transporteur;

les inscriptions qui doivent figurer
sur les véhicules utilisés par le trans-
porteur; :

les conditions auxquelles ces véhi-
cules doivent répondre.

En vue de f{faciliter l'application
des dispositions de la présente loi,
le réglement général peut également
prescrire des mesures de controle ap-
plicables a ceux qui transportent des
choses pour leur propre compte au
moyen de véhicules définis a I’arti-
cle rer,

ART. 9.

Un arrété royal peut ordonner la
perception d'un droit d’autorisation
pour couvrir en tout ou en partie les
dépenses afférentes a la délivrance des
autorisations et a I’exercice du controle.

ART. 10.

Ne sont pas soumis aux dispositions
du présent chapitre, sous les condi-
tions déterminées par le Reéglement
général, les transports de produits
agricoles effectués de la ferme aux
champs et inversement, de la ferme
aux marchés et inversement, amsi que
les transports effectués dans I’enceinte
des ports.

den vorm waarin de aanvraag om
machtiging moet worden ingediend;

de modaliteiten van het onderzoek
dat voor elke aanvraag wordt inge-

steld;

de verplichtingen aan de vervoer-
ders opgelegd in het belang van de
gebruikers en met het oog op de veilig-
heid van het wegvervoer;

den vorm waarin de machtiging uit-
gereikt wordt;

het aantal en den aard van de be-
scheiden die moeten voorgelegd wor-
den met het oog op de controle van de
verrichtingen van den vervoerder;

de opschriften die op de door den
vervoerder gebezigde voertuigen moe-
ten voorkomen;

de vereischten waaraan die voer-
tuigen moeten voldoen.

Tot gemakkelijker toepassing van
de bepalingen van deze wet, kunnen
bij het algemeen reglement insgelijks
controlemaatregelen worden voorge-
schreven toepasselijk op degenen die
door middel van in artikel 1 bepaalde
voertuigen voor eigen rekening zaken
vervoeren.

ARrT. 9.

Een koninklijk besluit kan bevelen
dat, voor elke machtiging, een recht
dient geheven om de uitgaven betrei-
fende de uitreiking van de machti-
gingen en de uitoefening van de con-
trole geheel of gedeeltelijk te dekken.

ART. I10.

De bepalingen van dit hoofdstuk
vinden, onder de bij het Algemeen
Reglement bepaalde voorwaarden,geen
toepassing ten aanzien van het ver-
voer van landbouwproducten van de
hoeve naar het veld en omgekeerd, van
de hoeve naar de markten en omge-
keerd, zoomede ten aanzien van het
vervoer binnen de havens.
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ART. 1I.

Les infractions aux dispositions du
présent chapitre et du réglement géné-
ral d’exécution sont punies d’un empri-
sonnement d’'un jour a huit jours et
d'une amende de cing francs a deux
cents francs ou d’une de ces peines
seulement, sans préjudice des dom-
mages-intéréts, s’il y a lieu.

En cas de récidive d’infraction a
I’article premier de la présente loi, les
peines prévues a l'alinéa précédent
sont portées au double.

L’article 9 d= la loi du 31 mmai 1888
sur la condamnation conditionnelle
n’est pas applicable aux infractions a
Iarticle premier. :

En cas d’infraction a P'article pre-
mier, les condamnations a des dom-
mages-intéréts prononcées a charge
des contrevenants soit au profit des
pouvoirs publics, soit au profit de
transporteurs munis d’une autorisa-
tion et 1ésés par cette infraction, sont
récupérables par privilége sur le pro-
duit de la vente sur saisie des voitures
ayant servi a commettre l'infraction,
meéme si les voitures ne sont pas la
propriété des contrevenants.

Les juges de paix connaissent des
infractions aux dispositions du pré-
sent chapitre et du Réglement général
d’exécution.

ART. 12.

Des fonctionnaires et agents de
I’Autorité peuvent étre spécialement
délégués par le Roi pour surveiller
I’exécution des dispositions du présent
chapitre et du Réglement général.
Ils constatent les infractions par des
proces-verbaux faisant foi jusqu’a
preuve contraire.

Une copie des procés-verbaux est
adressée aux contrevenants dans les
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ART. II.

De overtredingen van de bepalingen
van dit hoofdstuk en van het algemeen
uitvoeringsreglement worden gestraft
met gevangenisstraf van één dag tot
acht dagen en met geldboete van vijf
frank tot tweehonderd frank of met
één van die straffen alleen, onvermin-
derd gebeurlijke schadevergoeding.

In geval van herhaling van een
overtreding van artikel 1 dezer wet,
worden de in het vorig lid voorziene
straffen verdubbeld.

Artikel g der wet van 31 Mei 1888
op de voorwaardelijke veroordeeling
is niet toepasselijk op de overtre-
dingen van artikel 1.

In geval van overtreding van arti-
kel 1, zijn de ten laste van de overtre-
ders uitgesproken veroordeelingen tot
schadevergoeding hetzij ten bate van
openbare machten, hetzij ten bate
van vervoerders voorzien van een
machtiging en benadeeld door die
overtreding, bij voorrecht verhaalbaar
op de opbrengst van den verkoop van
de in beslag genomen rijtuigen die
voor het bedrijven van de overtreding
hebben gediend, zelfs indien de rijtui-
gen niet het eigendom van de over-
treders zijn.

De vrederechters nemen kennis van
de overtredingen van de bepalingen
van dit hoofdstuk en van het Algemeen
Uitvoeringsreglement. ’

ART. 12.

Ambtenaars en bedienden der wet-
tige macht kunnen door den Koning
bijzonder worden afgevaardigd om
toezicht te houden op de naleving van
de bepalingen van dit hoofdstuk en
van het Algemeen Reglement. Zij stel-
len de overtredingen vast bij processen-
verbaal, die gelden tot bewijs van het
tegendeel.

Een afschrift van de processen-
verbaal wordt binnen de acht en veer-
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quarante-huit heures de la consta-
tation des infractions.

ART. 13.

La Société Nationale des Chemins
de fer belges peut étre autorisée a éta-
blir et, éventuellement, & exploiter
des services de transports automobiles
de marchandises sur route. Elle est
également autorisée a prendre des
intéréts dans de pareils services.

La Société Nationale des Chemins
de fer Vicinaux peut étre autorisée a
établir et, éventuellement, & exploiter
des services de transports automobiles
de marchandises -ur route.

Les dispositions de la loi du 24 juin
1885, amendée par les lois des 11 aofit
1924, 20 juillet 1927, 29 aodt 1931 =t
2I mars 1932, applicables aux services
d’autobus, sont rendues applicables
aux services de transports automo-
biles de marchandises sur route de la
Société Nationale des Chamins de fer
Vicinaux en tant qu’elles ne sont pas
contraires aux dispositions du présent
chapitre et du réglement général pris
en exécution de l'article 8.

ART. 14.

Les dispositions du présent chapitre
entrent en vigueur trois mois apres la
promulgation de la présente loi.

Le Roi peut différer la mise en
application de ces dispositions en ce
qui concerne certaines catégories de
véhicules, pour une période ne dépas-
sant pas SIX mois.

Disposition transitorre.

ART. 15.

Les exploitations 1onctionnant a la
date de la mise en vigueur des dispo-
sitions du présent chapitre peuvent

. tig uren na de vaststelling van de
 overtredingen aan de overtreders ge-

zonden.

ART, 13.

De Nationale Maatschappij der Bel-
gische Spoorwegen kan er toe gemach-
tigd worden autodiensten voor goede-
renvervoer over den weg op te richten
en, in voorkomend geval, te exgloi-
teeren. Zij mag insgelijks bij derge-
lijke diensten belangen nemen.

De Nationale Maatschappij van
Buurtspoorwegen kan er toe gemach-
tigd worden autodiensten voor goede-
renvervoer over den weg op te richten
en, in voorkomend geval, te exploi-
teeren.

De bepalingen der wet van 24 Juni
1885, gewijzigd bij de wetten van
11 Augustus 1924, 20 Juli 1927, 29 Au-
gustus I931 en 2I Maart 1932, toepas-
selijk op de autobusdiensten, vinden
toepassing ten aanzien van de auto-
diensten voor goederenvervoer over
den weg der Nationale Maatschappij
van Buurtspoorwegen, voor zeover zij
niet strijdig zijn met de bepalingen
van dit hoofdstuk en van het ter uit-
voering van artikel 8 genomen alge-
meen reglement.

ART. 14.

De bepalingen van dit hoofdstuk
treden in werking drie maand na de
afkondiging van deze wet.

De toepassing van die bepalingen
kan voor sommige categorieén van
voertuigen door den Koning worden
uitgesteld voor een termijn van ten
hoogste zes maand.

Overgangsbepaling.
ART. I15.

De diensten die op den datum van
inwerkingtreding van de bepalingen
van dit hoofdstuk in bedrijf zjn,
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continuer a titre provisoire jusqu’a
décision sur leur demande d’autori-
sation, a condition que celle-ci soit
introduite avant ladite date.

CHAPITREII.
Chemins de fer.

ART. 16.

§ rer. — L’article 28 de la loi du
25 aofit 1891 est complété par les
mots :

« Une priorité peut toutefois étre
accordée aux expéditeurs qui confient
d’une fagon réguliére leurs transports
au chemin de fer. »

§ 2. — L’article 32 de la méme loi est
complété par les mots :

« Une priorité peut étre accordée

pour la fourniture du matériel aux
expéditeurs qui confient d’'une fagon
réguliére leurs transports au chemin
de fer ».

ARrT. 17.

Le Gouvernement peut autoriser la
Société Nationale des Chemins de fer
belges & substituer, sur toute ligne ou
section de ligne, soit un service d’auto-
bus au service de trains a voyageurs
ou a une partie de ce service, soit un
service d’autocamions au service de
trains & marchandises ou a une partie
de ce service, soit un service d’autobus
et d’autocamions aux services par voie
ferrée ou a une partie de ces services.

Le Gouvernement peut aussi auto-
riser la Société Nationale des Chemins
de fer belges a apporter toutes modi-
fications aux lignes qu’elle exploite
en vue d’améliorer les conditions d’ex-
ploitation ou d’assurer une exploita-
tion plus économique.

Les services d’autobus organisés en
vertu du présent article ne sont pas
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mogen voorloopig voortgezet worden
tot dat over hun aanvraag om machti-
ging beslist is, op voorwaarde dat die
aanvraag voor bedoelden datum werd
ingediend.

. HOOFDSTUK II.
Spoorwegen.

ART. 16.

§ 1. — Artikel 28 der wet van
25 Augustus 1891 wordt aangevuld
met de woorden :

« Voorrang mag echter worden ver-
leend aan de verzenders die hun ver-
voer geregeld aan den spoorweg toe-
vertrouwen ».

§ 2. — Artikel 32 der zelfde wet
wordt aangevuld met de woorden :

« Voor de levering van het materieel
mag voorrang worden verleend aan
de verzenders die hun vervoer geregeld
aan den spoorweg toevertrouwen ».

ARrT. 17.

De Regeering kan aan de Nationale
Maatschappij der Belgische Spoor-
wegen machtiging verleenen om, op
gelijk welke baan of gelijk welk baan-
vak, geheel of gedeeltelijk te vervan-
gen: den dienst der reizigerstreinen
door een autobusdienst, den dienst
der goederentreinen door een vracht-
autodienst, de spoorwegdiensten door
een autobus- en vrachtautodienst.

De Regeering kan aan de Nationale
Maatschappij der Belgische Spoorwe-
gen ook machtiging verleenen om aan
de door haar geéxploiteerde banen
alle wijzigingen toe te brengen tot
verkrijging van betere exploitatievoor-
waarden of een economischer exploi-
tatie.

De wet van 21 Maart 1932, behalve

} het bepaalde in artikel 13 betreffende
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soumis a la loi du 21 mars 1932, sauf
en ce qui concerne les dispositions de
I'article 13 sur les redevances pour la
réfection des routes.

Toutefois, le réglement général pris
en exécution de I’article 5 de la dite loi
leur est applicable.

Les services d’autocamions orga-
nisés en vertu du présent article ne
sont pas soumis au chapitre premier
de la présente loi.

Toutefois, le Roi détermine les dis-
positions du réglement général pris
en exécution de l'article 8 du dit
chapitre qui leur sont applicables.

ARrT. 18.

Le Gouvernement peut autoriser la
Société Nationale des Chemins de fer
belges a désaffecter toute ligne ou
section de ligne s’il est établi que le
maintien de la ligne ou de la section
de ligne n’est plus justifié par I'impor-
tance du trafic.

ART. 19.

Le Gouvernement peut remettre a
la Société Nationale des Chemins de
fer belges pour étre affecté aux dé-
penses d’établissement du réseau, le
produit de la vente des biens immo-
biliers compris parmi ceux dont la
Société Nationale a la jouissance et
qui ne sont pas nécessaires a la bonne
marche de l'exploitation.

ART. 20.

Le Gouvernement est autorisé 2
modifier, d’accord avec I’exploitant
d’'un chemin de fer, les clauses et
conditions du cahier des charges lors-
que ces modifications ont pour objet
d’ameliorer les conditions d’exploi-
tation ou d’assurer une exploitation
plus économique.

de taksen wvoor herstelling van de
wegen, is niet toepasselijk op de
krachtens dit artikel ingerichte auto-
busdiensten.

Het algemeen reglement, genomen
ter uitvoering van artikel 5 van voor-
melde wet, vindt echter toepassing.

Hoofdstuk I van deze wet is niet
toepasselijk op de krachtens dit arti-
kel ingerichte vrachtautodiensten.

De bepalingen van het ter uitvoe-
ring van artikel 8 van voormeld hoofd-
stuk genomen algemeen reglement,
welke er op toepasselijk zijn, worden
echter door den Koning bepaald.

ART. 18.

De Regeering kan aan de Nationale
Maatschappij der Belgische Spoor-
wegen machtiging verleenen om gelijk
welke baan of gelijk welk baanvak
op te heffen, indien wordt vastgesteld
dat het behoud van de baan of van
het baanvak niet meer gerechtvaar-
digd is door de belangrijkheid van
het verkeer.

ART. 19.

De Regeering kan aan de Nationale
Maatschappij der Belgische Spoorwe-
gen, om te worden aangewend voor
de uitgaven van aanleg van het net,
de opbrengst overdragen wvan den
verkoop der onroerende goederen be-
grepen onder die waarvan de Natio-
nale Maatschappij het genot heeft en
welke niet noodig zijn voor den goeden
gang der exploitatie.

ART. 20.

De Regeering wordt er toe gemach-
tigd in overleg met den exploitant van
een spoorweg, de bepalingen en voor-
waarden van het lastkohier te wijzigen,
wanneer die wijzigingen verbetering
van de exploitatievoorwaarden of een
economischer exploitatie ten doel
hebben. '
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ART. 21.

Le Gouvernement peut autoriser la
Société Nationale des Chemins de fer
Vicinaux a établir et & exploiter des
services de transports automobiles de
marchandises sur route destinés a
améliorer les conditions d’exploitation
de ses lignes ferrées, conformément
aux dispositions de la loi du 29 aofit
1931, qui permettent a la Société
Nationale des Ch2mins de fer Vicinaux
d’établir des services d’autobus desti-
nés a améliorer les conditions d’exploi-
tation de ses lignes ferrées.

Ces services de transports automo-
biles de marchandises ne sont pas
soumis au chapitre premier de la pré-
sente loi.

Toutzfois, le Roi détermine les dis-
positions du réglement général pris
en exécution de l'article 8 dudit cha-
pitre qui leur sont applicables.

ART. 22.

Les services de transport de toute
nature établis ou exploités sur la route
a un titre quelconque par un exploi-
tant d: chemin de fer ne sont pas
soumis au chapitre II de la loi du
25 aolt 1891 ni au cahier des charges
régissant la ligne ferrée.

Donné a Bruxelles, le 28 mars 1934.

[N® 116.)

ART. 21.

De Regeering kan aan de Nationale
Maatschappij van Buurtspoorwegen
machtiging verleenen tot het oprichten
en het exploiteeren van autodiensten
voor goederenvervoer over den weg
met het doel de exploitatievoorwaar-
den van haar spoorlijnen te verbete-
ren, zulks overeenkomstig de bepa-
lingen der wet van 29 Augustus 1931,
waarbij het de Nationale Maatschappij
van Buurtspoorwegen toegelaten is
autobusdiensten op te richten tot ver-
betering van de exploitatievoorwaar-
den van haar spoorlijnen.

Hoofdstuk I van voorliggende wet
is niet toepasselijk op die autobus-
diensten voor goederenvervoer.

De bepalingen van het ter uitvoe-
ring van artikel 8 van voormeld hoofd-
stuk genomen algemeen reglement,
welke er op toepasselijk zijn, worden
door den Koning bepaald.

ART. 22.

Hoofdstuk IT der wet van 25 Augus-
tus 1891 en het lastkohier betreffende
de spoorlijn zijn niet toepasselijk op
de diensten van allen aard voor ver-
voer over den weg die, om het even
te welken titel, door een spoorweg-
exploitant opgericht of geéxploiteerd
worden.

Gegeven te Brussel, op 28 Maart

1934.

LEOPOLD.

Parle Roi:
Le Ministre des Transports,

| Van ’s Konings wege :
1 De Minaster van Verkeerswezen,

P. FORTHOMME.
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