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BUITENGEWONE ZITTING 1961.

18 MEI 1961.

BEGROTING

van het Ministerie van Verkeerswezen
voor het dienstjaar 1961.

VERSLAG

NAMENS' DE COMMISSIE VOOR HET
VERKEERSWEZEN, DE POSTERIJEN,

TELEGRAAF EN TELEFOON (1). UITGEBRACHT

DOOR DE HEER LOOS.

BIJGEVOEGD VERSLAG
VAN DE HEER DELHACHE

BETREFFENDE POSTERIJEN, TELEGRAAF
EN TELEFOON (2).

DAMES EN HEREN.

1. ALGEMEEN OVERZICHT
VAN DE BEGROTING.

Uwe commissie voor het verkeerswezen heeft drie zittin-
gen gewijd aan de bespreking van deze begroting waarvan
het bedrag der uitgaven voorzien voor 1961 samen met deze
voorzien voor de parastatale instellingen afhangende van
Verkeerswezen de 32 milliard overschrijdt, te weten 9.421
millioen voor het departement zclf, en 23.024 millioen voor
de betreffende parastatakn.

Onderstaande tabe! geeft de evolutie weer van de
gewone begroting gedurende de jaren 1959, 1960 en 1961
bij vergelijking van de gewone ontvangsten en uitqaven
van het departement onderverdeeld in de grote activiteits-
sectoren van het verkeerswezen :

z«,
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(1) Sarnenstellinq van de Cornmissie :
Voorzitter : de heer De Paepe.
A. ~ Leden : de heren Allard, Callebert, Claeys, De Gryse, Eeck-

man. Houbart, [arninet, Loos. Mertens, Piers, Van Acker (B.). -
Anseele, Baccus, Brouhun. De Klnder, Geldof, Guillaume, Hlcquet,
Lacroix, Sainte. Van Winghe. - Boey, Demuyter.

B. _ Plaatsvervanqers : de lieren Bode, Delioeide, De Peepe,
Morieu, R.obyns, Verroken. ~ Cudell, Massart, Van Cleemput, Van
Hoorick, V ercauteren. ~ Van Doome.

(2) blz. 53 tot 69.
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Chambre
des Représentants

SESSION EXTRAORDINAIRE 1961.

18 MAI 1961.

BUDGET

du Ministère des Communications
pour l'exercice 1961.

RAPPORT

FAIT AU NOM DE LA COMMISSION
DES COMMUNICATIONS, DES POSTES,

TELEGRAPHES ET TELEPHONES (1)

PAR M. LOOS.

RAPPORT - ANNEXE
DE M. DELHACHE

RELATIF AUX POSTES. TELEGRAPHES
ET TELEPHONES (2).

MESDAMES. MESSIEURS,

1. --- APERÇU GENERAL
DU BUDGET.

V otre Commission des Communications a consacré trois
réunions à l'examen de ce budget. dont les dépenses pré-
vues pour 1961, y compris celles prévues pour les insti-
tutions parastatales relevant des Communications, dépasse
un montant de 32 milliards. soit 9.421 millions pour le
département même et 23.024 millions pour les parastataux.

Le tableau ci-après reflète J'évolution du budget ordi-
naire pendant les exercices 1959. 1960et 1961. en compa-
raison des recettes et dépenses ordinaires du département,
réparties d'après les grands secteurs d'activité des Commu-
nlcations :

Voi,·,
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(1) Composition de la Commission :
Président : M. De Paepe,
A. ~ Membres : MM. Allard, Callebert, Claeys ,

man, Houbart, [aminet, Loos. Mertens, Piers, Van Acker (B.). ~
Ansecle, Baccus, Brouhon, De Kinder, Geldof. Guillaume. Hlcquet,
Lacroix, Sainte, Van Winqhe, ~ Boey, Dernuyter.

B. ~ Suppléants : MM. Bode, Delioeide, De Peepe, Mortsu,
R.obyns, Vecroken. ~ Cudell, Massad, Van Cleempui, Van Hoorick,
V ercauëeren. ~ Van Doorne.

(2) pages 53 à 69.
G. --- 31,
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1960 1959 Verschil 6!H60
herschat verricht aangepast

1960 1959 Différence
réévaluées réalisées 61H60 ajusté A. - Recettes

39,2 27,8 5,6 Services Centraux.
440,- 454.- -I- lOr Marine.

3.093,- 2.736,- -I- 232,5 Postes.
-----

3.572,2 3.217,8 -I- 236,9 Total.
769,3 626,1 -I- 124,1 Radio et TV.

-----
4.341,5 3.843,9 -I- 361,0
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1961

A. - Ontvangsten :

Centrale diensten
Zeewezen
Posterijen ..,

33,6
450,-

3.325,5

Totaal
Radio en TV ...

3.809,1
893,4

4.702,5
B. -' Uitgaven t.

Centrale diensten ...
Toelagen N. M. B. S.
Zeewezen
Posterijen
Onderwijs
N.Z.V.

443,5
2.504,9

522,1
3.614,7

54,-
2,9

431,1
3.188,-

481,4 .
3.512.8

51,7
S,2

7.142,1 7.670,2

Uitslag t

D = deficit.
B = boni.
Sarnen
Zeewezen
Posterijen

D oc= 3.333,1
D = 72,!
D = 289,2

B
D=

4.390,9
31,6

465,8

4.098,0
D =cc 11,1
D;-::: 419,8

Uit bovenstaande tabel blijkt dat de uitgaven voor 1961
3.333 miljoen meer bedragen dan de ontvangsten (7.142,1
miljoell- 3.809,1 miljoen). In 1959 bedroeg dat verschil
1,390 miljoen.

Het door belastingen te dekken tekort vermindert in twee
[aar tijd dus met 1.05.7 miljoen.

Deze verbeterinq is hoofdzukelijk te danken aan de in-
krimpinq van de Rijkssubsidies aan de N. M. B. S., die
in twee [aar met 1.065 miljoen vermin deren.

Afgezien van de uitqaven voor de binnenscheepvaart
(64.2 miljoen) is er bij het Zeewezen. zoals de vorige [aren,
praktisch een financieel evenwicht.

Bij het Bestuur van Posterijen is er een begrotingstekort
dat voor 1961 op 289 miljoen wordt geraamd. tegenover
419 miljoen in 1960 en 465 rniljoen in 1959.

* * *

Gewone beqrotinq.

De voornaamste wijziqinqen ten opzichte van de aan-
qepaste begroting voor 1960 betreffen :

a) uitgaven aan bezoldiging (+ 117 miljoen);
waarvan:
Il miljoen voor de centrale diensten:
21 miljoen voor het Zeewezen:
84 miljoen voor het Bestuur van Posterijen.

b) uitgaven voor materieel (+' 18 miljoen);
waarvan 17 miljoen voor het Bestuur van Posterijen.

c) uitgaven aan toelagen (- 663,3 miljoen},

Tegenover de vermindering van de bijdragen voor de

(1) overeensternmend cijfer voor 1959.
(2) nlet inbegrepen een bedraq van 375,5 miljoen voor de B. R. T.

in 1959.

B. - Dépenses t

260,2
3.671,9

422,4
3.201,8

52,4
(l)

7.608.7 (2)

Services Centraux.
Subventions S. N. C. B.
Marine.
Postes.
Enseignement.
O.N. J.

+- I2,"!
- 683,1
+ 40,7
-I- 101,9
-I- 2,3

2,3

- 528,1

Résultat t

D = déficit.
B = boni.
Ensemble
Marine
Postes

D = 3.333,1
D = 72.1
D = 289,2

BD=
4.390.9

31,6
465.~

4.098,0
D;-::: 41,4
D = 419.8

Du tableau ci-dessus, il résulte que le montant des
dépenses excédant les recettes se chiffre en 1961 à 3.333
millions (7.142,1 millions - 3.809,1 millions}. En 1959.
l'excédent était de 4.390 millions.

Le découvert à financer par l'impôt diminue donc en deux
ans de J .057 millions.

Cette amélioration est surtout due à la contraction des
interventions de l'Etat au profit de la S. N. C. B., lesquelles
diminuent en deux ans de 1.065 millions.

Abstraction faite des dépenses en faveur de la Naviqa-
tion Intérieure (64,2 millions), la Marine jouit pratique-
ment d'un équilibre financier à l'instar des années prêcê-
dentes.

Quant à l'Administration des Postes, elle accuse un déficit
budgétaire estimé à 289 millions pour 1961 contre 419 mil-
lions en 1960 et 465 millions en 1959.

* * *

Budget ordinaire.

Les principales modifications par rapport au budget
ajusté de 1960 concernent :

a) dépenses de rémunérations (-I- IIi millions);
dont:
Il millions pour les services centraux;
21 millions pour la Marine;
84 millions pour l'Administration des Postes.

b) dépen ses de matériel (-I- 18 millions);
dont 17 millions pour l'Administration des Postes.

c) dépenses sous forme de subventions (-- 663,3 mil"
lions) .

La réduction des interventions destinées à la S. N. C. B.

(1) chiffre correspondant de 1959.
(2) non compris un montant de 375,5 millions pour R. T. B. en 1959.



N. M. ß. S. - 683 miljoen - staar een verrneerderinq van
20 miljoen, waarvan 18 miljoen voor het ten laste nernen
van de intercsten voor de aankoop van rnaterieel door de
Sabena,

De vermindering met 683 miljoen berust op ramingen
van vóór de staking waarvan de [uiste weerslag nog niet
bekend is. Volgens ecn eerste schatting bij benadering
veroorzaakten de tien dagen staking eind december een
verlies van 200 miljoen, d.i. 20 miljoen pel' daq,

Voorts berustte de vermindering van de Rijksbijdragen op
een deelneming van de industrie ill het verlies dat heL gevolg
is van de toepassinq van matige tarieven voor arbeiders-
abonnementen. Ingevolge de gebeurtenissen in december
1960 - januari 1961 is die regeling, even als de moqelijk-
heden tot verhoging van het maximum beneden hetwelk
bedienden in aanmerking kunnen komen voor de voor de
arbeiders geldende tarieven, in het gedrang gekomen,

Buitengewone begroting.

Voor 1961 wordt de goedkeuring van het Parlement
gevraagd voor de volgende vastleggings- en betelinqskre-
dieten :

Vastleggingen Betalingen

IJosteflJen
Zeewezen
N.M.B.S.
Diversen .
N.Z.V .
R. L .
Fonds voor het Zeewezen ...

(in miljoen
78,9
59,9

964,8
8,4

frank)
70,7

174.3
1.125.2

231
150

125,-

1.876,21.112,-

De kredieten uitgetrokken op de buitengewone beqro-
ting van het Departement maken slechts een gedeelte uit
van de investerlnqen verricht in de sector Verkeer.

Het grootste gedeelte is irnmers ingedeeld hi] de beqro-
tinqen van de parastatale instellingen, met name van de
R. T. T. en van de N. M. B. S.

Program Posterilen.

Art. 61.451 en 452.

Aanqevraaqde vastleggingskredieten : 78,9 miljoen.
Aangevraagde betaIingskredieten ; 70,7 miljoen,

Het programma neert netrexkrnq op ;

- de voltooiing en uitrusting van nieuwe lokalen of van
vergrote lokalen (8 miljoen}, verbeterlnqswerken en ver-
bouwinqen (7 miljoen}, het aankopen van exploitatie- en
drukkerijmaterieel, met name het inrichten van postrij tuiqen,
de aankoop van twee zelfstandiqe elcctrische postrijtuiqen.
stempelrnachines. facing -rnachines (57,3 mil] oen) .

- de aankoop van een robotuitrustinq bestemd voor de
« automation » bij het Bestuur der Postchecks en van
sorteermachincs (6.6 miljoen }.

Program Zeewezen.

Aangevraagde vastleggingskredieten : 59,9 rniljoen,
Aangevraagde betalingskredieten : 174,3 miljoen,
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.~ 683 millions - est contrebalancée par une augmentation
de 20 millions, sur lesquels 18 millions sc rapportent à la
prise en charge des intérêts afférents à l'acquisition de
matériel par la Sabena,

La réduction de 683 millions découle de prévisions établies
avant la grève dont l'Incidence exacte n'est pas encore con-
nue. D'après une première évalu<.ltion approxirm1live, dix
jours de grève cie fin décembre ont occasionné une perte
de 200 millions, soit 20 millions par jour.

De plus, la réduction des interventions de l'Etat était
fondée sur la base d'une participation de l'industrie à la
perte déc:oulant de l'application de tarifs modiques pour
les abonnements ouvriers. A la suite des événements de
décembre 1%0 et de janvier 1961, cet Le base se trouve
remise en question. de même que les possibilités de relève-
ment du plafond. en-dessous duquel les employés sont
admis à bénéficier des tarifs en vigueur pour les ouvriers.

Budget extraordinaire.

Pour 1961 l'approbation du Parlement a été sollicitée
pour les crédits d'engagement et les crédits de paiement
ci-après :

Engagement Paiement

Postes
Marine
S.N.CS.
Divers
0. N. J .
R, V. A. .
Fonds de la Marine ...

(en millions de francs)
78,9 70,7
59,9 174,3

964,8 1.125.2
8.4 ' 231

150

1.112,-

125,-

1.876.2

Les crédits inscrits au budget extraordinaire du Dépar-
tement ne représentent qu'une partie des investissements
effectués dans le secteur des Communications.

La plus grande partie se trouve en effet répartie dans
les budgets des parastataux. notamment de la R. T. T. et
de la S. N. C B.

Programme relatif aux Postes.

Aa. 61.151 .et 452.

Crédits d' engagement sollicités : 7'8,Y millions.
Crédits de paiement sollicités: 70,7 millions.

Le programme concerne :

- le parachèvement et l'équipement de locaux nouveaux
ou agrandis (8 millions), des travaux d'amélioration et de
transformation (7 millions), l'acquisition de matériel d' ex-
ploitation et d'imprimerie, notamment l'aménagement de
voitures poste, l'acquisition de deux voitures électriques
autonomes. de tlmbreuses, de facing machines (57,3 mil-
lions).

- l'achat dun équipement pilote destiné à l'automation
des chèques postaux et de machines à trier (6,6 millions).

Programme relatif à la Marine.

Crédits d'engagement sollicités: 59,9 millions.
Crédits de paiement sollicités: 171,3 millions.



Dit programma van het Zeewezen heeft betrekking op :

Ar:tikel 442 de aankoop van een motorboot voor de
rededienst te Vlissingen (2,3 miljoen},

Artikel 443 de aankoop van vier motorboten bestemd
voor de rivierpolitie en de toldiensten te Antwerpen (20
miljoen }.

Artikel 621 de opruiming van wrakken die zich in de
Wielingen bevinden (36 miljoen).

Het aangevraagde betalinqskrediet heeft betrekking op
de Hnanclerinq van het in uitvoering zijnde en voorgestelde
programma; 99 miljoen daarvan zijn bestemd voor de derde
car-Ferry.

Programma Regie der Luchtweqen,

Aangevraagd betalin qskrediet : 150 miljoen,

Dit krediet is bestemd voor de financiering van het in
uitvoering zijnde programma en voor dat van 1961.

De vastleg gingskredieten voor 1961 bedragen 450 mil-
joen. waarvan 265 miljoen voor de voltooiïng van de
nationale Vlieg haven en 115 miljoen voor de vlieghavens in
de provincie, met name te Oostende (nieuwe landingsbaan
en luchtvaartstation).

Fonds voor het Zeewezen.

Aangevraagde betalingskredieten : 125 miljoen,

Dit kredict is bestemd om de voortzetting moqelijk te
maken van de politiek die wordt gevoerd ter bevordering
van de handelsvloot en om de eventuele bestelling van
twee schepen te financieren.

N.M.B.S.

Aangevraagde vastleggingskredieten : 964,8 miljoen.
Aangevraagde betalingskredieten : 1.125,2 miljoen.

Deze vastleqqmqs- en betalinqskredicten hebben be-
trekking op ;

Vastleggings~ Betalings-
kredieten kredieten

Conventionele werken ;
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Ce programme de la Marine concerne:

Article 412: l'acquisition d'un canot à moteur pour le
Service de la rade à Flessingue (2,3 millions).

Article 443: l'acquisition de quatre vedettes destinées
aux services de la police Fluviale et des douanes à Anvers
(20 millions).

Article 621: l'enlèvement dépaves se trouvant encore
près des Wielingen (36 millions).

Le programme de paiement est relatif au financement du
programme en cours et proposé dont 99 millions pour le
troisième car-ferry.

Programme relatif à la Régie des Voies Aériennes.

Crédit de paiement sollicité: 150 millons.

Ce crédit est destiné à financer le programme en cours
et le programme de 1961.

Le programme d'engagement pour 1961 porte sur un
montant de 450 millions dont 265 millions pour l'achève-
ment de l'Aéroport National et 115 millions pour les
aéroports de province, d'Ostende notamment (nouvelle
piste et aérogare).

Fonds de la Marine.

Crédits de paiement sollicités: 125 millions.

Ce crédit est destiné à permettre la poursuite de la poli-
tique de promotion de la Marine Marchande et à financer
la commande éventuelle de deux navires.

S. N.C.B.

Crédits d'engagement sollicités: 964.8 millions.
Crédits de paiement sollicités: 1.125, 2 millions.

Ces crédits d'engagement et de paiement concernent

Crédits
Engagement Paiement

Travaux conventionnels :

Luik-Guillernins ... ... .. . 25,1 28,7 Lïèqe-Guillemins . 25,1 28,7
Station van Mechelen ... ... 3,3 24,7 Gare de Malines 3,3 24,7
Overwegen op niet ge~lectrifj-

ceerde lijnen 43,4 63,4 Passages à niveau non électrifiés 43,4 63,4
Gebouwen te Hasselt 5,- 26,3 Bâtiments à Hasselt 5,- 26,3
Industriëlè lijnen ... .. . 25,~ 25,- Lignes industrielles ... ... ... ·.. 25,- 25,-
Rijtuigen en spoorwagens 4,7 Voitures et wagons ... ... ·.. 4:,7
Veiligheid aan de ov<:rwegen 31,3 9,1 Sécurité des passages à niveaux 31,3 9,1
Overwegen op de geëlectrifi~ Passages à niveau sur lignes

ceerde lijn en 86,4 155,9 électrifiées 86,4 155,9
Vernieuwin 9 ·.. ... .. . 616.- 616,- Renouvellement 616,- 616.-
Haven van Antwerpen 76,2 111,3 Port d'Anvers ... 72,2 111,3
Wegstations ·.. ... ... 18,4 18,3 Gares routières ... 18.4 18,3
Haven van Gent ... .. . 13,3 13,3 Port de Gand ... 13,3 13,3
Antwerpen- Roosendaal Anvers- Rosendael
Namen ... ... ·.. Namur .. . ... ... .. . .. . ... ...
Wederopbouw ... .. . 21,7 28,8 Reconstructïon ... ... ... ... ·.. 21,7 28,8

----
964,8 1.125,2 964,8 .125,2



De aanqevraaqdc kredieten op de Rijksbegroting mocten
in hoofdzaak diencn voor zoqeno-rnde conventionele wer-
ken, waarvan de uitvoering meer in het bijzonder is ge-
boclen door de eisen gesteld aan een overheldsdienst : af-
schaffing V8n overwegen, aanpassing van de spoorweg-
ïnstallaties aan de uitbreiding van de havons van Ant-
werpen en Gent.

Van zrjn kant voorziet de begroting van de Ni M, B. S.
in werken en leveringen die de productiviteit van het spoor
rechtstreeks verhogen.

Deze maatschoppi] is verantwoordelijk voor de uitgifte
van de leningen die nodig zijn voor bedoelde wc (ken en
leveringen. T'en einde de voortzetting van het hervormin qs-
plan van het net te wamborgen zal de Staat evenwel de
rente en de aflossing van een lening van 2.285 miljoen,
die in 1961 zal uitgeschreven worden en waartoe het Par-
lement reeds machtiging verleend heeft, voor zijn rekening
nernen.

2, - HERVORMINGSPLAN VAN DE N. M. B. S.
(op 1 december 1960).

Een van de zware posten in de begroting zoniet de
zwaarste, is ong etwijfcld deze die de uitgaven betreft voor
ons nationaal spoornet, Het is zo ongeveer mondgemeen
geworden dat h et spoor in België een put is zonder bodem
waarin regelmatig de miljarden afgedragen door de bel-
gische gemeenschap worden weggesmeten. Zo men in het
verleden deze stelling enigszins kon bijtreden , dan is zulks
zeker de laatste jaren niet meer het geval sedert men over-
gegaan is tot het opmaken en het systematisch uitwerken
van een saneringsplan dat nu reeds in de zin van ernstige
aanzienlijke vruchten afwerpt en een waarborg is om in
een nabije toekornst de spoorwegen te plaatsen in een toc-
stand die financieel, economisch en commercieel volledig
verantwoord is. De kritiek is hier zeer gemakkelijk; men
rnoet evenwel de ingewikkeldheid van het probleem kun-
nen overschouwen om onrniddellijk vast te stellen dat het
hier een taak geldt van vastberadenheid en verstandig
overleg die uiteraard niet op enkele jaren kan worden
opgelost. Het loont dan ook de moeite sector per sector
na te 9aan in hoeverre dit sanerînqsplan, dat sedert 1959
werd aangevat, werd verwezenlijkt en welke de vraaq-
stukken zijn die zich nog zullen voordoen in de toekomst.
Uw verslaggever wenst hier zo volledig mogelijk ovcr-
zicht te geven van datgene wat tot op heden gepresteerd
werd,

A. - Verhoging van het financieel en comrnercieel
rendement van de maatschappij,

L - Verhoging van de reizigerstarieven met gemiddeld
7,5 %:

Verwezenlijkt op 15 maart 1959.

2. - Vermindering van de algemene goederentarieven
met gemiddeld la % ;

Verwezenlijkt op 1 ma art 1959.

3. -' Vereenvoudiging van de tarificatie en aanpassing
van de tarieven der besteldiensten:

Verwezenlijkt op 1 rnaa rt 1959.

4. - Flnanciële tussenkomst van de nijverheid in het
verlies veroorzaakt door de aflevering van werkabonne-
menten ;

De aanqevatte besprekingen hebben nog tot geen resul-
taat geleid.
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Les crédits sollicités, Iiquru nt ill! budqet de l'Etat, sont
essentiellement destinés il des travaux dits conventionnels
dont l'exécution est plus spécialement requise par les impé-
ratifs de service public; suppression de passages à niveau,
adaptation des installations Ferroviaires en corrélation avec
les ports d'Anvers et de Gand.

Le budpet de la S. N. C. B. prévoit, quant à lui, les tra-
vaux et fournitures qui accroissent directement la produc-
tivité du rai].

C'est à cette société qu'incombe la responsabilité du
placement des emprunts inclispensables au financement de
ces traV<:H1Xet fournitures. Mais en vue d'assurer la pour-
suite du plan de réforme du réseau, l'Etat supportera les
intérêts et l'amortissement d'un emprunt de 2.285 millions
de francs qui serait placé en 1961 et qui a déjà été autorisé
par le Parlement.

2. - PIJAN DE REFORMES DE LA S. N. C. B.
(au let' décembre 1960).

L'un des postes les plus lourds du budget, sinon le plus
lourd, est incontestablement celui relatif aux dépenses en
faveur de notre réseau national de chemins de fer. On a,
pour ainsi dire, coutume d'affirmer que les chemins de fer
constituent en Belgique un panier percé, dans lequel sont
régulièrement jetés à perte des milliards versés par la' com-
munauté belqe, S'il était possible de se rallier il cette thèse
dans le passé, il n'en est certainement plus' ainsi ces cler-
nières années, depuis qu'il a été procédé à l'établissement et
à l'élaboration systématique d'un plan d'assainissement, le-
quel produit dès à présent des résultats considérables sur
le plan des économies réelles à réaliser et constitue: une ga-
rantie que, dans un proche avenir, les chemins de fer se
trouveront placés dans une situation, financière, économique
et commerciale pleinement justifiée. La critique est aisée sur
ce point, il convient toutefois d'avoir une vue d'ensemble
sur le problème pour constater qu'Il s'agit en l'occurrence
d'une tâche requérant de la résolution et de la maturité de
réflexion et ne pouvant, pa.r sa nature même, être résolue
en l'espace de quelques années, 11 est dès lors utile de véri-
fier, secteur par secteur, dans quelle mesure ce plan d'assai-
nissement, commencé en 1959, a été réalisé et quels sont
les problèmes qui se poseront encore dans l'avenir. Votre
.rapporteur désire à présent donner un aperçu aussi com-
plet possible de ce qui a été fait jusqu'à ce jour.

A. - Augmentation du rendement financier
et commercial de la Société.

1. - Augmentation de 7,5 % en moyenne des tarifs
voyageurs:

Réalisation au 15 mars 1959.

2. .....--Réduction de 10 % en moyenne des tarifs qéné-
l'aux marchandises:

Réalisation au 1er mars 1959,

3. --' Simplification de la tarification et adaptation des
tarifs des messageries:

Réalisation au 1·· mars 1959.

4, .....--Intervention financière de l'industrie dans la perte
occasionnée par la délivrance d'abonnements ouvriers et
de travail:

Les pourparlers engagés n'ont pas encore aboutis.
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5. -' Samensmelting van de arbeiders en werkabon-
nementen :

Vraaqstuk dat samenhangt met punt 4.

6. - Wijziging van de wet van 23 juli 1926 houden de
oprichting van de N. M. B. S. ten einde deze laatste in
staat te stellen aan weqverkeer te dcen en deel te nemen
in nationale en internationale instellingen:

Wet gestemd op 13 juli 1960,

7. -' Wijziging van de wet van 25 augustus 1891 op
het vervoercontract ten einde de verplichtingen opgelegd
aan de N. M. B, S. op het stuk van tarificatie te versee-
pelen :

Vraagstuk onderzocht in het kader van de uitvoering van
de bepalingen van het E. E. C. ~ Verdraq.

8. -' Verschillende andere maatregelen op commercieel
gebied:

a) Verbetering van de betrekkingen met de cliëntele
door een intensiever prospectie.

b) Oprichting van een bijzondere dienst voor het opspo-
ren van de trafiek.

c} Versoepeling van de reglementering betreffende :
het gebnlik van abonnementen.
het staanqeld van wagens;

9. -' Verhoging van het comfort van de reizigers:

a) indienstneming van nieuwe metalen- rijtuigen;
b) gebruik van sporen van 1.000 m.
c) verbetering van de dienst in de treinen.

B. -' Modernisering van het materieel.
Verhoging van de productiviteit,

1. -' Tmctiemetetieel.

1. -' Afschaffing van de stoomtractie door electrificatie
en dîeselisatie.

Gemiddelde prijs van de stoomtractie : 70 fr./ km.
Gemiddelde pri]s van de moderne tractie: 35 fr./km.

-De modernisering van de tractiemiddelen zal een bespar-
'ring van 1.miljard mogelijk maken.

Toestand van de vermindering van het aantal stoornlo-
cornotieven :

op 1 juli 1958
op 1 december 1960

1.j27
1.074

Vermindering 453

2. _ Electriflcatie van de lîjnen Brussel-Aalsè-Melle:
Landen-Hasselt: Brussel~Bergen-Quévy~St~Ghislain:

a) Landen-Hasselt : in dienst sedert 29 .mei 1960.
b) Brussel~Aalst~MeIIe: voorzien begin 1961 (30 ja-

nuarl 1961 inhuldiging).
c) Brussel-Bergen.-Quévy~St.Ghislain : voorzien voor

1962.
d) Nieuw initiatief in het kader van de E. E.C. : elec-

trificatie van de axiale lijn Erquelinnes-CharIeroi--Namen-
Luik-Herbesthal, die Frankrijk over België met Duitsland
verbindt: principe qoedqekeurd.

Financiering ten dele door bemiddeling van de" Europese
Investeringsbank.

[ 6 ]

5. -' Fusion des abonnements ouvriers et abonnements
de travail:

Question liée au point 4.

6. - Modification de la loi du 23 juillet 1926 créant
la S.N.C.B .. en vue de lui permettre d'effectuer des
transports routiers et de participer au fonctionnement des
organismes nationaux et internationaux:

Loi votée le 13 juillet 1960.

7. -' Modification de la loi du 25 août 1891 sur le
contrat de transport, en vue d'assouplir les obliqations
imposées à la S. N. C. B. en matière tarifaire:

Question examinee dans le cadre de l'exécution des
dispositions du Traité C. E. E.

8. - Diverses autres mesures d'ordre commercial:

a) Amélioration des rapports avec la clientèle par une
prospection plus intensive.

b) Création d'un service spécial pour la recherche du
trafic.

c} Assouplissement de la réglementation en matière :
d'utilisation d'abonnements.
de frais de chômage de wagons,

9, - Augmentation du confort des voyageurs:

a) mise en ligne de nouvelles voitures métalliques;
b) utilisation de rails de 1.000 mètres;
c)améliOl'ation du service des trains.

B. -' Modernisation du matériel.
- Augro-entation de la productivité.

I. - Matériel de traction.

1. -' Suppression de la traction vapeur par l'électrifi-
cation et la dlesellsation.

Prix moyen de la traction vapeur: 70 fr/km.
Prix moyen de la traction moderne: 35 fr/km.
La modernisation des moyens de traction permettra une

économie de l milliard par an.

Situation de la réduction du parc des locomotives il
vapeur:

au 1er juillet 1958
au I<r décembre 1960

1527
1.074

Réduction 453

2. -' Electrification des lignes Bruxelles-Alost-Melle:
Landen-Hasselt: Bruxelles-MoIls~Quévy~St-Ghislain :

a) Landen-Hasselt: en service depuis le 29 mai 1960 ..
a) Bruxelles-Alost-Melle : prévu début 1961 (30 jan-

vier 1961, inauguration).
c) Bruxelles-Mons-Quévy-St~Ghislain: prévu en 1962.

d) Nouvelle initiative dans le cadre de la C. E. E. :
électrification de la ligne axiale Erquelinnes-Charleroi-Na-
mur-Lièqe-Herbeath al. reliant la France à l'Allemagne par
la Belgique: principe admis.

Financement partie! à l'intervention de la Banque Euro-
péenne d'Investissements.



3. -- Bouw van het electrisch materiecl nodig voor de
drre bovenstaande lijnen :

27 e lectrische locomotieven:
60 dubbe le automotrices.

Materieel volledig besteld.
Il locomotieven recds geleverd.

4. ,.....,Dieselisatie : rekening gehouden met het nieuwe
initiatief met betrekkinq tot de dieselisatle van de ver-
binding Erquelinnes ..HerbesthaL zouden 750 Dieselloco-
motieven moeren geleverd worden om de stoomlocomotieven
te vervanqen ;

Bestellingen reeds geplaatst voor de bouw van 211 Die-
sel1ocomotieven, d.i. 28 % van het programma.

Op 1.deccmber 1960 was het aantal Dicsellocomotieven
gestegen met 46 eenheden in vergelijking met 1 juli 1958.

II. """'Vervoetmaterieel.

5. ,.....,Afschaffing van de houten reizigerswagens door
de bouw van:

170 metalen wagens:

Bestelling uitgevoerd.

40 slaapwagens:

Bestelling uitgevoerd.

60 internationale waqens :

Bestelling voor de bouw van 2 prototypes in uitvoering.

Toestand betreffénde de vermindering van het aantal
houten waqens :

op 1 juli 1958 .
op 1 december 1960 .
(waarvan 792 in repelmatige dienst).

2.349

1.236

Vermindering ... ... ... 1.113

6. -- Vermindering van het aantal goederenwagens van
70.000 tot 60.000 eenheden door aanpassinq van het mate-
rieel en betere rotatie :

Bouw beëindigd:

60 wagens voor het vervoer van autovoertuigen :

Houw van de gang :

- verbouwing van oude wagens tot 1.465 platte wagens
met groot draagvermogen;

--' verbouwing van oude wagens tot 60 wagens met auto-
rnatische lossing;

bouw van 20 tankwagens voor het vervoer van gasoil;

bouw van 25 tankwagens voor het vervoer van losse
cement;

aanpassing van 30 wagens met schuifdak:
.bouw van 150 grote containers.
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3. --' Construction du matériel électrique nécessaire
aux 3 lignes ci-dessus

27 locomotives électriques;
60 automotrices doubles.

Matériel commandé intégralement.
Il locomotives déjà fournies.

4. --' Dieselisation : compte tenu de la nouvelle initiative
relative à I'électrification de la liaison Erquelinnes-Herbe-
sthal, 750 locomotives diesel devraient être fournies pour
éliminer les locomotives à vapeur:

Commandes déjà passées pour la construction de 211
locomotives diesel, soit 28 % du programme.

Au 1Cl décembre 1960, le nombre de locomotives diesel
était en augmentation de 46 unltés par rapport au le' juil ..
let 1958.

II. ,.....,Matériel de transport.

5. --' Elimination des voitures de voyageurs en bois par
la construction de :

170 voitures métalliques

Commande exécutée,

40 voitures couchettes

Commande exécutée.

60 voitures internationales

Commande pour la construction de 2 prototypes en cours
d'exécution.

Situation de la réduction du parc des voitures en bois

au1Cljuillet1958 .
au leI décembre 1960... .
(dont 792 en service régulier)

2.349
1.236

Réduction ... 1.113

6. ,.....,Réduction du parc des wagons à marchandises de
70.000 à 60.000 unités par une adaptation du matériel et
une amélioration de la rotation

Construction terminée :

60 wagons pour le transport d'autos.

Constructions en cours :

transformation de vieux wagons en 1.465 wagons
plats de grande capacité;

transformation de vieux waqons en 60 wagons à
déchargement automatique;

--' construction de 20 wagons-citernes pour le transport
de gasoil;

-- construction de 25 wagons-citernes pour le transport
de ciment en vrac;

adaptation de JO wagons à toit coulissant;
,.....,construction de 150 grands containers.
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T'oestand betreffende de verrninderinq van het aantal
goederenwagens:

Op 1 juli 1958
Op 1 december 1960

70.788
67.216

Vermindering 3.572

II. - Steun aan de Belgische constuctieniioetheid
!Jan rollend mstetieel,

Sedert decemb~r 1958 werden voor meer dan 3.400 mil-
joen frank bestellinqen van rollend materieel hi] partiku-
liere ondernemingen geplaatst.

IV. --- Verhoging van de ptoductioiteit van het materieel.

Het nieuwe materïeel moet de productiviteit verhogen

Alhoewel de meest e bestellingen nog in uitvoering zijn,
kunnen reeds volgende resultaten worden vastqesteld (in-
dexcij fer 1950 = 100)

Tractiematerieel
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Situation de la réduction du parc des wagons à mar-
chandises

au le r juillet 1958 ., .
au 1<J" décembre 1960 .

. 70.788
67.216

3.572Réduction

III. - Aide ti l'industrie belge
de construction de metétiel roulant.

Les commandes de matériel roulant passées à l'industrie
privée depuis décembre 1958 dépassent tin montant de
3.400 millions de francs.

IV. --- Augmentation de la ptoductioité du matériel.

Le nouveau matériel doit amener une augmentation de la
'productivitê.

Malgré le fait que l'exécution de la plupart des comman-
des est encore en cours, on peut déjà enregistrer les résul-
tats suivants (indice 1950 = 100)

Matériel de traction :

1958 158 1958 158
1959 164 1959 164

Materieel voor goederenvervoer Matériel de transport à marchandises :

1958 100 1958 100
1959 ... 106 1959 106

Materieel voor reizigersvervoer : Matériel de transport à voyageurs :

1958 106 1958 106
1959 99 1959 99

(te wijten aan het in gebruik nemen van 406 metalen wa-
trens der bestellinq van 1956 ter vervanging van houten
wagens die nog niet afgebroken waren),

c. ---Vereenvoudiginq van de exploitatiemethodes
en structuurhervormingen.

I. Vet'eentJoudigîng van de exploiietie
der lijnen met geringe treiiek.

Studie in ~ of 3 jaar van de vereenvoudiging van de
exploitatie van 1.200 km lijnen met geringe traflek en
gebeurlijke vérvanging door autobusdiensten :

Toestand van de uitvoering van het programma op 1 au-
gustus 1960 :

Beslissing getroHen voor 666 km, d.i, 56 '70;
Uitgevoerd voor 499 km.

II. - Adminitretieoe sttuctuurhervorminqen.

1. --' Afschaffing van 8 rangeerstations voor goederen-
treinen: .

6 stations zijn nu reeds afgeschaft.

2, --- Sluiting van de goederendiensten in 250 stations

Programma uitgevoerd voor 61 goederenstations.

(dû à la mise en service de 406 voitures métalliques de
la commande de 1956 en remplacement de voitures en bois
dont la démolition n'était pas terminée).

C. --- Simplification des méthodes d'exploitation
et réformes de structure.

I. - Simplification de l' exploitation
des ligne"s à faible tralie.

Etude en 2 ou 3 ans de la simplification de l'exploitation
de 1.200 km de lignes à faible trafic et remplacement éven-
tuel par des services d'autobus:

Situation de l'exécution du programme au 1e•. août 1960 :

Décisions prises pour 666 km, soit 56 %;
Exécution pour 499 km.

II. --- Réformes de structure edministratioes,

1, --' Suppression de 8 gares de formation de trains de
marchandises r

6 gares sont supprimées dès à présent.

2. --- Fermeture des cours à marchandises dans 250
gares:

Programme exécuté pour 61 cours à marchandises.



3. ~ Vermindering van het aantal werkplaatsen voor
onderhoud en herstelling :

Verwezenlijkingen : afschaffinq van

7 loodsen voor locomotieven;
1 werkplaats voor rijtuigen;
3 ouderhoudsposten voor rijtuigen:
3 schouwingsposten voor spoorwagens:
2 kolenmengers;
1 centrale werkplaats (te Laken voor de herstelling van

autovoertuiqen ) .

D. - Verminderinq van de personeelseflectleven,

1. - Binnen een tijdspanne van 4 tot 5- jaar verminde-
dng van het aantal personeelsleden met 1ü,OOOeenheden:

Tcestand van de vermindering van de personeelseffec-
tieven op 1 december 1960 :

Aantal personeelsleden
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3. - Réduction du nombre d'ateliers d'entretien et de
réparation:

Réalisa tians : suppression de

7 remises à locomotives;
1 a telier de voitures;
3 postes d'entretien de voitures;
3 postes de visite de wagons;
2 mélangeurs de charbons;
1 atelier central (à Laeken pour la réparation des autos),

D. - Réduction des effectifs du personnel.

1. - Dans un délai de 4 à 5 ans, réduction de 10.000
unités des effectifs du personnel.

Situation au lor décembre 1960 en matière de réduction
des effectifs du personnel :

Nombre d'agents

Ntet- Non~
Statutaire statutaire Totaal Statutaires statutaires Total

1 juli 1958 ... 70."165 7.451 77.916 1 juillet 1958 70.465 7.451 77.916
1 december 1960 65.363 2.999 68.362 1 décembre 1960 65.363 2.999 68.362

Vermindering ... 5.102 4.452 9.554 Réduction '0 •••• 5.102 4542 9.554

2. -- Verhoging van de productiviteit: 2. -- Amélioration de la productivité:

De verhoging van de productiviteit blijkt uit volgende / L'amélioration de la productivité ressort des chiffres sul-
cijfers (indexcijfer 1950 = 100) : vants (indice 1950 = 100) :

1958 .. ,
1959 ...

Hl
H7

Uit deze omstandige en indrukwekkende opsomming
van maatregelen en resultaten mag de lezer terecht beslut-
ten dat er een nieuwe wind waait in het bestel van onze
spoorwegen. Zo deze inspanning volgehouden wordt en
zowel directie als personeel begrip opbrengen voor het
belanqrijke werk dat wordt tot stand gebracht, zal het niet
lang meer aanslepen vooralecr dat wij van de spoorwegen
het doelmatig instrument gemaakt hebben dat op een har-
rnonische en gelukkige wijz e zal kunnen ingeschakeld
worden in het zo belangrijk bestel van ons nationaal ver-
voerwezen en dat tevens de ontwikkelinq van onze eco-
nomie en van onze welvaart in de hand zal werken.

3. -- SECTOR ({ VJ:<;RVU~K »,

A. - Wegverkeer.

I. - Voorkoming van onqeoellen en verhoging van de
veiligheid op de weg.

a) het departement volgt met veel aandacht de gevolgen
van de snelheidsbepeikinq voorgeschreven bij konlnklljk
besluit van 22 december 1958.

De resultaten, hoe gelukkig ook, zouden veèl tastbaarder
zijn geweest indien de wegenpolitie de hand had kunnen
houden aan de strikte naleving van dit besluit dat stilaan
door de autobestuurders schijnt vergeten te worden.

1958 .
1959 .

141
147

De cette impressionante énumération détaillée de me-
sures et de résultats, .Ie lecteur pourra conclure à juste titre
qu'un vent nouveau souffle à la direction de nos chemins
de fer. Si cet effort est maintenu et, qu'aussi bien la direc-
tion que le personnel, aient conscience de l'importance du
travail qui est accompli, i! ne s'écoulera plus guère de
temps avant que nous ayons fait des chemins de fer I'ins-
trument efficace qu'il sera possible d'intégrer, harmonieu-
sement e tde façon heureuse, dans l'ensemble de nos trans-
ports nationaux et qui contribuera à l'épanouissement de
notre économie et de notre prospérité.

A. - Circulation routière.

r. -- Prévention des accidents et -eccroissement
de la sécurité routière.

e} le département suit avec beaucoup d'attention les
répercussions de la limitation de vitesse, décrétée par
l'arrêté royal du 22 décembre 1958.

Les résultats, pour heureux qu'ils soient, auraient été
beaucoup plus concluants si les effectifs de la police de la
route avaient été à même d'assurer la stricte observance de
l'arrêté en question qui, petit à petit, tend à être oublié par
les automobilistes.
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Geleerd door de bekomen resultaten en de ervaring op-
gedaan in de aangrenzende landen, tracht het departe-
ment evenwel een definitieve reglementering voor de snel-
heidsbeperking te vinden.

b) een van de andere vraagstukken die in behandeling
zijn is het ontwerp van wet tot invoering van het tijbewijs.

Alles wijsterop dat dit ontwerp zeer binnenkort bij het
Parlement zal worden ingediend. Het voornaamste voordeel
van het rijbewijs is dat het kan ontnomen worden aan de
tuchteloze autovoerders,

c) een bijzondere vermelding verdient het initiatief van
de Ministers voor Vervoer van de Beneluxlanden, die een
Internationale commissie ooot de eenmekinq l'an de bepe-
lingen or-er het weqoerkeer hebben opgericht; acht landen
maken hiervan deel tût.

Men mag geredelijk verwachten dat in de naaste toe-
komst een Europese wegcode zal klaar komen.

d) het departement is betrokken in de uitvoering van
de wet betreffende de oetplichte oerzeketinq van de burqer-
Iijke aansprakelijkheid voor motorvoertuigen.

Het neernt deel aan de vergaderingen van de Commissie,
die op het Ministerie van justitîe werd opgericht voor
het onderzoek van de verbeteringen en aanpassingen van
de wet op de verplichte verzekering in het licht van de
opgedane ervaring ter zake.

e) het departement heeft filmen en brochures in verband
met het wegverkeer doen vervaardigen.

Het verleent zijn steun aan de activiteiten van de vereni-
gingen die zich inspannenom verkeersongevallen te voor-
komen, zoals Via Secure op national vlak, de E. E. C. en
de E. C. M. V. op internationaal vlak,

II. - Een wetsontwerp tot wijziging van de wet van
1 augustus 1899 houdende herziening van de w,etgeving
en van de reglementen op de politie van het vervoer werd
door het departement voorbereid en bij de Kamers inqe-
diend tijdens de ziting 1957~58 (stuk n" 938).

UI" wijzigingen die dit ontwerp aan de huidige wetgeving
wenst aan te brengen, beantwoorden in hoofdzaak aan de
volgende noodwendigheden :

a) voor de signalisatie van het iueqoerkeer zal de be-
voegdheid van de gemeenten, de provinciën en de Staat
gewijzigd worden om te komen tot een grotere homoqeni-
teit in de uitwerking 'en het plaatsen van de signalisatie.

b) wat de hefting van de boeten betreft, bevat het ont-
werp bepalingen tot invoering van de onmiddellijke heffing
van sommen die overeenstemmen met boeten voor sommige
inbreuken van gering of minder groot belang; de aanvaar-
ding .ervan zal de autobestuurders aanzetten tot meer zelf-
tucht 'en zal de inzake weqverkeer bevoegde rechtbanken
ontlasten.

c) wat de vaststelling van retributies (Jaar betoezen dien-
sten betreft, biedt het ontwerp de mogelijkheid retributies
te heffen voor de volledige of gedeeltelijke dekking van de
inrichting s- en exploitatiekosten van de « parkings » op
bepaalde gedeelten van de openbare weg of aanhorigheden
ervan (parking meters).

III. - Op het gebied van de inschriioinq van de uoer-
iuiqen neemt de activiteit van de Dienst van het Weqver-
voer zodanig toe en ontvangt hij zoveel aanvragen waarop
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Cependant, fort des resultats obtenus et des expériences
bites par les pays voisins, le département se préoccupe
de rechercher' les modalités d'une réglementation définitive
en matière de limita tion de vitesse.

b) parmi les autres questions à l'étude. il y a lieu de
noter le projet de loi fendant à instaurer le permis de
conduire,

Il est à prévoir que ce projet pourra être déposé inces-
samment au Parlement. L'existence du permis de conduire
présentera comme avantaqe essentiel. d'en permettre le
retrait aux conducteurs indisciplinés.

c) une mention spéciale est: à faire au sujet de l'initiative
des Ministres des Transports du Benelux qui ont constitué
une Commission Internationale pour l'uniformisation des
règles de clrculntion. routière à laquelle participent huit
pays.

On peut raisonnablement s'attendre à l'élaboration pro-
chaine d'un code' européen de la route.

dj le département intervient dans l'exécution de la loi
relative à lessnrunce obligatoire de la responsabilité civile
en matière de véhicules automoteurs.

Il participe aux réunions de la Commission instituée au
Ministère de la Justice en vue d'examiner les améliorations
et les adaptations de la loi sur l'assurance obligatoire en
fonction de l'expérience acquise en la matière.

e) le département a fait réaliser des films et des bio-
chutes relatifs à la circulation routière.

Il participe aux activités des associations s'intéressant à
la prévention des accidents de la route, telles Via Secure
sur le plan national. la C. E. E. et la C. E. M. T. sur le
plan international.

II. - Un projet de loi, modifiant la loi du 1el' août 1899
portant revision de la législation et des règlements sur la
police de roulage. avait été préparé par le département et
déposé devant les Chambres lors de la session 1957~58
(document n? 938) ,

Les modifications, que ce projet se propose d'apporter à ,
la législation actkuelle, répondent en ordre principal aux I

nécessités suivantes :

a) en matière de siqnnlisetion de la circulation routière,
les compétences des communes, des provinces et de l'Etat,
seront aménagées afin d'assurer une meilleure homogénéité,
tant dans la conception que clans la mise en place de la
signalisation.

b) en matière de la perception des amendes, le projet
prévoit des dispositions instituant la perception immédiate
de sommes tenant lieu d'amendes pour certaines infrac-
tions d'importance minime ou moyenne; son adoption

. assurera une meilleure discipline de la part des conduc-
teurs et réduira l'encombrement des tribunaux compétents
en matière de roulage.

c) en matière d'établissement de redevances pour ser-
vices rendus, le projet permettra de percevoir des rede-
vances en vue de couvrir en tout ou en partie les frais
d'établissement ou d'exploitation des «parkings» établis
sur certaines parties des voies publiques ou de leurs
dépendances (parking meters}.

Ill. ~ Dans le domaine propre à l'immatriculation des
véhicules, l'accroissement de l'activité de l'Office de la
circulation routière et les nombreuses sollicitations dont il



door gebrek aan middelen niet kan ingegaan worden, dat
het huidig beschikbaar materieel vorbijqestree Id is en dat
de vervanqinq ervan door een meer rationele uitrustinq op
korte termijn moet overwogen worden.

De orqanisatie van deze dienst za! dan ook volledig
herzien worden in Iunctie van de nieuwe moqelljkheden
geboden door de electronica. De autornatie van het « stam
repertorium » zal belanqrijke tijdsbesparinqen in de uitvoe-
ring der werken mogelijk maken, Zij zal daarenboven de
weg effenen voor tussenkornsten op andere gebieden, zoals
het opmaken van kwitanties voor de verkeersbelastinq, het
opzetten van statistieken over de verdeling van het aantal
voertuigen in de stedelijke centra en in de verschillende
streken van het land,

B. - Vervoer van goederen over de weq.

De wet van 1 augustus 1960 heeft de wetgeving van
1936 betreffende het vervoer van zaken met motorvoer-
tuiqen tegen vergoeding opgeheven en te vervangen door
een nieuwe reqlementerlnq, die een grotere vrijheid laat aan
de sector van het wegvervoer mits sommige toelatinqsvoor-
waarden tot het beroep nageleefd worden. Er moet op
gewezen worden dat deze wet de Dienst van het Wcqver-
voer heeft afgeschaft en de Minister van Verkeerswezen
ter zake een beslissingsbevoegdheid heeft verleend. Een
koninklijk besluit van 22 september 1960 en een minieterieel
besluit van 23 september 1960 bepalen de uitvoerinqsmaat-
regelen van de wet van 1 augustus 1960.

Deeerste resultaten van deze nieuwe reglementering
konden nog niet in cijfers vastgelegd worden. Het blijkt
nochtans dat de in sommiqe kringen geuite vrees voor
een onverantwoorde vermeerdering van het aantal voertui-
gen voor het vervoer van zaken tegen vergoeding enerzijds
en een ineenstorting van de tarieven niet bewaarheid is
geworden.

De raadqevende commissie voor wegvervoer voorzien in
deze nieuwe reglementering werd binnen de korst mogelijke
tijd samengesteld en komt regelmatig bijeen om de onder
haar bevoegdheid vallende problemen te onderzoeken. Teqe-
lijk houdt mijn departement zich bezig met de kwestie
van' het ontoereikend aantal vergunningen voor weqver-
voer naar Duitsland en Frankrijk. Wat Duitsland betreft
zullen binnenkort hesprekinqen tussen Belgische en Duitse
deskundiqen aangevat worden.

Het wegvervoer van zaken voor eigen rekening blijft
volledig vrij.

Een verordening genomen in uitvoerinq van artlkel 79
van het Verdrag van Rome over de Europese Economische
Gemeenschap legt de ondernemingen voor wegvervoer de
verplichting op een vervoerdocument bij te houden dat
beoogt een einde te maken aan discrtminaties, die hierin
bestaan dat een zelfde vervoerder voor dezelfde goederen
in dezelfde voorwaarden van vervoer, verschillende prijzen
en voorwaarden toepast volgens het land van herkomst
of van bestemming van de vervoerde producten. In dergelijk
document is reeds voorzien door de nieuwe, hierboven ver-
melde reglementering (koninklijk besluit van 22 september
1960), Aldus zal het goederenvervoer steeds meer als een
openbare dienst worden ingericht: het gebruik van dit
document zal het anderzijds mogelijk maken statistieken
op te maken en de evolutie van deze wijze van vervoer
op de voet te volgen,

De groep deskundigen inzake weqvervoer van de Bene-
luxlanden zet eveneens zijn werkzaamheden voort.
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est l'objet et auxquelles il ne peut répondre faute de
moyens, sont tels que le matériel dont il dispose actuelle"
ment est pratiquement dépassé et que son l'emplacement
par un équipement plus rationcl doit être envisagé d'ici
peu,

C'est ainsi que l'organisation de ce service sera complè-
tement repensée en fonction des techniques nouvelles
qu'offre l'électronique. L'nutomation du «répertoire matri-
cule» permettra des gains de temps importants dans
I'exécution des opérations. Elle permettra, en outre, une
intervention dans d'autres secteurs, par exemple, le quit-
tance ment de la taxe de circulation, l'établissement de
statistiques permettant d'apprécier la répartition du parc
automobile dans les centres urbains comme dans toutes les
régions du pays,

B. - Transport de marchandises par route,

La loi du 101' août 1960 a abrogé la législation de 1936
concernant les transports rémunérés de choses par véhi-
cules automobiles et a instauré une nouvelle réglementation
qui accorde une plus grande liberté au secteur des transports
routlers, moyennant le respect de certaines conditions dac-
cès à la profession, 11 est à noter que cette loi a consacré
la suppression de l'Office des Transports par Route et a
confié au Ministre des Communications le pouvoir de déci-
sion en la matière. Un arrêté royal du 22 septembre 1960
et un arrêté ministériel du 23 dito déterminent les mesures
d'exécution de la loi du 101 août 1960,

Les premiers résultats de cette nouvelle réglementation
n'ont pas encore pû être chiffrés. Il semble cependant que
la crainte exprimée dans certains milieux concernant un
accroissement injustifié du charroi automobile pour le trans-
port rémunéré de choses d'une part et, d'autre part, la
crainte d'assister à un effondrement massif des tarifs est
demeurée sans raison.

La commission consultative des transports routiers prê-
vue dans cette nouvelle réglementation a été: constituée
dans le moindre délai et se réunit à intervalles réguliers
pour examiner les problèmes confiés à sa compétence,
Parallèlement mon département se préoccupe de l'insuffi-
sance quantitative de licences de transports routiers vers
l'Allemagne et la France. En ce qui concerne plus spéciale-
ment l'Allemagne, des pourparlers débuteront incessamment
entre experts belges et allemands.

.. .. ..
Le transport routier de choses pour compte propre reste

entièrement libre.
Dans le cadre de la Communauté Economique Euro-

péenne. un règlement, pris en exécution de l'article 79 du
Traité de Rome. impose aux entreprises de transports rou-
tiers l'établissement d'un document de transport tendant à
éviter les discriminations qui consistent en l'application par
un transporteur pour les mêmes marchandises sur les mêmes
relations de trafic, de prix et conditions de transport diffé-
rents en raison du pays d'origine ou de destination des pro-
duits transportés. Un tel document est déjà prévu pat la
nouvelle réglementation évoquée ci-dessus (arrêté royal du
22 septembre 1960). Ainsi le transport de marchandises sera
de plus en plus organisé comme un service public; I'utilt-
sation d'un tel document permettra d'autre part 'd'établir
des statistiques et de mieux suivre l'évolution de ce mode
de transport.

Enfin, le groupe d'experts des transports routiers des
pays du Benelux poursuit également ses travaux.
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C, - Technisehe controle.

De aanpassinq van sommige bestaande stations en de
voltooiin q van de stations ter vervanging van de voorlopige
controleposten is binnen de voorziene tijd geschied en de
normale controle van de voertuigen die sedert 1 januari
1960 meer dan 5 jaar oud zijn werd zodoende mogelijk
gemaakt.

Een zeer gedetailleerde statistiek van de gebreken der
voertuigen die tijdens het jaar 1960 voor het eerst aan de
technische controle onderworpen waren, wordt maandelijks
bijgehouden.

De voorschriften die er op gericht zijn de controle.
methodes en de practische interpretatie van de vastgestelde
gebreken zovecl mogelijk te coördineren, zijn zodanig op-
gemaakt dat de normen van januari 1961 af volledig een-
vorminq zullen zijn.

Langs de andere kant zullen de documenten en formu-
lieren bestemd voor de weggebruiker gestandardiseerd
worden met nauwqezette inachtneming van de taalwet,

De Administratie van het Vervoer en het Ministerie van
Financiën blijven in nauw kontakt voor de vaststelling van
het gewicht der voertuiqen met het oog op de taxarie ervan.

Technische studiën.

, Aangezien de toestel1en voor de controle van de dlclit-
heid van de uitleetqessen der Dieselmotoren voldoening
hebben geschonken (behoudens enkele bijzonderheden be.
treffende de uitvoerinq waarover nog moet onderhandeld
worden), zal een reglementering kunnen uitgewerkt wor-
den. Het 'is daarenboven waarschijnlijk dat binnenkort zal
beslist worden dat de toestellen in alle controlestations
moeren gebruikt worden, VOOl' de benzinemotoren zijn de
moeilijkheden groter omdat de toestellen duurder zijn,

Onderzoekingen hebben geleid tót de totstandkoming
van vrij goedkope toestellen, waardoor de snelheid [Ian de
voertuigen gemakkelijk kan gemeten worden.

Hei probleent van het lawaai der voertuiqeti ligt ter
etudie. Er zal een aanvang gemaakt worden met proef-
neminqen ten einde op dit gebied een reglementering uit
te werken.

In de loop van volgend jaar zal een besluit betreffende
de temmen kunnen genomen worden overeenkomstiq de
conclusies die binnenkort zullen neergelegd worden door
de werkqroep constructie voertuigen in de E. E, C. -
Comité voor het hinnenverkeer.

Nieuio stetuut tzoor de instellinqen belest met de controle.

Op dit ogenblik moeten deze instellingen worden be.
schouwd als partikuliere instellingen waarvan de werking
door het departrnent gecontroleerd wordt. Het personeel
is onderworpen aan een statuut goedgekeurd door de
Minlster van Verkeerswezen op 10 februari 1959 en wordt
bezoldigd op basis van barema's waarrnede dit departe-
ment zijn instemming heeft betuigd.

Het ministerieel besluit van 3 maart 1958 bepaalt de
tarieven die bij de schouwing der voertuigen mogell tee-
gepast worden, Het departement houdt toezicht op de
boekhouding der instellingen.

Door de verplichte controle der voertuigen van meer
dan 5 [aar hebben deze instellingen evenwel een zodanige
uitbreiding genomen. dat ik het nodig acht ze binnenkort
een nieuw statuut te geven. Dit probleem zal grondig
onderzocht worden.
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c. - Contrôle technique.

L'aménagement de certaines stations existantes et l'achë-
vement des stations destinées il remplacer les postes de
contrôles provisoires a été effectué en temps voulu et le
contrôle normal des voitures, ayant plus de 5 ans d'âge
depuis le 10

1' janvier 1960. a été rendu possible.

Une statistique très poussée des défectuosités des véhi-
cules nouvellement astreints au contrôle technique durant
l'année 1960 a été tenue à jour mensuellement.

Les prescriptions tendant à coordonner au maximum les
méthodes de contrôle et l'interprétation sur le plan pratique
des défectuosités constatées sont élaborées de telle sorte
que depuis janvier 1961, l'uniformisation des normes est
en ti èremen t réalisée,

De même, les documents et formulaires remis aux usagers
seront d'un modèle standardisé. respectant scrupuleusement
les dispositions linguistiques.

Des rapports étroits sont maintenus entre: I'Admlnistra-
tian des Transports et le Ministère des Finances en ce qui
concerne la détermination des poids des véhicules en vue
de leur taxation.

Etudes techniques.

Les appareils destinés à contrôler ropacité des fumées
d'échappement dégagées par les moteurs Diesel ayant
donné satisfaction (à part quelques détails d'exécution en-
core à discuter), une réglementation pourra être élaborée.
De plus la généralisation de l'utilisation des appareils dans
toutes les stations de contrôle sera probablement décidée
à brève échéance. Leur utilisation est plus, difficile pour
moteurs à essence, parce que les appareils sont plus coû-
teux.

Au sujet de la mesure de la vitesse des véhicules, les
recherches effectuées ont permis de trouver des appareils
peu coûteux qui permettent aisément ces contrôles.

Le problème du bruit causé par les véhicules est à l'étude.
Des essais vont commencer dans le but de fixer une réqle-
mentation en cette matière.

Conformément aux conclusions que prendra à brève
échéance le groupe de travail de: la construction des vêhi-
cules au sein de la C. E. E, - Comitë des transports intê-
rieurs »r-e , un arrêté relatif au freinage des véhicules pourra
sortir au cours de l'année prochaine.

Nouveau statut poltr les organismes de contrôle.

Actuellement ces organismes sont à considérer comme
organismes privés dont les activités sont contrôlées par le
département. Le personne! est soumis à un statut approuvé
par le Ministre des Communications en. date du la février
1959 et est rétribué sur base de barèmes approuvés par le
département.

L'arrêté ministériel du 3 mars 1958 a approuvé les tarifs
à percevoir lors de visites de véhicules. La comptabilité des
organismes est contrôlée par le département.

Cependant et par suite du contrôle obligatoire des véhi-
cules de plus de 5 ans .. ces organismes ont pris une telle
extension qu'il me semble indispensable de les doter à
brève échéance d'un nouveau statut. L'examen de ce pro~
blême fait l'objet d'une étude a oprofondle.



D. ~ Nationale Maarschappl] van Buuetspoorweqen.(N.M.V.B.)
1. - Vergeleken met de bedrijfsuitkomsten sedert 1957

ziet deze voor 1960 er ongeveer als volgt uit ;

Bedriii suitkomsten (in nuljoenen franken) :

Ontvangsten Uitgaven Uitkomsten

1957
1958
1959
1960 (ramingen) ...

1.499.2
1.538,7
1.433,-
1.445,-

+40,-+ 35,5
+ 36,-
+ 47,-

1.539,2
1.574,2
1.169.-
1.492,-

Het resultaat voor 1960 werd gunstig beïnvloed door
twee nieuwe Iactoren. namelijk :

a) de vrijstelling van de taxe op het vervoer van l ja~
nuari tot 31 december 1960, vrijstelling die trouwens voor
het dienstjaar 1961 behouden blijft:

b) de toekenning van een compensatievergoeding voor
16 miljoen tot gedeeltelijke dekking van de winstderving
ingevolge gratis verleende of ontoereikend bezoldigde pres.-
.tuties gedaan in uitvoering van het algemeen lastkohier
van 20 maart 1886.

II. - Voornaamste kenmerken van de ireiiek,

De trafiek ondergaat verder de sterke weerslag van de
gestadige en snelle toeneming van het individueel gemoto-
riseerd vervoer :

a} Untvangsten

Op de meeste lijnenvan .de buurtspoorweqen gaat het
aantal reizrqers in dalende lijn. Het gevolg hiervan is dat
de ontvangsten niet meer volstaan om het hoofd te bieden
aan de aanztenlijke vaste uitgaven die onafscheidelijk ver-
bonden zijn aan de exploitatie van de lijnen.

b} Uitgaven;

De Maatschappij heeft af te rekenen met unitaire be-
drijfsuitqaven die gestadig vermeerderen. Men is inderdaad
getuige van een vermindering van het aantal gewone reiz i-
gers en van een aanhoudende stijging van het aantal abon-
nenten, in het bijzonder schoolabonnenten, Gezien de tarief-
verminderingen die de abonnenten genieten leidt deze
wijziging in de aard van de trafiek tot een daling van de
ontvangsten, terwijl de unitaire bedrijfsuitgaven stijgen.

c) Deze verhoging van de uitqaven. die parallel loopt
met een verminderin q van de ontvanqsten, dreigt het even-
wicht van de bedrij fsbegroting te verstoren, des te meer
daar de loonexpansie in aanzrenlijke mate bijdraagt tot de
verhoging van deze uitgaven.

Daarom volgt het Ministerie van Verkeerswezen zeer
aandachtig de besprekingen die tussen de N, M. V, B, en
de vakbondsafvaardigingen gevoerd worden om te komen
tot een sociale programmatie afgestemd op de Hnanciële
mogelijkheden van de N. M. V. B. tijdens de eerstvolgende
[aren.

d] Deze sociale proqrammatie houdt nochtans in dat de
ge1eidelîjke overschakeling van spoor- naar weqvervoer,
in het bijzonder voor de reiziqerstreiiek, wordt voortqezet.

Anderzijds moet deze overschakeling voldoende ruimte
laten orn de toekomstige activiteit van de N. M. V. B. in
te passen in het probleem van de structuurhervorming van
sommige lijnen van het groot net.
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D. - Société Nationale des Chemins de Fer Vicinaux,
(S. N. C. V.)

I. - Les résultats d'exploitation pour 1960 se présentent
approximativement comme suit, comparés aux résultats
depuis 1957 ;

Hësultets d'exploitation (en millions de francs).

Recettes Dépenses Résultats

1957 1,539,2 1.499,2 -I- 40.-
1958 1.574,2 1.538,7 -I- .35,5
1959 1.169,- 1.433,- -I- 36,-
1960 (prévisions) . 1.492,- l.445.- -I- 47.-

Le résultat pour 1960 a été favorablement influencé par
deux éléments nouveaux, à savoir :

a) l'exonération de la taxe de: transport du lel janvier
au 31 décembre 1960, exonération qui sera d'ailleurs con-
tinuée durant l'exercice 1961;

b) l'octroi d'une indemnité compensatoire de l'ordre de
1,6 millions couvrant partiellement le manque à gagner
résultant des prestations gratuites ou insuffisamme:nt rému-
nérées effectuées en exécution du cahier général des char-
ges du 20 mars 1886.

II. - Caractéristiques principales du trafic.

Le trafic continue: à se: ressentir fortement du développe-
ment constant et rapide: des transports motorisés indivi-
duels:

a) Recettes

Sur la plupart des lignes ferrées vicinales, les voyageurs
se présentent de moins en moins nombreux, Il en résulte un
volume de recettes ne suffisant plus à faire face aux impor-
tantes dépenses fixes inhérentes à l'exploitation Ierro-
viaire.

b) Dépenses ;

La Société doit faire: face à des dépenses unitaires d'ex-
ploitation en augmentation constante. En effet, on assiste
à une diminution du nombre des voyageurs ordinaires et à
une augmentation continue du nombre d'abonnés, spéciale-
ment d'abonnés scolaires. Du fait des modérations de tarif
consenties aux abonnés. cette modification de la nature du
trafic engendre une diminution des recettes tout en aug-
mentant les dépenses unitaires d'exploitation.

c) Mise en parallèle avec la diminution de recettes, cette
augmentation des dépenses risque de mettre en péril I'équi-
libre du budget d'exploitation, d'autant plus que l'expansion
salariale contribue dans. une large mesure à augmenter ces
dépenses.

C'est pourquoi, le Département des Communications suit
très attentivement les pourparlers en cours entre la
S. N, C. V. et les délégations syndicales en vue d'aboutir
à une programmation sociale, axée sur les possibilités Iinan-
cières, sur lesquelles la S, N. C. V. pourra raisonnablement
compter au cours des prochaines années à venir,

dj Ces programmations sociales impliquent cependant la
continuation de la conversion progressive du réseau fe:rré
en réseau routier, principalement pour le trafic vogageurs.

Cette conversion devra, d'autre part, laisser suffisamment
de possibilités d'adaptation pour intégrer l'activité future de
la S. N. C. V. dans le cadre du problème: de réforme de
structure de certaines lignes du grand réseau,



e) Het prohleem van de qoederenmarkt is bij de buurt-
spoorwegen anders gesteld.

Het pcrcentaqe van de ontvangsten van deze tak van
activiteit in verhouding tot de gezamenlijke ontvangsten
bedroeg 1,21 % in 1959, en zal waarschijnlijk 0,87 % in
1960 en 0,70 % in 1961 bedragen. Voorzien moet wordcn
dat het aantal reizigers die op het net van de buurtspoor-
wegen per as of over de weg zullen vervoerd worden,
respectievelijk 46 % en 54 % in 1960 en 42 % en 58 %
in 1961 zal bedraqen, tegen 49,5 % en 50,5 % in 1959.

Gezien deze vooruitztchten handhaaft de N. M. V. B.
de vorige jaar genomen beslissinq om vooralsnog haar
programma tot modernisering van het rollend spoormate-
rieel stop te zetten,

f) Met betrekking tot de investeringen die voor de
komende jaren moeten voorzien worden, moet druk wor-

'den gelegd op :

10) de toeneming van de bestellingen van autobussen:
20) de bouw van garages;
30) de aanpassing van de gebouwen;
4°) de aanschaffing van electronisch materieel om de

modernisering van de beheermethod e mogelijk te maken
(operatloneel onderzoek, enz.).

F. - Gemeentelijke tramwegen.

I. - Het belangrijkste feit op dit gebied is de qoedkeu-
ring in de nabije toekomst van de kaderwet houdende OPd
richting van. maatschappijen voor gemeenschappelijk ver-
voer die thans ls voorgelegd aan de Senaatscommissie,

Men mag aannemen dat het verslaq in de eerstvolgende
dagen zal klaar zijn, zodat de openbare bespreking in de
Senaat zeer vlug zal kunnen aangevat worden.

Zoals bekend zal deze wet het mogelijk maken de netten
Antwerpen, Gent, T. U. L. E. en Luik-Serainq waarvan de
concessies vervallen zijn, een definitief statuut te geven.

Mèt deze wet zal eveneens zonder overgangsregime een
definitief statuut kunnen gegeven worden aan de « Société
des Tramways du pays de Charleroi» waarvan de concessie
einde 1961 ten einde loopt.

Voor Verviers, waar de concessie eveneens op 31 decem-
ber 1960 is vervallen, zijn nog bespreldnqen aan de gang
om uit te maken of dit net zal geplaatst worden onder het
stelsel van het gemengd beheer voorzien in de kaderwet,
of dat het onmiddellijk in het net van de N. M. V. B. zal
ingeschakeld worden.

II. - Het onderzoek van de kaderwet op de verschillende
parlementáire niveaus heeft de gelegenheid geboden. om in
bijzonderheden de oorzaken te ontleden, die zowel uit het
oogpunt van de ontvangsten als van de uitgaven een and
gunstige weerslag hebben op de exploitatie van deze netten.

Er werd op gewezen dat de beginselen inzake beheer die
in het ontwerp van wet zijn neergelegd, rekening houden
met deze moeilijkheden. Dit neemt nochtans niet weg .dat
om een oplossing te zoeken voor de toenemende moeilijk-
heden van het verkeer in on.ze steden en de belemmeringen
warrnede de openbare vervoermiddelen in steedse grotere
mate af te rekenen hebhen, men zo spoedig mogelijk gepaste
maatregelen moet treffen om de trafiek van het openbaar
vervoer snel en regelmatig te doen geschieden.

Het departement van Verkeerswezen heeft derhalve een
investeringsprogramma ter vergemakkelijking van. het ver-
keer der openbare voertuigen in studie genomen.

De investeringen beogen in het bijzonder het gemeen-
schappelijk vervoer los te maken van het algemeen verkeer
(afzonderlijke rijbanen, tunnels, viaducten), doch de om-
vang ervan is van die aard dat de maatschappijen met eigen
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e) Pour ce gui concerne le trafic marchandises, le pro-
blème se pose tout autrement aux vicinaux.

Le pourcentage des recettes de cette branche d'activité
par rapport aux recettes totales, lequel était de 1,21 % en
1959, sera vraisemblablement de 0,87 % en 1960 et de
0,70 % en 1961, et il est à prévoir gue le nombre de voya-
geurs à transporter respectivement par fer et par route sm
le réseau vicinal sera de 46 ~Ioet 54 % en 1960 et de 42 %
et 58 ;% en 1961, contre 49,5 % et 50,5 % en 1959.

Dans cette perspective, la S. N. C. V. maintiendra la
décision, prise l'année dernière, d'arrêter jusqu'à nouvel
ordre son programme de modernisation du matériel roulant
ferré.

f) Pour ce qui concerne les investissements, à prévoit'
pour les années à venir, il faudrait mettre l'accent sur:

10) l'accroissement des commandes d'autobus;
2°) la construction de garages;
3") l'aménagement des bâtiments;
1°) l'acquisition de matériel électronique pour permettre

la modernisation des méthodes de gestion (recherche opéra-
tionnelle, etc.I.

F. - Tramways urbains.

1. - Le fait le plus important à signaler dans ce domaine
est le vote prochain de la loi-cadre instituant des sociétés
de transport en commun, actuellement soumis à la Corn-
mission du Sénat.

Il est à prévoir que le rapport sera rédigé au cours des
tout prochains JOUIS, de sorte gue la discussion. en séance
publique du Sénat pourra être entamée très rapidement.

Rappelons que cette loi-cadre permettra de doter d'un
statut définitif, les réseaux Anvers, Gand, T. U. L. E. et
Liège-Seraing, dont les concessions sont venues à expi-
ration.

Cette loi-cadre permettra également de donner, sans
transition, un statut définitif à la Société des Tramways du
pays de Charleroi, dont la concession viendra à expiration
vers la fin de 1961.

En ce qui concerne Verviers, dont la concession est éqale-
ment expirée au 31 décembre 1960, les pourparlers sont
encore .en cours à l'effet de savoir si ce réseau sera placé
sous le régime de l'économie mixte, prévu par la loi-cadre
ou s'il sera intégré immédiatement dans le réseau de la
S. N. C. V.

II. - L'examen, aux dittérents échelons parlementaires,
du projet de loi-cadre a donné l'occasion d'analyser en
détail les causes gui influencent défavorablement l' exploi-
tation de ces réseaux, tanl au point de vue des recettes
que des dépenses.

Il a été montré que les principes de gestion que le projet
de loi tend à introduire son.t axés sur ces difficultés, ce qui
n'empêche que pour trouver remède aux difficultés crois-
santes de la circulation dans nos villes et les encombrements
qui gênent de plus en plus les moyens de transport publics,
il faut prendre le plus tôt possible des mesures adéquates
pour assurer un écoulement rapide et régulier du trafic des
transports publics.

C' est pourquoi le Département des Communications a
dis à l'étude un programme d'investissements, destiné à
faciliter la circulation des véhicules publics.

Ces investissements, qui visent tout particulièrement à
séparer les transports en commun de la circulation géné-
rale (sièges indépendan ts, tunnels, viaducs), se révèlent
d'une ampleur telle que les sociétés sont dans l'impossibilité



middelen niet eens de gedeltelijke uitvoering ervan kunnen
in overweging nemen,

Alleen de Staat kan instaan voor de financiering van der-
gelijke werken, die trouwens kunnen beschouwd worden
als een degelijke aanvullinq van de reeks projecten aan-
gevat door het departement van Openbare Werken om
's lands uîtrustin q van rationele en snelle verkeerswegen uit
te bouwen.

Zij zouden er als het ware het natuurlijk verlenqstuk
van vormen.

4. - ZEEWEZEN,

A. - Pakketboten Oostende-Dover.

Tïjdens de na-oorloqse periode is het vervoer van reizr-
gers en autovoertuiqen langsheen de Oostende-Doverlijn
gestadig gestegen. Dit blijkt onder meer uit navolgende
cijfers:

Aantal reizigers in 1950
Aantal reizigers in 1955

Aantal reizigers in 1958 (expositiejaar)
Aantal reizigers in 1959 .

393.040
816.995

1.243.980
1.170.409

Aantal reiziqers tot einde november 1960 1.289.349

Het aantal vervoerde rijtuiqen ' bedroeg voor diezelfde
jaren respectievelijk :

1950
1955
1958
1959
1960

15.877
26.703
57.295
58.707
62.653

Voor het jaar 1961 en volgende [aren wordt gerekend
op een verdere toeneming van de trafiek. In het vooruitzicht
daarvan heeft het Bestuur op dit ogenblik een derde car-
ferry in bestelling die zal geleverd worden begin 1962
terwij I reeds vanaf aanstaande zomer het aantal overvaar-
ten per dag zalopgevoerd worden.

B. - Regie der Oostende-Doverlijn,

Zoals aangekondigd tijdens de bespreking van de vorige
begroting van het Departement, wordt de moqelîjkheid
overwogen de exploitatie van de Oostende-Doverlijn aan·
het Bestuur van het Zeewezen en van de Binnenvaart te
onttrekken en op te vatten als een staatsbedrijf, in het raam
van het wetsontwerp 160.

Deze studie werd verder doorgevoerd doch tot op heden
was het onrnoqelijk gepaste voorstellen naar voren te bren-
gen, gezien het uitblijven van een beslissing omtrent voor-
noemd wetsontwerp.

De Minister meent dat, indien de goedkeuring van be-
doelde wet langer moest uitblijven, van het tot stand bren-
gen van dé: autonome dienst Oostende-Dover te onder-
zoeken onder vorrn van wet, waarin de noodzakelijke bepa-
Iinqen voorzien is in het wetsontwerp 160, zouden overqe-
nomen worden.

Het is inde:rdaad van het grootste belang dat zonder ver-
der uitstel deze autonome dienst zou tot stand komen.
Steeds meer ondervindt men de: hinderpalen die, door een
al te strakke staatsreqlementerinq, worden opgelegd bij het
exploiceren van een zuiver commerciële dienst.
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d'en envisager, par lems propres moyens, l'exécution même
partielle.

Seul l'Etat peut financer de tels travaux qui, en l'occur-
rence, complèteraient fort bien le programme des réalisa-
tions, entreprises par le département des Travaux Publics
pour parfaire l'équipement du pays en voies de comrnuni-
cations rationnelles et rapides.

Ils en constitueraient en quelque sorte le prolongement
normal.

4. - MARINE.

A. - Paquebots Ostende-Douvres,

Au cours de la période de l'après-guerre, le transport
des voyageurs et des véhicules automobiles s'est constam-
ment accru. Ceci appert notamment des chiffres ci-après :

Nombre de voyageurs en 1950 .. , .
Nombre de voyageurs en 1955 '" .
N~mbre ~~ voyageurs en 1958 (année de

J ex position) . .. ... .. . . . . . .. . .. . . . '"
Nombre de voyageurs en 1959 .
Nombre de voyageurs jusque fin novembre

1960 . .. ... .. . .. . '" .. . . .. ... '" ...

393.040
816.995

1.243.980
1.170.409

1.289.349

Le nombre de véhicules transportés atteignait, pour ces
mêmes années, respectivement :

1950
1955
1958
1959
1960

15.877
26.703
57.295

. 58.707
62.653

Pour l'année 1961 et' pour les années suivantes on es~
compte une, nouvelle augmentation du trafic, En prévision
de celle-ci, l'Administration a déjà en ce moment passé com-
mande d'un troisième car-ferry, lequel sera livré au début de
1962, tandis qu'à partir du prochain été le nombre de tra-
versées sera augmenté.

B. - Régie de la ligne Ostende-Douvres.

Ainsi qu'il avait été annoncé au cours de la discussion
du budget précédent du Département, on envisage la pos-
sibilité de retirer l'exploitation de la ligne Ostende-Douvres
à l'Administration de la Marine et de la Navigation Inté-
rieure et, dans le cadre du projet de loi n" 160, de con-
cevoir ladite exploitation sous la forme d'une entreprise
d'Etat.

Cette étude a été poursuivie mais, étant donné le retard
intervenu dans la prise d'une décision au sujet du projet
de loi précité, il n'a pas été possible jusqu'à ce jour de prê-
senter des propositions adéquates.

Le Ministre est d'avis, au cas où l'adoption de la loi sus-
visée se ferait attendre davantage, d'envisager la création
d'un service autonome Ostende-Douvres, par le canal d'une
loi reprenant les dispositions indispensables que prévoit le
projet de loi n- 160.

Il est en effet d'un très grand intérêt que ce service auto-
nome soit créé sans autre retard, A l'expérience on se rend
toujours davantage compte des obstacles qu'impose une
réglementation trop rigide de la part de l'Etat à l'exploi-
tation d'un service purement commercial.
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Zo zljn sedert geruime tijd op een effectief van 8 be-
trekkingen van ingenieur er 5 onbezet. De huidige terzake
geldende reqlementerinq laat ons nochtans geen aanwer-
vingen toe met de daaraan verbonden nadelen wat betreft
het onderhoud van de pakketschepen, die een globale lnves-
teringswaarde vertegenwoordigen van meer dan anderhalf
miljard en vaarvan het onderhoud volledig door onze eigen
diensten wordt verzekerd,

Dit is slechts een voorbeeld dat zou kunnen aangevuld
worden met talloze andere, o.m. wat betreft het herstellen
van schepen in Dover, de besprekingen met haven en corn-
merciêle instanties in Enqeland, het aankopen van onder-
houdsmaterieel en reservestukken voor de schepen, het aan-
werven van varend personeel, enz. Dit stelt, rekeninq hou-
dend met de administratieve verplichtinqen terzake, steeds
meer en meer problemen die een normale exploitatie van
de lljn in de weg staan,

Ten slotte kan nog de aandacht gevestigd worden op het
Feit dat in het vooruitzicht van en eventueel tot stand ko-
men van de tunnel onder het kanaal, een autonome dienst,
die snel de nodige maatreqlen zou kunnen treffen om het
hoofd te bieden aan de daardoor ontstane handicap, ge,.
makkelijker tot gunstige resultaten zou kunnen leiden.

C. - Loodswezen,

Voor wat de exploitatie van het loodswezen op de
Schelde betreft zal tijdens het jaar 1961 verder geijverd
worden voor de verbetering van de vaart van schepen met
grote tonnemaat,

In dit verband kan aangestipt worden dat een soort
dlspatchdienst zal ingericht worden door middel van een
radio-telefonienet in' V, H. F. Hierdoor zal van uit een
centraal station aan de wal rechtstreeks en onmiddellijk
met de loods aan boord van de schepen, waar zij zich ook
op de Schelde bevinden, kontakt worden genomen, voor
de uitwisseling van alle mogelijke inlichtingen die de vaart
kunnen bevorderen.

Wat het loodswezen op zee betreft dient aangestipt:

1 het openstellen voor de Scheepvaart van het vuar-
water « Scheur » waartoe omstreeks de helft van dit jaar
zal kunnen worden óvergegaan en waardoor het verkeer
van diepliggende schepen zal bevorderd worden;

2) op de buitengewone begroting werd een krediet
voorzien van 36 mîljoen frank als volgende schijf in het
kader van de opruiming van de oorlogswrakken in de
Noordzee.

Ten einde de beloodsing van Vlissingen zonder het
minste tijdverlies te laten verlopen wordt voorzien nog
een vierd.e redenmotorboot te bestellen,

Voor het politietoezicht op de Schelde evenals het
douenetoezicht wordt de bestelling voorzien van vier snelle
motorboten. Deze komen in vervanging van schepen die
totaal verouderd zijn,

D. ---- Koopvaardi],

De uitbouw van onze koopvaardijvloot die de laatste
jaren stilaan naar het miljoen ton ging werd ernstig in
gevaar gebracht door de gebeurtenissen in Kongo.

Op 1 januan 1961 waren er 98 schepen onder Belqische
vlag met gezamenlijk 629.025 B. R. T, Op loktober 1960
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C'est ainsi que depuis assez longtemps, sur 8 emplois
d'ingénieur que prévoit l'effectif, 5 sont vacants. Le régle-
mentation actuellement en vigueur en ce domaine ne nous
autorise pas à procéder à des recrutements, avec tous les
désavantages qui en découlent pour l'entretien des navires,
lesquels représentent une valeur globale d'investissement
de plus d'un milliard et demi et dont l'entretien est entière-
ment assuré par nos propres services,

Ceci n'est qu'un exemple qu'il serait possible cle complé-
ter par bon nombre d'autres, notamment en ce qui con-
cerne la réparation de navires à Douvres, les négociations
avec des instances portuaires et commerciales en Angle-
terre, l'achat de matériel d'entretien et de pièces de re-
change pour les navires, le recrutement du personnel navi-
gant, etc. Ces activités posent, compte tenu des obligations
administratives en ce domaine, toujours davantage de pro"
blêmes gênant une exploitation normale de la ligne.

Enfin, qu'il nous soit permis d'attirer l'attention sur le
fait qu'en prévision de l'éventuelle création d'un tunnel
sous la Manche, un service autonome, apte à prendre immê-
diaternent les mesures nécessaires en vue de faire face au
handicap surgi de ce fait, pourrait plus aisément mener
vers des résultats favorables.

C. - Pilotage.

En ce qui concerne l'exploitation du pilotage sur l'Escaut,
on continuera en 1961 à se préoccuper d'améliorer la navi-
gation de navires de gros tonnage.

Signalons à ce propos qu'une sorte de service de dis"
patching sera orqanisé au moyen d'un réseau de radio-
téléphonie en V. H. F. Ainsi, il sera possible d'entrer,
depuis une station centrale du quai, en contact direct et
immédiat avec le pilote à bord des navires, où qu'ils se
trouvent sur l'Escaut, en vue de l'échange de toutes inlor-
mations possibles, de nature à favoriser la navigation.

En ce qui concerne le pilotage en mer. il y a lieu de
signaler:

1) l'ouverture à la navigation maritime du chenal navi-
gable du « Scheur », à laquelle il pourra être procédé vers
la moitié de cette année et qui favorisera le trafic des
navires à grand tirant d'cau: .

2) l'ouverture d'un crédit de 36 millions' au budget
extraordinaire, à titre de tranche suivante prévue dans le
cadre de l'enlèvement des épaves du temps de guerre dans
la Mer du Nord.

En vue d'éviter toute perte de temps dans le service
de pilotage de Flessingue, il est prévu de commander
encore un quatrième bateau à moteur pour le service de
la rade.

Pour la surveillance de police sur l'Escaut, ainsi que
pour la suroeillence douanière, on prévoit la commande de
4 vedettes à moteur, appelées à remplacer des bateaux
entièrement périmés.

D. ,....,Marine marchande.

Le' développement de notre flotte marchande, laquelle
s'approchait progressivement du million de tonnes au cours
de ces dernières années, a été sérieusement compromis par
les événements du Congo.

Au 1el' janvier 1960. il' Y avait 98 navires naviguant
sous pavillon belge, avec un tonnage total de 629.025 T,J.B.



was het aantal schepen ongewijzigd gebleven maar de
totale tonnemaat was gestegen tot 648.805 ton.

Aldus wordt aanqetcond clat zoals de vorige jaren de
gemiddelde tonnemaat per schip is toegenomen en thans
6,620 ton bedraaqt, gemiddelde dat voor de eerste maal
bekomen werd.

Dit cijfer komt overeen met een stijging van 100 % in
vergelijking met de gemiddelde tonnemaat van 1930 die
alsdan slechts 3.306 ton bedroeg. Benevens de hiervoren
opgegeven scheepsruirnte drent aangestipt dat nog 11 sehe ..
pen met een globaal laadvermogen van 238.700 ton in
bestelling zijn waaronder 7 carqo's met 79.200 ton en 4
tankers met 159.500 ton. Van deze Il schepen zijn er 7
met een globale tonnemaat van 122.700 in aanbouw.

Deze uitbreidlnq van onze vloot werd voorzeker zoals
in het verleden krachtig in de hand qewerkt door de Wet
op het scheepskrediet.

Tïjdens het jaar 1959, het laatst volledig afgesloten jaar,
werd in het totaal 477.383.600 frank aan kredieten voor
de koopvaardij toegestaan door gemachtigde kredietinstel ..
Iingen. Op het Fonds voor het uittreden en aanbouwen
van zeeschepen werd geen beroep gedaan. De Staatstus-
senkornst in de interesten is gestegen van 29 miljoen in
1958 tot 32.500 miljoen in 1959,

Naar aanleiding van de moeilijkheden in Kongo zal
onze bijzonderste rederij zich verplicht zien haar exploi-
tutie aan de nieuwe omstandigheden aan te passen. Daar-
door wetd de verkoop van een paar schepen noodzakelijk
doch deze zullen door andere ecnheden worden vervanqen
die meer aangepast zijn aan deze nieuwe omstandiqheden,
Het zwaartepunt dient thans namelijk gelegd op het ver-
voer van goederen. terwijl het passagiersvervoer prak-
tisch is uitgeschakeld ..

E. - Kustvaart.

In toepassing van een in 1959 getroffen beslissing wor-
den 4 kustrederijen terugvorderbare voorschotten verleend
voor een totaal van 20 miljoen frank tencinde hen toe te
Iaten hun bedrijvigheid in de huidige corijonctuur te hand-
haven en aan de buitenlandse mededinging het hoofd te
bieden. Deze 4 rederijen bezitten sarnen 14 schepen met
een gezamenlijke bruto-tonnemaát van 14.809 ton.

F, - Visserijvloot.

'I'ijdens het jaar 1959 is de globale vloot met 12 een-
heden verminderd en bedraagt thans 443 vaartuigen. Hier
bestaat een dringende noodzakelijkheid de vloot te moder-
niseren. De meeste schepen zijn zeer verouderd en niet
meer technisch aanqepast voor een moderne visvanqst.
Daartoe kan' beroep worden gedaan op de wet op het
scheepskrediet en in 1959 werden kredieten verleend voor
een totaal bedraq van 77.869.500 frank, waarvan 5 miljoen
845.000 frank via de N. M, K. N. en 72.024,500 frank via
het Fonds (hier werden meer kredieten verleend via het
Fonds teneinde een qrotere Staatstussenkomst in de inte-
resten mogelijk te maken.,

Algemeen wordt nochtans vooropgesteld dat het ver-
lenen van deze Staatstussenkomst niet volledig is om een
werkelijke modernisering van onze vloot mogelijk te
maken. Het butten gebruik stellen en onttakelen van de
verouderde schepen stelt voor de betrokkenen een te groot
Hnancieel probleem.

Daarom wordt in de begroting 1961 een krediet voor-
zien om een slooppremie te verlenen.

Van Regeringswege werd reeds op de begroting 1960
een bijkrediet voorzien van 5.000.000 frank om de uit-
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Au 1el' octobre 1960, le nombre de navires était resté
inchangé, mais le tonnage total avait augmenté jusqu'à
MS.80S tonnes.

Il en résulte que, comme les années précédentes, le
tonnage moyen par navire a augmenté jusqu'à atteindre
actuellement 6,620 tonnes, moyenne qui a H{~obtenue pour
la première fois.

Ce chiffre correspond à une auqmentation de 100 %
comparativement au tonnage moyen de 1930, qui ne s'éle-
vait alors qu'à 3.306 tonnes. Il convient de signaler qu'outre
le tonnage, mentionné ci-dessus, Il navires d'Un tonnage
global de 238.700 tonnes. sont en commande, dont 7 cargos
représentant un tonnage de 79,200 tonnes et 4 bateaux-
citernes d'un tonnage de 159.500 tonnes. De ces l Lnavires,
7 d'un tonnage global de 122,700 tonnes sont en cours de
construction.

Il est certain que cette extension de notre flotte est,
comme par le passé, fortemen:t favorisée par la loi sur le
crédit maritime.

Dans le courant de 1959, dernier exercice complètement
clôturé, les organismes de crédit agréés ont consenti à la
marine marchande des crédits d'un montant global de
477.383.600 francs. Il n'a pas été fait appel au Fonds de
l'Armement et des Constructions Maritimes. L'intervention
de l'Etat dans les intérêts est passée de 29 millions en
1958 à 32.500 millions en 1959.

A la suite des difficultés nées des événements congolais,
notre principale maison d'armements maritimes a été obli ..
gée d'adapter son exploitation aux circonstances nouvelles.
Il a fallu, de ce fait. procéder à la vente de quelques
navires, mais ceux-ci seront remplacés pal' d'autres unités,
mieux adaptées à ces nouvelles circonstances. Tout doit
être concentré actuellement sur le transport des marchan-
dises, tandis que le transport des passagers est pratique-
ment nul.

E. - Navigation côtière,

En application d'une décision intervenue en 1959, des
avances récupérables d'un montant global de 20 millions
de francs ont été consenties à 4 armements de navigation
côtière. afin de leur permettre de maintenir leur activité
dans la conjoncture actuelle et de faire face à la concur-
rence étrangère. Ces 1 armements possèdent ensemble
14 navires d'un tonnage brut global de 14.809 tonnes.

F. - Flotte de hateaux de pêche.

La flotte globale a été réduite de 12 unités en 1959 et
comprend actuellement 433 bâtiments. La modernisation de
la flotte s'impose impérieusement. La plupart des bateaux
sont démodés et ne sont plus techniquement adaptés à la
pêche moderne. A cette fin, il peut être fait appel à la
loi sur le crédit maritime, et en 1959. des crédits ont été
accordés pour un montant total de 77.869500 francs, dont
5 millions 845.000 francs par l'intermédiaire de la S,N.C.I.
et 72 millions 24.500 francs par l'intermédiaire du Fonds
(des crédits plus importants ont été accordés à l'interven-
tian du Fonds, pour permettre une plus grande interven-
tion de l'Etat dans la charge des intérêts).

Il est toutefois généralement admis que l'octroi de cette
intervention de l'Etat est insuffisant pour rendre possible
une modernisation réelle de notree flotte. La mise hors
service et la démolition des anciens bateaux pose aux
intéressés un problème financier trop important.

C'est pourquoi le budget de 1961 prévoit un crédit en
vue de l'octroi d'une prime de démolition.

Le Gouvernement avait déjà prévu au budget de 1960 un
crédit supplémentaire de 5.000.000 francs afin de pouvoir



kering van dergelijk slooppremie mogelijk te maken. Deze
premies zullen in principe verleend worden voor schepen
die ten minste 30 jaar oud zijn of niet meer renderend en
op uitdrukkelijke voorwaarden dat zij gesloopd en door
andere schepen vervanqen werden (zie ver-der onder
rubriek J).

G. - Internationale en/of Europese
Maritieme Samenwerkinq,

De inspanningen voor internationale maritieme sarnen-
werking zullen voortgezet worden in het kader van de
Intergouvernementale Maritieme Consultatieve Orqani-
satie (1. M. C. 0,).

Er zal verder gestreefd worden naar de verwezenlijking
van de doelstellingen van I. M. C. O. «gelegenheid ver-
schaffen tot samenwerking tussen regeringen op het ge-
bied van regeringsmaatregelen en gebruiken betrekking
hebbende op technische aangelegenheden van iedere soort
betreffende de internationale koopvaardij en het aanmoe-
digen van de algemene aanvaarding van de hoogst bercik-
hare maatstaven ten aanzien van de veiligheid ter zee en
de doeltreffendlieid van zeevaartkunde ».

In dit kader weze speclaal vermeld de uitvoering van
het nieuw Internationaal Verdrag voor de Beveiliging van
Mensenlevens op Zee en van het Internationaal Reglement
ter Voorkoming van Aanvaringen op Zee; het houden van
een conferentie tot herziening van het Internationaal Ver-
drag betreffende cie Uitwatering van Schepen en de voor-
bereidende werkzaamheden voor het opstellen van een-
vormige reqelen inzake scheepsmeting.

De akne tegen de discriminatoire maatreqelen en andere
beperkingen, die de vrije scheepvaart belemmeren, zal in het
kader van de Organisatie voor Europese Economische
Samenwerking (O. E.~E. S.) of eventueel In haar nieuwe
vorm, de Organisatie voor Economische Samenwerking en
Ontwikkelinq, voortgezet worden.

Tot nu toe is de O. E. E. S. het enige forum waar de
maritiern economische problemen op europees internationaal
plan kunnen besproken worden, De scheepvaart valt niet
in de bevoegdheden van de Europese Economische Ge-
meenschap (E. E, G.) en mag er niet bij ondergebracht
worden, daar ze van nature uit internationaal is.

H. - Zeevaartonderwijs.

Het schoolpakt werd toepasselijk gemaakt op het zee-
vaartonderwijs,

De uitvoeringsbesluiten die voor de toepassing van deze
wet vereist zijn volge:n rnerkbaar regelmatig op en er mag
verwacht 'worden dat in de loop van het jaar 1961 ,een
volledig statuut zal uitgebouwd zijn.

I. - Opleidingschip «Mercator »,

Sedert enige weken werd definitief beslist het opleidinqs-
schip « Mercator » uit de vaart te nemen.

De opleiding van onze toekomstige zee-officieren dient
dienvolgens op een nieuwe leest geschoeid. Voortaan zullen
zij ingescheept worden aan boord van Belgische cargo-
schepen om na een periode, die overeenstemt met deze die
zi] vroeqer aan boord van her ols « Mercator » door-
brachten, 2 studiejaren te volgen aan de Hoqere-Zeevaart-
school. Inzake opleidinqstijd kwam er dus geen verande-
ring.

Drie schepen nemen sarnen practisch een volledige Iich~
ting aan boord, 2 van de C. M. B. van elk 24 kadetten en
1 van de rederij Deppe met .30 kadetten.
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payer cette prime. Ces primes seront en principe: accordées
pour des bateaux. vieux de: 30 ans au moins ou qui ne sont
plus rentables. et à la condition expresse qu'ils soient
démolis et remplacés par d'autres bateaux (dl'. aussi ru-
brique J).

G. - Coopération Maritime Internationale er/ou
Européenne.

Les efforts de coopération maritime internationale: seront
poursuivis dans le cadre de l'Organisation Maritime Con-
sultative Interqouvernernentale (O. M. C. I.).

On s'efforcera en outre de réaliser les objectifs de
1'0. C. M. I., c'est-à-dire: « instituer till système de colla-
boration entre les Gouvernements dans le domaine de la
réglementation et des usages gouvernementaux ayant trait
aux questions techniques de toutes sortes qui intéressent
la navigation commerciale internationale, et encours gel'
l'adoption générale de normes aussi élevées que possible en
ce qui concerne la sécurité maritime et l'efficacité de la
navigation ».

Dans ce cadre, il convient de mentionner spécialement
l'exécution de la nouvelle Convention internationale pour
la sauvegarde de la vie humaine en mer et dl! Règ lement
international pour la prévention des abordages en mer;
l'organisation d'une conférence pour la revision de la Con-
vention internationale sur les lignes de charge et les tra-
vaux préparatoires en vue de l'établissement de règles uni-
formes en matière de jaugeage.

L'action contre les mesures dicriminatoires et autres res-
trictions entravant la liberté de la navigation sera poursui-
vie dans le cadre de l'Organisation Européenne de Coopë-
ration Economique (O. E. C. E.), ou, éventuellement dans
le cadre de la forme nouvelle de celle-ci, l'Organisation de
Coopération Economique et de Développement.

Jusqu'à présent, 1'0. E. C. E. est le seul organisme où
les problèmes éconornico-maritimes peuvent être discutés
sur le plan européen. La navigation ne se situe pas parmi
les attributions de la Communauté Economique Euro-
péenne (C. E. E.) et ne peut pas être ranqêe parmi celles-
ci, étant internationale de nature.

H. ~ Enseignement maritime.

Le pacte scolaire a été rendu applicable à ]'enseignement
maritime.

Les arrêtés d'exécution requis pour l'application de cette
loi se suivent régulièrement et on peut s'attendre à ce
qu'un statut complet soit élaboré dans le courant de
l'année 1961.

l. - Navire-école « Mercator »,

Voici quelques semaines la décision fut prise de retirer
définitivement le navire-école « Mercator » de la navi-
gation.

Il importe dès lors que la formation de nos futurs offi~
cers de marine soit remaniée. A l'avenir ceux-ci s'embar-
queront à bord de navires marchands belges et, après une
période correspondant à celle passée jadis à bord du navire-
école « Mercator », ils suivront un cycle d'études de deux
ans à l'Ecole Supérieure de Navigation. Rien n'a donc été
modifié en ce qui concerne la durée de la formation.

POlir prendre à bord une levée complète, trois navires
suffisent pratiquement: 2 de C. M. B. accueillant chacun
24 cadets et 1 de la maison d'arrnemelits Deppe avec
30 cadets.



De opleiding van onze kadetten, gesplitst in 2 perioden,

a) een voor-amarinaqe aan boord van een schip,
b) de technische opleiding in de school,

blijft bijgevolg onqewijziqd.

De reden waarorn van het ols « Mercator » werd afge-
zien is in feite van drieërlei aard.

1) De toestand waarin het schip zelf zich bevindt.
Mercator werd gebouwd in 1934, zodat het de uiterste

leeftijdsqrens heeft bereikt en het verder in dienst houden
van het schip voor het uitvoeren 'van reizen van meerdere
maanden een risico betekent dat wi] onmogelijk moqen
aanvaarden. \

Het verder in stand houden van het schip dat aan de
jaarlljkse controle van de klassilicatiemaatschappij is
onderworpen, zou aanleiding geven tot uitqaven van meer-
dere miljoenen per jaar en daarenboven het buiten gebntik
s.ellen toch slechtavoor enkele jaren kunnen uitstellen.

2) de moeilijkheid een nieuw zeilopleidingsschip te bou-
wen.

Het is een feit dat practisch geen enkele scheepswerf.
zomin in het binnenland als in het bultenland, nog enige
ervaring bezit omtrent het bouwen van grote zeilschepen.

Het toevertrouwen van een dergelijke bouwaan een
scheepswerf gaat dan ook gepaard met het nemen van
grote risico's. Vooraleer een bestelling te doen van een nieuw
schip waarvan de uitqave mag geraamd worden op onge-
veer 125. miljoen is dan ook, alle omzichtigheid geboden.

Hier kan trouwens de: aandacht gevestigd worden op de
noodzakelijkheid waarin het Bestuur zich bevond het ge-
touw va:t;l «Mercator» te vervanqen na zijn eerste reis,
tijdens dewelke het trouwens bijna vergaan was.

3) De staf van het schip.
Sedert jaren wordt er met zeer .qrote moeilijkheden afqe-

rekend om een normale staf voor het schip te bekomen,
Reden: gebrek aan bevordering voor het personeel dat
heel wat rooskleuriger toekomst ziet in een carrière hetzij
bi] het Staatszeewezen hetzij bij de Koopvaardij.

Voor een .erikel opleidingsschip is het nochtans onmoqe-
lijk een staf te voorzien die grote toekomstmogelijkheden
biedt voor alle leden. Daaraan is nochtans het gevaar ver-
bonden dat het schip met een BOAal kadetten aan boord,
zou moeren uitvaren zonder dat kan gerekend worden op
een staf waarin elk personeelslid afzonderlijk 100 % waar-
borgen biedt in verband met de opleiding die z ij zelf qe-
noten hebben aan boord van zeilschepen.

Omtrent 'de studie die: sedert jaren gevoerd werd om te
weten welke uiteindelijk de voor- en nadelen zijn van een
opleidinq aan boord van een zeilopleiding of van een motor-
schip, wenst de Minister zich vooralsnog niet uit te spre-
ken.

De voorstandcrs van elk der beide systernen kunnen elk
van hun kant werkelijke voordelen aanwijzen voor het
door hen verdedigd systeem en kunnen evenzeer wijzen
op nadelen verbonden aan het ander systeern.

Daarorn ook dat de thans genomen beslissing slechts een
voorlopig karakter heeft, zodat er eventueel kan worden op
teruggekomen zodra aan de 3 hiervoren vernoemde be-
zwaren kan verholpen worden en dat de ondervinding moest
uitgewezen hebben dat de opleiding aan boord van cargo-
schepen minder vruchten afwerpt dan dit het geval was aan
boord van het zeilopleidingsschip.
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La formation de nos cadets, divisée en deux périodes.

a) un pré-arnarinaqe à bord d'un navire,
b) une formation technique à l'école,

ne subit donc aucun chang ernen t.

Les raisons qui ont déterminé la mise hors service du
navire-école « Mercator» sont au nombre de trois:

1) L'état du navire.
Le « Mercator» a été construit en 1934, de sorte qu'il a

atteint sa limite d'âge et que le maintien en service du
navire pour des voyages de plusieurs mois. constitue un
risque qu'il ne nous est plus possible d'accepter.

Le maintien en ligne du navire, qui est soumis au con-
trôle annuel de la compagnie de classification, entraînerait
chaque année une dépense se chiffrant à plusieurs millions
et ne retarderait en outre que de quelques années la mise
hors service.

2) Les difficultés inhérentes à la construction d'un nou-
veau navire-école.

Aucun chantier naval. tant à l'intérieur qu'à l'extérieur.
ne peut se targuer de posséder encore quelque expérience
dans la construction de grands voiliers.

Confier la construction d'un tel voilier à un chantier na-
val comporte dès lors de gros risques. Il faut donc user de
la plus grande circonspection avant de faire construire un
nouveau navire, dont le coût petit être approximativement
évalué à 125 millions.

Il est. d'ailleurs utile de rappeler à ce sujet que l'Admi-
nistration s'est vue dans l'obligation de remplacer le cor-
dage du « Mercator » après son premier voyage, au cours
duquel il avait manqué de sombrer.

3) L'état-major du navire.
Depuis plusieurs années on s' est heurté à de grosses dil h-

cuités pour pourvoir le navire d'un état-major normal. La
raison en est l'absence de chances de promotion pour le
personnel auquel la marine d'Etat ou la marine marchande
ouvrent de plus brillantes perspectives d'avenir.

Il est cependant impossible de prévoir pour un seul na-
vire-école un état-major offrant de grandes possibilités de
promotion à tous les membres. Cette situation comporte
toutefois le risque que le navire avec ses quelques BO ca-
det.s doive appareiller sans qu'on puisse compter sur un
état-major, dont chaque membre offre des garanties com-
plètes en ce qui concerne la formation reçue par eux à
bord de voiliers.

Le Ministre ne désire pas encore se prononcer au sujet
de l'étude poursuivie depuis quelques années déjà afin de
déterminer quels sont en définitive les avantages et les
désavantages d'une formation à bord d'un voilier-école ou
d'un navire à moteur.

Les partisans de chacun des deux systèmes peuvent faire
état de réels avantages du système défendu par eux et
souligner en même temps des désavantages s'attachant à
J'autre système.

C'est. pourquoi la décision qui vient d'être prise actuelle-
ment n'est gue provisoire, de sorte qu'il sera toujours pos-
sible de revenir sur cette décision dès qu'il aura été remédié
aux trois inconvénients mentionnés ci-dessus, si J'expé-
rience démontrait que la formation à bord de navires mar-
chands est moins bonne que celle à bord d'un voilier-
école.



J. -- Slooppremles aan de visserij,

Sedert meerdere jaren wordt er door de bctrokken
rniddens van de Visserij aangedrongen op de noodzake-
lijkheid een slooppremie te bekomen. Zulks zou absoluut
vereist zijn om in een versneld tempo de modernisering
van de vloot in de hand te werken.

De Heer Minister heeft zich akkoord verklaard met
het principe en teqelijke rtrjd opdracht gegeven aan het
Bestuur, de nodiqe reglementaire basis vast te leggen.
steunend op volgende voorwaarden :

1) Er zou slechts een pr emie toegekend worden aan de
vaartuiqen die ten rninste 30 [aar oud zijn. of die niet
meer renderen d zijn.

2) Het vaartuig waarvoor een slooppremie zou tceqe-
kend worden zou in elk geval dienen afgebroken en ver-
vangen door een nieuw.

3) Het bedrag van de sloopprernie zou vastgesteld
worden op 5.000 frank per B. R. T. van het te slopen
vaartuiq,

4) Een Comité zou belast worden met het onderzoek
van de aanvragen en de Heer Minister zou de beslissing
treffen na advies ingewonnen te hebben van dit Comité.

* * *

Nodige toelichtinoen omttent deze ooorioaarden

1) 30 [eur oud,

Het toekennen van een slooppremie aan de schepen van
meer dan 30 [aar oud zal een eerste grote stap zijn om de
beoogde verjonging van onze vloot in de hand te werken.

Sommiqe vaartulgen, alhoewel geen 30 jaar oud, kunnen
op gebied van rendabiliteit echter veel te wensen over
laten. Indien de oorzaak van de niet rendabiliteit bij het
schip zelf liggen, dan drinqt zieh .echter ook de vervanqlnq
van dergelijke schepen op.

.2) Afbreken van het vaartuig en vervangen doot een
nieuw.

Het is logisch dat slechts ecn sroopprem ie kan tçeqe-
kend wordcn op voorwaarde dat het schip wordt afge-
broken.

Aanqezien het principe van het toekennen van een
slooppremie aan de basis ligt van het ijveren naar een
modernlserinq en verjonging vall onze vloot, is het ook
noodzakelük de vervanging van het schip te eisen.

Er werd ook getracht de verplichting op te leggell de
bouw op Belgische werven te voorzien. Zulks in nochtans
onmogelijk in het kader van Euromarkt en Benelux.

Hier zal nochtans in de mate van het mogelijke getracht
worden met administratieve middelen dit doel te bereiken
en dit in eerste instantie bij middel van de tussenkomst
in de intresten door de wet op het scheepskrediet waarop
toch ook voor de nleuwbouw beroep zal worden gedaan.

Wat de nieuw te bouwen schepen betreft, werd de
mening vooropgesteld te komen tot een prototype om aldus
de economische rendabiliteit te verzekeren. Op dit gebied
is de technische studie cchter nog niet ver genoeg ge-
vorderd.

Het Comité dat hiervoren werd bedoeld zal echter bij
de bespreking van de voorstellen ook moeten nagaan of
het voorgestelde ontwerp op technisch gebied verant-
woord is,
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J. -- Primes de démolition en faveur de la pêche maritime.

Depuis plusieurs années. les milieux intéressés de la
pêche maritime insistent sur la nécessité d'obtenir. des
primes à la démolition. Cette mesure s'impose absolument si
l'on veut accélérer la modernisation de la flotte de pêche
maritime.

Monsieur le Ministre a approuvé le principe d'une prime
de démolition et, en même temps, il a chargé l' Administra-
tion d'élaborer Ia réglementéltion nécessaire en partant des
conditions suivantes :

1) La prime de démolition ne serait octroyée qu'aux
bâtiments qui comptent plus de 30 ans d'âge ou qui ne sont
plus rentables.

2) Le bâtiment bénéficiant de l'octroi d'une prime de
démolition devrait en tout cas être déchiré et remplacé
par une nouvelle unité,

3) Le montant de la prime de démolition serait fixé à
5.000 francs par T. J. B. du bâtiment à déchirer.

4) L'examen des demandes se l'ait confié à un Comité
et la décision serait prise par le Ministre après avis dudit
Comité.

* * *

Ecleirclssements indispensables au sujet de ces conditions:

1) Navires de plus de 30 d'âge.

L'octroi d'une prime de démolition pour les bâtiments
comptant plus de 30 ans d'âge marquerait un premier grand
pas en/vue de favoriser le rajeunissement recherché de notre
flotte.

Toutefois il se peut que des bâtiments qui, cependant
comptent moins de 30 ans d'âge, laissent beaucoup à dési-
rel' au point de vue de la rentabilité. Si les causes de ce
manque de rentabilité sont dues au bâtiment lui-même, son
remplacement s'impose .

2) Déchirage du bâtiment et l'emplacement par une nou-
l'elle unité,

Il est logique que l'octroi d'une prime de démolition soit
subordonné à la condition du déchirage du bâtiment.

Etant donné que le principe de l'octroi d'une prime de
démolition constitue la clef de Voûte des efforts tendant à
la modernisation et au rajeunissement de notre flotte, il est
nécessaire d'exiger aussi le remplacement du bâtiment. '

On a également essayé d'imposer l'obligation de confier
la construction des navires à des chantiers belges.

Dans le cadre du Marché Commun et de Bénélux, il est
toutefois impossible d'imposer une telle délégation.

On s'efforcera néanmoins, dans la mesure du possible,
d'atteindre ce but, par des mesures administratives, en
premier lieu par l'intervention dans la charge des intérêts,
conformément à la loi sur le crédit maritime, à laquelle il
faudra bien avoir recours pour les nouvelles constructions:

On a préconisé la construction des nouveaux bâtiments
d'après UIl prototype afin d'assurer la rentabilité ëéono-
mique. Les études techniques dans ce domaine Il' ont route-
fois pas encore suffisamment progressé.

Le Comité, dont question cl-dessus, devra touterois, lors
de la discussion des propositions rechercher si le projet
préconisé est techniquement réalisable.



3) Premie ven 5.000 frank per B. R. T.

Een prenne van 5.000 frank per B. R. T. van het te
slopen vaartuig werd voorgesteld omdat zulks overeen-
stemt met onqeveer 10 % van de bouwprijs van een stalen
middenslagschip.

4) Comité.

Dit Comité zal samengesteld worden uit ambtenaren
van de Mînisteries van Verkeerswezen en Landbouw,
terwijl deze. zo gewenst, het advies zullen kunnen in-
winnen van experten.

5. ,......,BINNENSCHEEPVAART.

A. ,......,Reqlementerinq,

De huidige reglementering werd vastgelegd in de beslutt-
wet van 12 december 1944. Elk jaar bi] de bespreking van
de begroting wordt op deze besluitwet kritiek uitgebracht.
T'elkens opnieuw werd de noodz akelijkheid aangetoond
wijziging te brengen in die reglementering. Verleden [aar
kondigde de Minister aan dat beurtregeling en vrachtbe-
paling zouden versoepeld worden, Dit werd reeds in de
mate van het mogelijke doorqevoerd, voor zover de be-
schikkingen van voornoemde besluïtwet dit toelïeten.

Aldus werd wijziging gebracht in de vrachtvorminq voor
het vervoer van granen en zaden. De resultaten bleven niet
uit aangezien de aangewende scheepsruimte vermeerderde
als volgt:

1959 : 5.225 schepen '1.518.667 ton;
1960 : 5.655 schepen 1.628.964 ton dit nietteqenstaan-

de de staking in de tweede helft van december 1960.

Verder werden de vrachten aangepast voor de qoede-
ren, ingevoerd over zee via een Belgische haven en werden
verminderingen toegepast voor het vervoer van steenkolen,
terwijl bij Ministerieel Besluit van 26 maart 1960 een
definitieve regeling werd getroffen voor het vervoer van
eigen goederen zonder tussenkomst van de beurthevrach-
tingskantoren.

Een verdere aanpassing van de bestaande reqlemen-
terinqvereist een nieuwe wet, Men kan ïnderdaad de ver-
dere evolutie van de hinnenscheepvaart niet zien in functie
van de afschaffing van elke reglementering.

De diensten van het departement hebben een ontwerp
van kaderwet uitqewerkt waardoor het zal mogelijk worden
gans het binnenscheepvaartbedrijf op een nieuwe, aan de
huidiqe omstandigheden aangepaste wijze te exploïteren,
wat én aan het georganiseerde bedrijf ên aan de economie
moet ten goede komen, Deze nieuwe wet, zal nog in de
loop van deze maand aan het advies van de Ministerraad
en van de Raad van State worden onderworpen.

B. - Binnenvaartvloot,

Tijdens de [aren 1959-1960 werd onder Impuls van
het departement, op een versnelde wijze overgegaan tot
de modernisering en de verjonging van onze binnenvaart-
vloot.

Dank zij de bepalinqen van het Ministerieel Besluit van
15 september 1958 werden tussenkomsten in de interesten
toegekend op de leningen aangegaan voor de bouw van
225 schepen met een totale tonnemaat van 132.211 ton en
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3) Prime de 5.000 [ranes par T. J. B.

On a proposé, par T. J, B. du navire à démolir. une prime
de 5.000 francs, qui correspond à environ 10 % du prix
de construction d'un navire en acier de tonnage moyen.

) Comité.

Le Comité sera composé de fonctionnaires des Ministères
des Communications et de l'Agriculture. qui pourront, au
besoin, recueillir l'avis d'experts.

5. - NAVIGATION INTERIEURE.

A. - Réglementation.

La réglementation actuelle est celle prévue dans l'arrêté-
loi du 12 décembre 1944, qui, chaque année, soulève des
critiques lors de la discussion du budget. Chaque fois on
a mis l'accent sur la nécessité de modifier cette rêqlemen-
tatien. L'année dernière le Ministre a annoncé l'assouplls-
sement du système du tour de rôle et de la fixation des
frets. Cet objectif a été atteint dans toute la mesure du pos-
sible, pour autant que les dispositions de l' arrêté-loi précité
le permettaient.

C'est ainsi gue les frets pour le transport de grains et de
semences ont été modifiés, Des résultats encourageants ne
se sont pas fait attendre puisque le tonnage affecté à ces
transports a augmenté de la façon suivante:

1959: 5.225 bateaux, soit 1.518.667 tonnes;
1960; 5.655 bateaux, soit 1.628,964 tonnes, malgré les

grèves dans la seconde moitié du mois de décembre 1960,

En outre, les frets pour les marchandises acheminées par
la voie maritime dans un port belge ont été: adaptés et des
abattements ont été appliqués pour le transport de charbon,
tandis qu'un arrêté ministériel du 26 mars 1960 a fixé
une réglementation définitive en ce qui concerne le trans-
port pour compte propre sans l'intervention des bureaux
d'affrètement.

Une modification plus radicale de l'actuelle rëqlementa-
tian ne pourra se faire qu'à la faveur d'une nouvelle loi.
On ne peut, en effet, pas concevoir l'évolution future de
la navigation intérieure en fonction de la suppression de
toute réglementation.

Les services du département ont élaboré un projet de loi.
cadre permettant d'établir l'exploitation de l'ensemble
de la navigation intérieure sur de nouvelles bases, adaptées
aux circonstances actuelles, ce qui doit profiter aussi bien
à ce secteur réorganisé qu'à l'économie en généraL Cette
nouvelle loi sera soumise à ravis du Conseil des Ministres
et du Conseil d'Etat-dans Ie courant de ce mois.

B. - Flotte fluviale.

Sous l'impulsion du département la modernisation et le
rajeunissement de notre flotte fluviale ont été accélérés au
cours des années 1959·1960.

Grâce aux dispositions de l'arrêté ministériel du 15 sep-
tembre 1958, l'Etat est intervenu dans les intérêts sur les
prêts consentis en vue de la construction de 225 bateaux,
représentant un tonnage global de 132.211 tonnes et une
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een globale investerinqswaarde van 731.440.183 frank. De
tussenkomst in de interesten zalover een periode van 10
[aar aanlcidinq geven tot een uitgave van 74.7I 8.792 frank.
Aldus werd het plafond bereikt voorzien in het besluit van
1958. 1

Alhoewel de verder doorqevoerde modemiserinq van
onze vloot vereist is is het aanqewezen voorlopig geen
nieuw e schijf te voorzien,

Op 1 januari 1960 was 70 % van onze vloot samenqe-
steld uit schepen, gebouwd vóór 1930, terwijlap hetzelfde
tijdstip de gemiddelde tonnemaat per eenheid slechts
411 ton bedroeg. De gemiddelde hoge ouderdorn en de
gemiddelde Jage tonnernaat van onze schepen zijn onteqen-
sprekelijk nadelige faktoren in de exploltatie van het ver-
voer Jangs de binnenwateren.

De hiervoren vermelde 225 nieuwe constructies komen
de gemiddelde ouderdorn ten goede, terwijl ook de gemid~
delde tonnemaat zal worden opgevoerd aanqezien deze
nieuwe constructies gemiddeld 588 ton per eenheid ineren,
De goedkellring en in werking treding van de nieuwe wet,
waarvan hoger sprake, dient nochtans afgewacht vooraleer
een nieuwe schijf toe te staan, Op dat ogenblik pas zal
met zekerheid geweten zijn in welke richting wij met onze
binnenvaart willen gaan en hoe onze plannen voor de toe-
komst dienen opgevat.

D. ~ Aarmoeseniers u. K •n,

De begroting voorziet onder artikel 21/3 een toelaqe van
400.000 frank aan de D. R. B., als tussenkomst in de uit-
gave van de aalmoezeniersdienst en van de sodale dienst
voor schippers. Dit bedrag dat 725.000 frank bedroeg in
1959 en 1960, gaf op deze dienstjaren geen aanleiding tot
uitgaven tenzij van slechts een zeer beperkt bedrag op het
laatste dienstjaar ingevolge de aanstelling van 2 aalmoe-
zeniers, 1 voor het Vlaams en 1 voor het Frans lands-
gedeelte, met ingang van 1 december 1960.

In 1953 stelde de heer Minister 2 aalmoezeniers aan bij
de: D. R. B. die als opdracht hadden de: sociale dienst voor-
de schippers te verzekeren.

In 1955 werden deze aalmoezeniers door de heer Minis-
ter Anseele ontslagen.

Het is een feit dat onze schipperij een Ievenswijze volgt
die totaal verschillend is van deze van het merendeel van
onze bevolking. Uiteraard Ieîden zij een zwervend leven.
zonder vaste woorr- of verblijfplaats. Zij bevinden zich aan
boord van een schip en kunnen dan ook onmoqelijk aan
een bepaalde parochie worden qehechr.

Voor het verzorgen van het geestesleven van deze men-
sen is het dan ook gewenst dat overgegaan werd tot de
aanstelling van 2 aalmoezeniers. zoals dit trouwens ook het
geval is voor de Visserij. Het ligt in mijn bedoeling met dit
doel, in het kader van het Bestuur van het Zeewezen en
van de Binnenvaart, 2 betrekkinqen te voorzien van aal-
moezenier, in afwachting dat de nodige kaderwijziging is
doorgevoerd liet ik door de D. R. B. overqaan tot de aan-
wervinq.

De uitgave die er zal aan verbonden zijn wordt niet ten
laste gelegd van de D. R. B. (die leeft van de bijdragen
van de schippers}, maar zal ten laste gelegd worden van
mijn Departement zoals trouwens ook ten laste van de
Staat gelegd wordt, de uitgave voor de parochiegeestelijken.

Beide aalmoezeniers dienen in die geest opgevat als
zijnde geestelijke leiders van de sch ippers, die aan geen
enkele parochie rechtstreeks gehecht zijn,
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valeur totale d'investissement de 731.440.183 francs. Sur
une période de 10 ans, l'intervention dans la charge des
intérêts donnera lieu à une dépense de 74.718.792 francs,
De cette façon, le plafond. prévu dans l'arrêté de 1958, a
été atteint.

Bien que la modernisation de notre flotte doive être pour-
suivie. il est pas opportun, provisoirement, de prévoir une
nouvelle tranche.

Au lOt'janvier 1960, notre flotte était. à concurrence de
70 %, constituée de bateaux, construits avant 1930, tandis
qu'à la même date le tonnage moyen par unité ne dépas-
sait pas 411 tonnes. Les chiffres élevés, reflétant la moyenne
d'âge et le tonnage insuffisant de nos bateaux constituent
incontestablement des facteurs qui exercent une influence
défavorable sur l'exploitation des transports par voie flu-
viale.

Les 225 mises en chantier. mentionnées ci-dessus, contri-
bueront à abaisser celte moyenne d'âge, tandis que le ton-
nage moyen général sera accru, du fait que ces nouvelles
unités jaugent chacune en moyenne 588 tonnes. Il faut, tou-
tefois, attendre l'approbation et la mise en vigneul' de la
nouvelle loi mentionnée ci-dessus avant d'accorder une nou-
velle tranche. Ce n'est qu'à ce moment que nous saurons
avec certitude quelle orientation 110US devrons donner à
notre flotte fluviale et comment nous devrons concevoir nos
plans d'avenir.

D. ~ A.umôniers O. R. N. I.

L'article 21/3 du budget prévoit une subvention de
400.000 Francs à l'O. R. N. 1. comme intervention dans les
dépenses du service d'aumônerie et du service social des
bateliers. En 1959 et en 1960 ce poste était de 725.000
francs, mais ce crédit n'était pas utilisé pour ces deux exer-
cices, à I'excepüon d'une somme minime imputée au dernier
exercice à la suite de la désignation de ;2 aumôniers -
1 pour la partie flamande et 1 pour la partie française ,.-
à partir du 1Br décembre 1960.

En 1955, M. le Ministre avait désigné 2 aumôniers à
l'O. R. N. 1. qui avaient pour mission d'assurer le fonction-
nement du service social des bateliers.

En 1955, ces aumôniers furent licenciés par M. le Minîs-
tre Anseele.

Nul ne conteste que le mode de vie de notre population
batelière est totalement différent de celui de la grande masse
de la population. Par la force des choses, les bateliers
mènent une vie errante, sans domicile, ni résidence fixes.,
Ils se trouvent à bord d'un navire et ils ne peuvent, dès
lors, être rattachés à une- paroisse déterminée.

Il s'avère souhaitable, comme cela s'est d'aileurs cléja
fait pour la flotte de pêche, de désigner deux aumôniers
afin que ceux-ci se préoccupent de la vie spirituelle de ces
gens. Il entre dans mes intentions de créer à cet effet
deux emplois d'aumônier au cadre de l'Administration de
la Marine et de la Navigation Intérieure; en attendant que
le cadre soit modifié. j'ai donné l'autorisation à l'O. R. N. 1.
de procéder au recrutement.

La dépense correspondante ne sera pas mise à charge de
l'O. R. N. 1. (qui tire ses ressources des contributions des
bateliers). mais de mon Département, tout comme d'ailleurs
les dépenses afférentes au clergé paroissial sont à charge
de l'Etat.

Dans cet esprit, les deux aumôniers doivent être consi-
dérés comme étant les guides spirituels des bateliers, les-
quels ne se rattachent directement à aucune paroisse,



6. - HAVENPOLITIEK.

Ervarinq opgedaan tijdens de laatste maanden, staven
de noodzakelijkheid in de schoot van het Zeewezen en
van de Binnenvaart, een nieuwe directie te stichten, he-
last met de studie van de alqernene problemen orntrent de
havens.

Deze dienst ZOll steunen op de directies Koopvaardij
en Binnenscheepvaart van de adrninistratie, en teqelijker-
tijd in rechtstreeks kontakt staan, zowel met de betrokken
stadsbesturen als met alle privéorganismen, betrokken in
de exploitatie en de bedrijvigheid van de haven.

Ook vóór de oorlog werden enkele schuchtere poqin-
gen in die zin gedaan, maar het is steeds bij die pogingen
gebleven.

In het kader van Benelux en van de Europese Econo-
mische Gemeenschap en met de zekerheid van de Gemeen-
schappelijke Markt voor ogen, kan een verdere concur-
rentie tussen de Belgische havens onderlinq, niet langer
worden toegelaten.

Zulks werd ten andere zeer duidelijk beklemtoond in
de Kamer bij de: goedke:uring, voor een paar weken, van
het verdrag betreffende het kanaal Gent-Terneuzen. Te
dezer gelegenheid werd er nadrukkelijk op gewezen dat
ten voordele van onze havenbedrijvigheid, van gans onze
vervoereconomie en van onze handelsbedrijvigheid in het:
algemeen, het een absolute vereiste is dat wij komen tot
een nauwe samenwerking tussen de havens. Dit kan echter
maar bereikt worden door een centraal bestuur dat de
exploitatie van de havens als dusdanig aan de hetrokken
autoriteiten van eIk der steden afzonderlijk overlaat, maar
dat het geheel kan overkoepelen wat de statistieken en
de: studie van de internationale problemen 'betreft om aldus
te komen tot een werkelijk gecoordineerde nationale
havenpolitiek.

Het is slechts door het tot stand komen van een der-
gelijke dienst: dat wij onze havens zullen kunnen veilig
stellen in de concürrentiestrijd die op dat gebied, in de
eerstvolgende jaren, mag worden verwacht. Daarom ook
dat hct zo dringend noodzakelijk wordt tot de oprichting
ervan te besluiten.

7. - BURGERLUCHTVAART,

A. - Luchtoerkeer.

Drie gebeurtenissen hebben tijdens het afgeIopen jaar
een weerslag gehad op het beheer van onze nationale
luchtvaartmaatschappi] :

1) de wijzigingen var; de statuten van de Sabena:
2) de indienstneminq op grote schaal van reactiev lieq-

tuigen;
3) de onafhankelijkheid van Congo.

Wijzigingen van de statuten.

De wijziging van de statuten was onontbeerlijk gewor~
den orn, enerzijds, de belangen van de Staat in het kader
van Air Union te vrijwaren, en, anderzijds, om te vermij-
den dat de Sabena rechtstreeks zou afhangen van twee
onafhankelijke staten die elk hun VE-to zouden kunnen
stellen tegen iedere beslissing van de Raad van Beheer.

De wijziging van de statuten kon zonder moeilijkheden
doorgevoerd worden; de vorm van de naamloze vennoot-
schap bleef behouden, zodat de maatschappij verder be-
schikt over de soepelheid die nodig is voor haar indus-
triële en commerciële organisatie.

[ 23 ] 4~XVI (1961) N. 2

6. -~ POLITIQUE PORTUAIRE,

L'expérience acquise au cours des derniers mois a montré
la nécessité de créer au sein de l'Administration de la
Marine et de la Navigation Intérieure, une nouvelle direc--
tion chargée de I'étudc des problèmes généraux posés par
Jes ports,

Celle-ci s'appuyerait sur les directions administrntives de
la Marine Marchande ct de la Navigation Intèrieure. et
maintiendrait un contact direct, tant avec les administra"
tians communales intéressées qu'avec tous les organismes
privés participant il l'exploitation et à l'activité des ports.

.Déjà avant la guerre, quelques timides essais avaient été
faits dans ce sens, mais ils étaient toujours restés sans
lendemain.

Confrontés avec la réalité de Benelux et de la Commu-
nauté Economique Européenne et avec la certitude du Mar-
ché Commun, nous ne pouvons plus longtemps tolérer une
rivalité entre les ports belges.

Ceci a d';i1leurs été très clairement mis en relief à la
Chambre il y a quelques semailles, à l'occasion de l'appro-
bation du traité relatif au cana! Gand-Terneuzen, L'atten-
tion toute particulière y a été attirée sur le fait que l'intérêt
de notre activité portuaire, de l'ensemble de notre économie
des transports ainsi que de notre activité commerciale en
général exige une collaboration étroite entre les ports. Ce
but ne peut toutefois être atteint que par une administration
centrale, laissant le soin de l'exploitation des ports aux
autorités responsables de chacune des villes, mais coiffant
l'ensemble en vue de l'établissement de statistiques et de
l'étude des problèmes internationaux. Ce serait là la meil-
leure façon de parvenir à une politique portuaire réellement
coordonnée.

La création d'une telle direction est le seul moyen de
sauvegarder les intérêts de nos ports dans la lutte concur-
rentielle qui s'annonce dans ce domaine pour les années
à venir. C'est pourquoi également la décision relative à la
création de cette direction revêt un caractère d'urgente
nécessité.

7. - AERONAUTIQUE CIVILE._

A. - Navigation aérienne.

Au cours de la dernière année, trois événements ont
influencé la gestbn de notre société nationale de naviqa-
tian aérienne :

1) les modifications apportées aux statuts de la Sabena:
2) la mise en service massive d'avions à réaction;

3) l'indépendance du Congo.

Modifications des Statuts.

La modification des statuts était devenue indispensable,
d'une part, pour sauvegarder les intérêts de l'Etat dans le
cadre d'Air Union et, d'autre part, pour éviter que la
Sabena ne relève directement de deux Etats indépendants
disposant chacun d'un droit de véto contre toute décision
du Conseil d'Administration.

La modification des statuts a pu se réaliser sans diffi-
cultés, la forme de société anonyme ayant été maintenue,
laissant: ainsi à la société toute: la souplesse requise il son
organisation industrielle et commerciale.
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lndiensmcminq Viln reectievlieqtuiqen,

De indienstneming van vijf Boelnq-toestellen had ern-
stige bezorgdheid gewekt.

Men diende inderdaad reizigers te vlnden voor een
plotselinge vermeerdering van de vervoercapaciteit op een
ogenblik dat alle grote maatschappijen in de wereld met
hetzelfde prohleem af te rekenen hadden.

Na het jaar van de Wereldtentoonstelling en het min-
der gunstig jaar 1959 kon de Sabena nochtans een toe-
neming van het verkeer boeken en de verkopen overtref-
fen gevoelig de zeer pessimistische vooruitzichten van de
maatschappi].

In de loop van 1961 zullen de Franse fabrieken «Sud.
Aviation» de eerste van een reeks van zes « Caravelles»
leveren, die door de maatschappij werden besteld voor
haar halflange lijnen en haar Europees net.

Door de indienstneming van deze vliegtuigen zal nog
minder emplooi kunnen gevonden worden voor de vlieq-
tuigen met vier zuigermotoren die- sneller zouden moeren
kunnen afgeschreven worden,

Naar alle waarschijnlijkheid zullen zij het echter moge~
lijk maken zonder verlies te werken op de aanbrenglijnen,
d. w. z. degene die de Sabena in staat moeren stellen om
zijn nationaal cliëntele voor de lanqe-afstandsvluchten aan
te vullen en deze laatste ten minste het verkeer op de
« drempel » van de rendabiliteit te waarborgen.

Stichting van Air Union.

Er moet nochtans op gewezen worden dat enkel inter-
nationale samenwerking verbetering kan brengen in de
rendabiliteit van de Sabena, die een geïsoleerde maat-
schappij van middelmatige grootte is en die niet kan bogen

,op een belangrijk en goed beschermd nationaal cliëntele,

Sedert de gebeurtenissen in Congo heeft de Sabena nog
een andere reden om deel te nemen aan de inspanningen,
die thans worden gedaan om te komen tot de oprichting
van een internationale luchtvaartmaatschappij.

Een groot gedeelte van de inkomsten van de rnaat-
schappij was steeds afkomstig van de verbinding Belqië-
Congo, die samen met het binnenlands Kongolees net een
essentieel onderdeel van haar bedrijvigheid is geweest.

Zonder overdrijving kan worden ge;egd dat geen werk
kan gevonden worden voor meer dan de helft van het
personeel en het materieel van de Sabena indien deze
laatste haar lijnen in en naar Congo zou zien wegvallen,

Met het oog op· de totstandkoming van Air Union en
vooral sedert de gebeurtenissen van 30 juni 1960 wordt de
reorganisatie van de activiteiten van de Sabena onder-
zocht,

Deze hervorming zal de maatschappij ongetwijfeld beter
in staat stellen om zich beter voor te bereiden op een ge~
beurlijke inkrimpinq van haar Afrikaans net.

De oprichting van Air Union zou de Sabena de moge~
lijkheid bieden om de trafiek op de Afrikaanse lijnen gelei~
delijk te brengen in de pool .van de handelsbedrijvigheid
der luchtvaartmaatschappijen van Frankrijk, Duitsland en
Italië.

De besprekinqen tussen de maatschappijen werden
vooral vertraagd door de toestand van de Sabena, die de
andere partners als bevoorrecht beschouwen, doch er
bestaat goede hoop dat Air Union in de eerstvolgende
maanden werkelijkheid zal worden,

Air Congo -- Air Katanga.

Alhoewel de eenmaking van het reizigersclientele in het
kader van Air Union en de samenwerking tussen de vier
betrokken landen de Sabena in staat zal stellen zich te
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Mise en service d'avions à réaction,

La mise en service de cinq avions « Boeing» avait causé
de sérieux soucis.

Il fallait, en effet, trouver de la clientèle pour une auq-
men tation subite de la capacité de transport offerte, alors
que le même problème se posait pour toutes les autres
grandes compagnies du monde.

A près l'année de l'Exposition et l'année de recul que fut
1959 la Sabcna a cependant pli enregistrer une recru-
descence du trafic et les ventes ont dépassé largement les
prévisions nettement pessimistes de la Société.

A u cours de l'année 1961, les usines françaises « Sud-
Aviation» commenceront la livraison de: la première des
six « Caravelles », que la Société a commandées pour
assurer ses lignes moyens courriers et celles de son réseau
d'Europe. '

La mise en ligne de ces avions aggravera la faible utili-
sation des quadrimoteurs à pistons dont l'amortissement
devrait pouvoir être accentué. '

Mais ils permettront vraisemblablement d'équilibrer les
lignes d'apport de la société, c'est-à-dire celles qui doivent
permettre à la Sabena de compléter sa clientèle nationale
utilisant les longs courriers et d'assurer à ceux-ci au
moins le volume de trafic correspondant au « seuil » de la
rentabilité,

Création d'Ail' Union.

Il convient toutefois de souligner le fait que seule la
coopération internationale est susceptible d'améliorer la
rentabilité de la Sabena, laquelle est une société isolée,
de moyenne importance et ne disposant pas d'une imper-
tante clientèle nationale qui lui serait assurée par des
mesures protectionnistes.

Depuis les événements du Congo, la Sabena a encore
un motif de plus pour prendre part aux efforts faits
actuellement en vue de parvenir à constituer une société
internationale de navigation aérienne. Une grande partie
des recettes de la société a toujours eu pour origine la
liaison Belqique-Conqo. Cette liaison, ainsi que le réseau
intérieur congolais, constitue la partie essentielle de ses
exploitations.

Il n'est pas exagéré d'affirmer que plus de la moitié
du personnel et du matériel de la Sabena ne pourrait plus
être utilisée si celle-ci devait renoncer à exploiter ses lignes
ou Congo ou vers le Congo.

Une réorganisation des activités de la Sabena est à
l'étude, depuis les événements de juin 1960 surtout, avec
pour objectif la création d'Air Union.

Sans doute cette réforme permettra-t-elle à la société
de se mieux préparer à un éventuel rétrécissement de son
réseau africain.

La création d'Air Union donnerait à la Sabena l'occasion
de faire progressivement apport du trafic sur les lignes
d'Afrique au pool, 'réunissant les activités commerciales des
sociétés de navigation aérienne de France, d'Allemagne et
d'Italie.

Bien que les pourparlers entre les sociétés aient été xe-
tardés en ordre principal à cause de la situation de la
Sabena qui est considérée comme privilégiée par les autres
partenaires, on continue à espérer qu'Air Union puisse
devenir une réalité dans les prochains mois.

Air Congo .- Air Katanga:

S'il est vrai que la réunion des clientèles-voyageurs dans
le cadre d'Air Union et la coopération entre les quatre
pays intéressés permettront à la Sabena de promouvoir son



ontwikkclen en de rendabiliteit van haar exploitatie bllj-
vend te verbeteren, mag geen enkel middel onbenut qela-
tcn worden om onze positie in Congo te vrijwaren.

Niet zonder Iierheid hebben wij kunnen wijzen op de
beslissende rol, die de Sabena vervuld heeft tijdens de
inrichting van de luchtbrug in juli van vorig [aar, en het
past dat wij in dit verslaq hulde brengen aan de leiders en
alle personeelsleden van de Sabcna die tijdens de pijn-
lijke weken het vaderland goed hebben gediend.

Op dit ogenblik bezit de maatschappij ongeveer 600
miljoen aan vaste activa in Congo.

Deze activa kunnen thans niet gekapitaliseerd worden
~ sedert enkele maanden zijn hierdoor ernstige liquiditeits-
moeilijkheden ontstaan ~ en afschrijving is enkel moqe-
lijk indien de Sabena deelneemt in de exploltatie van de
luchtlijnen in onze vroegere kolonie.

Sedert de wijziging van de politieke banden tussen
Congo en België, hebben de Republiek Congo en Iater
Katanga de oprichting van nationale luchtvaartmaatschap-
pijen ovcrwoqen.

Deze overheden werden in deze richting aangemoedigd
door de tussenkomsten van talrijke vreernde luchtvaart-
maatschappijen, die in de uitschakeling van de Sabena in
Centraal-Afrika een middel zag-en om hun bedrijvigheid
uit te breiden.

De Sabena is evenwel steeds in kontakt gebleven met
de Congolese en Katangese overheden,

Van hun kant dringen de Republiek Conqo en de Rcqe-
ring van Katanga er bi] de Sabena op aan positie te kie-
zen en beide hebben zij de wil te kermen gegeven een
nationale luchtvaartmaatschappij op te richten om te tonen
dat zij politiek onafhankelîjk zijn.

De besprekingen met de Republiek Congo hebben geleid
tot de uitwerking van teksten die de goedkeuring van de
Congolese overheden hebben gekregen. Ze bevatten de
statuten van de nieuwe maatschappij Air Congo en bepa-
len welke de verhouding is tussen, enerzijds, de Republiek
en Air Congo en, anderzijds, tussen deze maatschappij en
de Sabena.

Deze teksten werden door de Ministerraad goedgekeurd.
De oprichting van Air Congo zal de Sabena de moqe-

lijkheid bieden haar bedrijvigheid in en met Congo voort
te zetten. Het is zelfs niet uitgesloten dat de bedrijvigheid
zou toenemen indien de Republiek met andere landen
Iuchtvaartovereenkomsten zou afsluiten. Aldus zou Air
Congo een kans krijgen op riieuwe lijnen, hetgeen enkel
zou kunnen gebeuren met de technische bijstand van de
Sabena.

Deze laatste gaat geen enkele nieuwe verbintenis aan.
De oprlchtinq van Air Union "kan integendeel niet anders
dan de oplossing van lret moeilijk probleem van de over-
draagbaarheid van de deviezen verqernakkelijken.

Het ziet er naar uit dat de deelneming in een Konqo-
lese maatschappij de kansen van de Sabena vermeerdert
om betrokken te blijven in de exploitatie en de ontwik-
keling van het luchtverkeer in Centraal-Afrtka.

/llr l'.atanga.

Met de Reg~ring van Katanga is bijna een akkoord be-
reikt, dat vrijwel overeenstemt met datgene dat met de
Republiek Congo is tot stand gekomen.

In de tekst van dit akkoord tussen Katanga en de
Sabena is voorzien dat indien Katanga lid van de staten-
bond zou worden, de overeenkomst aan de nieuwe toc-
stand zou aanqepast worden.

Voor de. deelneming van de Sabena in de twee voor-
noemde maatschappijen is een bij koninklijk besluit ver-
leende machtiging vereist.
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développement et d'améliorer sa rentabilité de façon dé Ii-
nitive , il n'en reste pas moins que nous devons chercher
pur tous les moyens à sauvegarde!' notre situation au Congo.

Nous avons ptt, non sans Herté, mettre en vedette le rôle
remarquable joué par la Sabena lors de l'établissement du
pont aérien du mois de juillet dernier, et il convient que.
dans ce rapport, nous rendions hommage aux dirigeants
ainsi qu'à tout le personnel de la Sabena qui a bien mérité
de la patrie pendant ces pénibles semaines.

La Société possède à l'heure actuelle quelque 600 mil-
lions d'avoirs immobilisés au Congo.

Ces avoirs, qui ne peuvent être réalisés en ce moment ~
ce qui entraîne depuis quelques mois de très sérieuses
difficultés de trésorerie ~ ne seront amortis que si la
Sabena participe à l'exploitation des services aériens dans
notre ancienne colonie.

Depuis la modification des liens politiques entre le
Congo et la Belgique, la République du Congo et, plus
tard, le Katanga ont envisagé de créer des compagnies
nationales de navigation aérienne.

Ces autorités furent encouragées dans cette voie par
les interventions de nombreuses compagnies aériennes
étrangères qui voyaient la possibilité d'augmenter leurs
activités en éliminant la Sabena en Afrique Centrale.

La Sabena est cependant toujours restée en contact avec
les autorités congolaises et kantanqaises.

De leur côté, la République: du Congo et le Gouverne-
ment du Katanga pressentent la Sabena de prendre position
et ont, de part et d'autre, affirmé leur volonté de créer une
société nationale de navigation aérienne, concrétisant ainsi
leur indépendance politique.

Les pourparlers, entamés par la République du Congo,
ont abouti à la mise au point de textes qui ont reçu l'accord
des autorités congolaises. Ces textes reproduisent les statuts
de la nouvelle société « Air Congo » et fixent les rapports.
d'une part. entre la République et « Air Congo» et, d'autre
part, entre ladite Société et la Sabena.

Ils ont reçu l'approbation du Conseil des Ministres.
La création d'Ail' Congo donnera à la Sabena la possi-

bilité de continuer ses activités à l'intérieur du Congo et
en direction de ce pays. Il n'est pas exclu que ces activités
puissent même prendre de l'extension au cas où la Répu-
blique passerait avec d'autres Etats. des conventions
aériennes, donnant ainsi à Air Congo la possibilitê d'éta-
blir de nouvelles lignes, ce qui ne pourrait se faire qu'avec
la participation technique de la Sabena.

Aucun engagement nouveau n'est consenti par celle-ci.
Au contraire. la création d'Air Union ne peut que faciliter
le difficile problème de la possibilité du transfert des
devises.

Il apparaît que la participation à une société congolaise
augmente les chances de la Sabena de rester associée à
l'exploitation et au développement de la navigation aérienne
en Afrique centrale.

Air Katanga.

Un accord. quasi-identique à celui réalisé avec la
République du Congo, est en voie d'aboutir avec le gouver~
nernent du Katanga.

Le texte de cet accord à passer entre le Katanga et la
Sabena prévoit que si le Katanga devenait membre d'une
confédération d'Etats, la convention serait adaptée à la
nouvelle situation.

La participation de la Sabena aux deux sociétés pré-
citées doit être autorisée par arrêté royal.
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lnirestructuur.

Llitrustinq pan de infrastructuur in 1961.

De Regie cler Luchtwegen, die de dubbele opdracht
heeft:

1) luchthavens te bouwen. in stand te houden en te
exploiteren, en

2) de veiligheid van het luchtvcrkeer boven het natio-
naal grondgebied te waarborgen,

zal tijdens het dienstjaar 1961 verder zijn programma van
werken uitvoercn.

De tranches van bedoeld programma die in uitvoerinq
zijn , belopen in totaal 3.118,000.000 frank vastleggings-
kredieten, waarvan 450.000.000 frank zijn uitgetrokken op
de begroting voor 1961.

Men dient te voorzien dat de uitvoerinq in 1961 van de
werken yan dit programma voor 1961 en vorige diensjaren
uitqaven ten belope van 550.000,000 frank zullen vergen.

.De tegenwaarde van deze uitgaven wordt gevormd
door:
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InfmstrIlcture.

Equipement de tinfmstmciure en 1961.

La Régie des Voies Aériennes à laquelle est conférée
la double mission :

I) de construire, d'entretenir et d'exploiter les aéroports
et

2) d'assurer la sécurité de la navigation aérienne au-
dessus du territoire national,

poursuivra, dans le courant de l'exercice 1961, la réalisa-
tion ultérieure de son programme des travaux.

Les tranches en cours de réalisation dudit programme
atteignent un total de 3,1 18.000.000 de francs de .crédits
cl'enqaqement, clont 150.000.000 de francs sont inscrits au
budget de l' année 1961.

Il est à prévoir que rexécution en 1961 des travaux,
compris clans ce programme pout l'exercice 1961 et pour
les exercices antérieurs, nécessitera un dêcaisement de
l'ordre de 550.000.000 de francs.

Ce décaissement sera contrebalancé par

I) een Rijkstussenkomst voor beleqqin- 1) une intervention de l'Etat pour immo-
gen ... ... ... ... ... ... . .. ... ... ... fr. 410.000.000 bilisations ...... '" ............... fr. 410.000.000

2) aanwending van de mlddelen van het
afschrijvingsfonds voor een bedrag 2) l'utilisation des disponibilités du fonds
van ... ... ... ... ... ... ... ... ... ... 140.000.000 d'amortissement pour un montant de 140.000.000

De bijzonderste werken die moeren voorqezet of aan-
gevat worden zijn

A. - Voor de nationale luchthaven :

bouw VaI\ het nieuw urchthavenstation
....., aanleg en uitrus'ting van nieuwe lan-

dlnqs- en startbanen, van nieuwe toe-
gangswegen, enz .. , , ,
aanleg van wegen. enz. .., ."
onteigeningen ... ... .. " ." ...
radiohulp aan het luchtverkeer, enz.
gebouwen en andere werken

fr. LI 90.000.000

628.200.000
108.200.000
129.000.000
63.000.000

291.600.000

B. - Voor de endere luchtheoens van
de Regie:

onteigeningen ..
gebouwen ... . .. .., .
aanleg en uitrusting 'van banen, ge-
schiktmaking van terreinen , hulp-
verleninq, ·enz .. '" , .

36.200.000
43.100.000

162.300.000

aanleg van wegen en anderc werken 9.500.000

C. - Llitrustinq van de e eitusujs »
of luchicorridors gevolgd door
de vliegtuigen die het netioneel
grondgebied ooerolieqen. .. , .. , 112.200.000

De inspanningen van de Regie blijven vooral gericht
op de nationale luchthaven opdat deze laatste aan de
vliegtuigen met straalaandrijving dezelfde faciliteiten zou
kunnen bieden als de andere luchthavens in West-Europa.
In 1960 werden 898.179 reizigers geboekt, tegen 714.958
in 1959.

Les travaux les plus importants à poursuivre ou à
entamer sont ;

fl.. - Pour l'Aéroport National

la construction de la nouvelle aérogare
la construction et l'équipement de
nouvelles pistes d'atterrissage et d'en-
vol, de nouvelles voies d'accès, etc ...
la construction de routes, etc .
expropriations ... ... ... ... . ..
aides radio à la navigation', etc ...
bâtiments et autres travaux ... '"

fr. 1.190.0 00

628.200.000
108.200.000
129.000.000
63.600.000

291.600.000

B.' - Pour l'ensemble des autres aéro-
drames pa'r la R.égie :

expropriations ... ... '" ...
constructions de bâtiments

36.200.000
43.100.000

constructions et équipements de pistes.
aménagement de terrains, aides. etc ...
construction de routes et autres tra-
va ux . .. .. . . .. . .. ...

162.300.000

9.500.0000

c. - EquilJ'cm~TtLs czes « airways »
ou couloirs aériens empruntés
par les avions qui survolent le
territoire national ... ... ... 112.200.000

Les efforts de la Régie continuent à se concentrer sur
l'Aéroport National afin. qu'il puisse concurrencer les Iaci-
lités offertes aux gros avions à réaction par les aéroports
des autres pays de l'Europe Occidentale. On a enregistré
en 1960 898.179 passagers contre 714.958 en 1959.



Belanqrljkc investeringen zijn nodip op de luchthaven
van Oostende. De banen moeteu verlengd worden en cen
nieuw luchthavenstation moet gebouwd worden.

Men hoopt in de loop van dit jaar het beheer van de
Regie der luchtwegen over de luchthavens van Gent,
Antwerpen, Luik en Spa nf te schaffen.

In verband met de toeristische vlieghavens van Gent
en Spa kan worden opqcmerkt dat cen kosteloze ver-
huring aan de plaatselijke overheden en aan de clubs,
deze laatste in staatzou stellen hun activiteit uit te
breidcn. terwijl de faciliteiten die het personeel van de
Regie der Luchtwegen aan de clubs verleende, zouden
behouden blijven,

Het behoud van dit personeel is een volledig nutteloze
last,

Men zal op dezelfde wij,ze te werk gaan voor de lucht-
haven van Velroux, waal' de Regie der Luchtwegen nog
slechts eiqenaar is van ecn gebouwaan de rand van het
militaire vliegveld.

In het tijdperk van het reactievliegtuig kan de lucht-
haven van Antwerpen geen nuttiqe rol in de burqerlucht-
vaart meer vervullen. De instandhouding ervan is niet
langer verantwoord, des te meer daar uitbreidinq niet
mogelijk is en de ligging in de onmiddellijke nabijheid van
de Antwerpse agglomeratie een gevaar voor de veiligheid
betekent. Aan de andere kant kan de nationale luchthaven
voldoen aan alle eisen van de Antwerpse cliënteIe. Mits
de wegverbinding tussen deze stad en Zaventem verbeterd
wordt, zou de nationale luchthaven kunnen bereikt worden
binnen een tijd die in vergelijking met de toestand in de
meeste vreemde landen, alleszins normaal is.

Luchtbeve"'l:fml:f.

De overeenkomst betreffende Eurocontrol voorziet in de
oprichting van een internationaal agentschap, dat gefinan-
cierd wordt door de zes ondertekenaars : Duitsland, België,
Frankrijk, Groot-Brfttanntë, Luxemburg en Nederland.
Het is belast met het toezicht op het luchtverkeer in het
hogere luchtruim van de zes landen.

Anderzijds wordt een intergoevernementele commissie
opgericht, die de harmoniserinq tussen de wetgevingen en
reglementeringen op dit gebied moet tot stand brenqen,
en toezicht moet houden op het eigenlijk agentschap.

Voor het lagere luchtruim is evcneens een hervorming
van de controle noodzakelijk. Bij de start en de landing
moeten de straalvliegtuigen inderdaad dit ruirn gebruiken
buiten de normale « airways », ja zelfs gebieden overvlie-
gen die onder militair toezicht staan.

De bevoegde diensten van de twee betrokken Depar-
tementen, Verkeerswezen en Landsverdediging, houden
zich actief met de zaak bezig.

Op het gebied van luchtvaartonderwijs wordt het
onderzoek van een hervorming van de School voor Bur-
gerluchtvaart voortgezet; hierbij wordt rekening gehouden
met de evolutie van het belgisch Iuchtvervoer in de loop
van de eerstvolq ende jaren.

Het Bestuur van de Luchtvaart moedigt verder de vere-
nigingen aan die het vliegwezen vulgariseren, namelijk
miniatuurluchtvaart, zweef- en sportvliegen, allemaal ac-
tieve vormen van beoefening die de voornaamste aan-
wervingsbronnen van vliegend personeel zijn.

Wetenschappelî jk onderzoek,

Je Belgisch-Amerikaanse overeenkomst van 15 decem-
ber 1956 betreffende de oprichting van een centrum voor
experimentele aerodynamica is ten einde qelopen en werd
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Des investissements importants doivent être faits à
l'aérodrome d'Ostende. Il faut allonger les pistes et con-
struire une nouvelle aérogare.

On espère pouvoir supprimer, dans le courant de la
présente année, la gestion par la Régie des Voies Aérien-
nes des aérodromes de Gand, d'A nvers, de Liège et de
Spa.

En ce qui concerne les aérodromes touristiques de Gand,
et de Spa, une location gratuite aux autorités locales et aux
clubs, permettrait à ces derniers de développer leurs acti-
vités tout en conservant les mêmes facilités que celles qui
leur étaient accordées par le personnel de la Régie des
Voies Aériennes.

Le maintien de ce personnel apparaît comme une charge
absolument inutile.

On procédera de la même façon pour ce qui concerne
l'aérodrome de Velroux où la Régie des Voies Aériennes
ne possède plus qu'un bâtiment, situé en bordure de l'aéro-
drome militaire.

Enfin, à l'ère de l'avion à réaction, l'aérodrome d'Anvers
ne peut plus jouer un rôle utile à J'aviation civile. Son
maintien en activité ne se justifierait plus, d'autant plus
qu'il n'est plus susceptible d'être agrandi et qu'étant situé
à proximité immédiate de l'agglomération anversoise il
présente un danger pour la sécurité. L'aérodrome national
peut, d'autre part, satisfaire à toutes les exigences de la
clientèle anversoise. Il suffirait d'améliorer la liaison rou-
tière de cette ville à Zaventem pour atteindre l'aéroport
national dans un délai qui est tout à fait normal quand
on le compare aux situations existant dans la plupart des
pays étrangers.

Séctuité aérienne.

La Convention d'Eurocontrol crée: une agence interna-
tionale, financée par les six pays signataires: l'Allemagne,
la Belgique, la France, la Grande-Bretaqne, le Luxembourg
et les Pays-Bas. Cette agence est chargée d'assurer le
contrôle de la navigation aérienne dans l'espace aérien
supérieur des six pays.

On a, d'autre part, créé une Commission intergouverne-
mentale, appelée à réaliser J'harmonisation des législations
et réglementation en la matière, ainsi qu'à excercer la
tutelle et le contrôle sur l'agence proprement dite.

En ce qui concerne l'espace aérien inférieur, une réforme
du contrôle est également nécessaire en raison du fait
que les avions à réaction sont amenés, à traverser cet
espace. lors de leur envol et de leur atterrissage et ce en
dehors des «airways» normaux, voire même en emprun-
tant des régions sous contrôle militaire.

Les services compétents des deux Départements intéres-
sés, Communications et Défense Nationale, s'occupent
activement de cette question.

En matière d'enseignement aéronautique, l'étude d'une
réforme de l'Ecole d'Aviation Civile se poursuit, compte
tenu de l'évolution des transports aériens belges au cours
des prochaines années.

Dans le domaine de la vulgarisation aéronautique, l'Ad-
ministration de l'Aéronautique continue à encourager les
organismes de vulgarisation aéronautique, notamment ceux
pratiquant l'aéromodélisme, le vol à voile et l'aviation
sportive, toutes ces formes actives de l' aéronautique consti-
tuant les principales services de recrutement du personnel
navigant.

Recherches scieniiiiques.

La Convention belqo-américaine du 15 décembre 1956
relative à la création d'un centre d'aérodynamique expé-
rimentale a pris fin et a été remplacée par un accord en
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vervangen door een overeenkomst, waarbij het centrum
onder het toez icht van de N. A. V. 0 wordt geplaatst.
De voornaamste taak ervan is :

1) de opleiding van wetenschapsmensen en ingenieurs
van de N, A. V. Or-landen bevorderen in de technieken
en de praktijk van een laboratorium voor experimentele en
toegepaste aerodynarnica:

2) bijdragen tot de verspreidinq van de kennis met. be-
trekking tot de leer van het fluïdum, meer in het bljzonder
op het gebied van de experimentele en toeqepaste aero-
dynamica:

3) Het onderzoek en de studie op het gebied van de
wetenschappen in verband met de experimentele aerody-
namica en de leer van het fluïdum verwekken en aan-
moedigen.

Het gespecialiseerd onderwijs is post-universitair en
staat enkel open voor de: ingenieurs of licenciaten in de
wetenschappen van de N. A. V. Oi-Ianden,

Het programma van de cursussen en de praktische oefe-
ningen strekt zich uit over een academisch [aar en heeft
betrekking op de verschillende gebieden van proefnemin-
ge:n.

Het centrum beschikt over een groot aantal tunnels
van verschillende aard, alsmede over een Iaboratorium
voor electronica . en fotografie.

Voor het academisch [aar 1959~1960 waren 22 studen-
ten uit 9 N. A. V. Os-landen ingeschreven voor de cur-
sussen, 17 van hen ontvingen het diploma van het cen-
trum. Thans volgen 22 studenten de cursussen van het
[aar 1960-1961.

Naast de: jaarcursussen rieht het Centrum ieder jaar
twee leercyclussen in van beperkte duur (15 dagen), die
betrekking hebben op de electronica toegepast op de
aerodynamische proefnemlngen. Verder worden in het
Centrum telkenjare e.en of twee internationale: conferen-
ties over belangwekkende .onderwerpen in verband met
de aerodynamica ingericht. In 1961 zal bijvoorbeeld een
vergadering van speciallsten op het gebied van de stabili-
teit der vliegtuigen en tuigen gehouden worden onder de
auspiciën van de Advisory Group for Aeronautical
Research Development (A. C. A. R. D.), een orgaan van
de N.A. v.o.

Naast de didactische activiteiten worden in de labo-
ratoria van het Centrum opzoekingen gedaan en proef-
neminqen uitgevoerd op verzoek van officiële instellingen
of van de industrie. Sedert het begin van 1960 zijn drie
onderzoekinqen aan de gang en werden negen program~
ma' s van proefne:mingen voor de industrie uitgevoerd.

De in 1959 begonnen studie van de problemen gesteld
door de indienstneming van nieuw materieel, in het bij-
zonder van straalvliegtuigen. zal in 1961 voortgezet wor-
den.

Toerisme.

1) In 1960 werd een oij zonnere campagne VOQl' oecentie-
spreidinq gevoerd. Bemoedigende resultaten konden ge-
boekt worden, Op grond van de opqedane ervaring zal
met de campagne van 1961 vroege:r van wal gestoken wor-
den; ze zalook intensiever zijn.

2) Het programma in verband met de toeristische uit-
rustlnq wordt als voorzien toegepast. De voornaamste
inspanning blijft gericht op, enerzijds, de uitrusting van de
kust met reddingsmiddelen en, anderzijds, de ge:schikt-
making van de toerlstische oorden in de Ardennen.

3) De toelagen voor sociaal toerisme makcn het moqe-
lijk gevolg te ge:ven aan de gewettigde aanvragen.
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vue de placer ce centre sous l'égide de ru. T, A. N. S8
mission principale consiste à:

1) favoriser j'initiation d'hommes de science et d'In-
géniellrs des pays de 1'0. T, A. N. aux techniques et aux
travaux pratiques d'Un laboratoire d'aérodynamique cxpè-
nmentale et appliquée;

2) contribuer à la diffusion des connaissances relatives
à la théorie des fluides. plus particulièrement dans les
domaines de l'aérodynamique expérimentale et appliquée;

3) susciter et promouvoir la recherche et les études dans
le domaine des sciences intéressant l'aérodynamique expéri-
mentale ou la théorie des fluides.

L'enseignement spécialisé se situe au niveau post-uni-
versitaire et n'est accessible qu'au x ingénieurs ou licenciés
en sciences des pays de l'O. T. A. N.

Le programme des cours et des exercices pratiques couvre
une période d'une année académique et se rapporte aux
différents domaines d'expérimentation :

Le centre dispose d'un grand nombre de souffleries
de: types divers ainsi que de laboratoires d'électronique
et de photographie,

Pour l'année académique 1959-60, 22 étudiants, reprê-
sentant 9 pays de l'O. T. A. N., étaient inscrits aux cours.
Parmi ceux-ci, 17 ont reçu le diplôme du centre, 22 étu-
diants suivent actuellement les cours de l'année 1960-61.

En plus du cours d'une durée d'un an, le centre organise
chaque année deux cycles de cours d'une durée réduite
(15 jours), consacrés à l'électronique appliquée: aux essais
d'aérodynamique. D'autre part, une ou deux conférences
internationales sont organisées chaque année au centre
sur des sujets dignes d'intérêt en matière d'aérodynamique,
En 1961. par exemple, une réunion de spécialistes dans
le domaine de la stabilité des avions et engins se tiendra
sous les auspices de l'Advisory Group for Aeronautical
Research' Development (A. G. A. R. D.), lequel est tm
organisme de l'O. T. A. N.

En plus des activités didactiques, des travaux de recher-
ches ou des essais, demandés pár des organismes officiels
Oll par l'industrie, sont effectués dans les laboratoires du
centre. Depuis le début de l'année 1960, trois travaux de
recherches sont en cours et neuf programme:s d'essais ont
été réalisés pour l'industrie.

L'étude, commencée en 1959, des problèmes que suscite
la mise en service des matériels nouveaux et spécialement
des avions à réaction sera poursuivie en 1961.

Tourisme.

1) En 1960, une campagne spéciale a été menée en vue
de rétalement des vacances. Des résultats encourageants
ont été enreqistrés. Sur la base de l'expérience ainsi acquise,
la campagne de 1961 débutera plus tôt et sera menée avec
plus d'intensité.

2) Le programme d'équipement touristique est applique,
selon les prévisions. L'effort principal continue de se por-
ter, d'une part, sur l'équipement du littoral en matériel de
sauvetage et. d'autre part, sur l'aménagement des sites
ardennais,

3) En matière de tourisme social. les subsides prévus
permettent de donner suite aux demandes qui se justifient.



Het ogenblik nadert waarop de instellingen voor sociaal
toerisme een nieuwe oriëntering aan hun werking zullen
moeten geven.

1) In dit opzicht is het wenselijk dat een begin wordt
gemaakt met de systematischc organisatie en coördinatie
van het schooltoerisme voor studenten en leerlinqen van
het secundaïr en hoger onderwijs. Zowel in België als in
de andere Europese landen werden dienaangaande belanq-
wekkende initiatieven genomen. De opleiding en de cultu-
rele ontplooiinq van de schoolqaande jeugd eisen dat men
zich ernstig bezighoudt met dit probleem waarover kort-
geleden op een interparlementaire conferentie te Genève
vangedachten werd gewisseld.

ALGEMENE BESPREKING.

De algemene bespreking heeft aanleidir.g gegeven tot
het stcllen van talrijke vragen vanwege de leden van de
commissie. Waar het leeuwenaandeel dezer vragen de
problemen van de spoorwcqen en van de luchtvaart be-
trof, werden nochtans andere aspekten van de bedrijviq-
heid van het departement van verkeerswezen en de daar-
onder ressorterende parastatalen ernstig onder de loupe
genomen.

Gemakkelijkheidshalve en ter bevordering van de lezlnq
van onderhavig verslaq heeft uw verslaggever gemeend
dat het de moeite loonde de verschillendè vragen, sarnen
met de gegeven antwoorden, per bedrijvigheid te qroe-
peren zodat de lezer er gemakkelijk wegwijs in wordt.

Een aantal schriftelijke vragen ingediend door de leden
van uwe cornmissie werden eveneens door de Mïnister
beantwoord. Men gelieve ze te vinden in Bijlage I van
dit verslaq.

De begroting bevat de volgende artikels :

L -- Spoorwegen en ouurtspoorweqen.

II. -- Wegverkeer.
III . .....,Zcewezen en zeevisserij.

IV. -- Sabena,
V. ....., Regie der Luchtwegen.

1. - Spoorweqen,

1. Gaarne werd vernemen .

I) hoeveeloverwegen in de loop van het jaar 1960
afgeschaft werden.

2) hoeveel overwegen er thans nog zijn en hoc ze
werken:

Antwoord

I) lu 1960 werden 21 overwegen afgescllaft.

2) .Op 1 januari 1961 bedroeg het aantal overwegen

a) Overwegen van de eerste categorië :

met bewaking ter plaatse
met bewaking "op afstand

1.335
312

Totaal 1.647
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Le moment approche où les organismes de tourisme social
devront donner à leur action une orientation nouvelle.

4) A ce propos il conviendrait d'entamer de Façon systé-
matique l'orqanisation et la coordination de tourisme sco-
laire international pour les étudiants et élèves du cycle
secondaire: et supérieur. D'intéressantes initiatives ont été
prises en ce domaine tant en Belgique que dans les autres
pays européens. La formation et J'épanouissement culturel
de la jeunesse scolaire exigent qu'on se penche sérieusement
sur ce problème qui a fait l'objet d'un récent échange de
vues lors d'une conférence interparlementaire à Genève.

DISCUSSION GENERALE,

La discussion générale a permis aux membres de la Com-
mission de poser de multiples question. Bien que la plus
grande de ces question avait trait aux problèmes des che-
mins de fer et de la navigation aérienne. les autres aspects
de l'activité du département des Communications et des
orqanismes parastataux qui en dépendent. ont égaJement été
examinés de façon approfondie.

V~tre rapporteur a estimé que pour faciliter la lecture
du présent rapport, il était utile de grouper par secteur
d'activité les diverses questions et les réponses correspon-
dantes. afin que le lecteur puisse aisément s'y retrouver.

Le Ministre a également répondu à UIl certain nombre
de questions écrites posées par des membrés de votre corn-
mission. Elles ont été reprises à l'annexe I du présent rap-
port.

Le budget comporte les chapitres suivants :

I. - Chemins de fel' et chemins de fel' vicinaux.
II. ....., Circulation routière,

III. ....., Marine et pêche maritime.

IV. -- Sabena.
V . ....., Régie des voies aériennes.

I. -- Chemins de fel'.

1. ~- Je voudrais connaître :

1) le nombre de passages à niveau supprimés au cours
de l'année 1960.

2) le nombre actuel des passages à niveau suivant le
régime d'exploitation.

Réponse:

1) En 1960, 21 passaqes à niveau ont été supprimés.

2) Le nombre de passages à niveau s'établit comme
suit. au 1er janvier 1961 :

a) Passages à niveau de la première caté::rorîe

gardés sur place : .
gardés à distance: .

1.335
312

Total ... 1.647
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b) Overwegen van de tweede catcqoriê

l , - met autornatischc signalen:

met halve afsluitbomen : ,
zorider halve afsluitborncn , .

24
436

Totaal 460
2. ~- zonder automatische signalen :

zonder snelheidsverminderinq van de treinen
met snelheidsvermindering van de treinen : ...
(alleen op de lijnen met vereenvoudiqde exploitatie )

1.630
407

Totaal 2,037

c) Overwegen van de derde categorië

1.

2.
op openbare paden : ...
op particuliere wegen :

367
1.002

2. - Welk beleid wordt door de N. M. B. S. gevolgd
met betrekking tot de te: gelde: making van de terreinen
en ge:bouwen die: als gevolg van de vereenvoudiging van
de: exploitatie van het net beschikbaar komen.

De Maatschappij blijkt niet altijd bereid om de butten
gebruik gestelde gebouwen of terreinen te: verkopen.

Anttooord,

Ingevolge een overeenkomst tussen de Staat en de
N. M. B. S. mag de N. M. B. S. beschikken over de op-
brengst van de vervreemding van de onroerende goederen
die niet meer nodig zijn voor de exploitatie, op voorwaarde
dat de aldus verkreqen gelden belegd worden in werken
van eerste uitrusting.

Tussen 1956 en einde 1960 werden 493 ha terreinen voor
verkoop overdragen aan de Administratie der Domeinen,
die alleen oordeelt over de voorwaarden van afstand.

Op 1 juli 1960 waren tot stand gebracht voor ongeveer
160 ha en 75 gebouwen. De N. M. B. S. werd nog niet op
de hooqste gebracht van de toestand op het einde van
1961.

De overtollige terreinen en gebouwen, die beschikbaar
komen ingevolge de vereenvoudinq van de exploitatie van
het net. worden door de N. M. B. S. verder voor verkoop
vnjqeqeven.

Het is evenwel niet steeds wenselijk dat in een zelfde
gemeente te veel onroerende goederen anqeboden worden.
In ieder geval worden de afzonderlijke aanvragen die aan
het Departement voorgelegd worden, altijd onderzoch t.

3. - Op de lijn Mariembourg-Chimay heeft de Maat-
schappij een aanbod van 30.000 frank ontvanqen voor de
verkoop van een buiten gebruik gesteld gebouw.

Het aanhod werd niet aanvaard. Korte tijd werd het
gebouwafgebroken en de aannemer heeft het werk voor
10.000 frank uitqevoerd. De Maatschappij blijkt in dit
geval een slechte zaak gedaan te hebben.

Antwoord:

Wij veronderstellen dat hier het vroeger huisje van de
onbewaakte overweq op het grondgebied van Frasne-lez-
Couvin (station van Boussu-en-Fagne) bedoeld wordt.

Een verzoek tot aankoop werd ingediend, maar het kon
niet in overweging genomen worden omdat de afbraak
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b) Passages à niveau de la deuxième catégorie

l , - munis de siqnau x automatiques

avec demi-barrières
sans demi-barrières

24
136

Total ... 460

2. - non munis de signaux automatiques :

sans ralentissement des trains: .,. . ,' .,. , ..
8vee ralentissement des trains: _,. .. _ ,. '._
(sm les lignes il exploitation simplifiée seulement)

1.630
407

Total ..... ' ... 2,037

c) Passages il niveau de la troisième catégorie:

I.

2.
sur sentiers publics
sur chemins privés

367
1.002

2. - Quelle est la politique de la S. N. C. B. suivie en
matière de réalisations de terrains et bâtiments devenus
disponibles par suite de la simplification de l'exploitation
du réseau.

La Société ne semble: pas toujours être disposée à pro-
céder à la vente des bâtiments ou des terrains désaffectés.

Réponse:

Suite à une convention intervenue entre l'Etat et la
S. N. C. B., la S. N. C. B. petit bénéficier du produit de
l'aliénation des immeubles qui ne sont plus nécessaires à
son exploitation, à condition d'investir les fonds ainsi obte-
nus dans des travaux de premier établissement.

Depuis 1956 jusque fin 1960, 493 ha de terrains ont été
remis à l'Administration des Domaines pour être mis en
vente. Cette administration est seule juge des condiitons
de cession.

Au lé,. juillet 1960, des ventes ont pu être réalisées pour
environ 128 ha et 75 bâtiments, La situation fin 1960 n'est
pas encore connue à la S. N. C. B.

La S. N, C. B, poursuit d'une manière continue la poli-
tique de remise dans le domaine public des excédents de
terrain et des immeubles rendus disponibles par suite de la
simplification de l'exploitation du réseau.

Cependant dans une même commune il ne s'indique pas
toujours de mettre sur le marché immobilier des biens en
trop grande quantité. De toute manière les demandes par-
ticulières formulées au département sont toujours prises
en considération.

3. - SUl' la ligne Mariembou rq-Chirnay, la Société a
reçu une offre de vente d'un bâtiment désaffecté au prix
de 30,000 francs,

Elle n'a pas accepté l'offre. Quelques temps après, le
bâtiment a été démoli et l'entrepreneur a effectué le travail
pOUl' lin prix de 10.000 francs. Il semble: bien que la Société
a fait une mauvaise affaire en l'espèce.

Réponse:

Nous supposons qu'il s'agit de l'ancienne maisonnette du
passage à niveau non gardé, situé sur le territoire de Fras-
nes-lez-Couvin (gare de Boussu-en-Fagne).

Une demande d'acquisition avait été formulée mais elle
n'a pu être retenue en raison du fait que la démolition



nodig was orn de zichtbaarheid in de omgeving van de
overweg in overeenstemminq met de voorschriften te bren-
gen.

Na een prijsopqave werd de afbraak uitgevoerd tegen
betalinq van het luttele bedrag van 26 frank door de
N. M. B. S.' Volgens andcre aanbiedingen zou de
N. M. B. S. 13.425 frank en ]9.500 frank moeren betalen
hebben.

4. ~ 1) Hoeveel verlies heeft de N. M. B. S, geleden
door de zopas geëindigde staking?

2) Hoeveel werkdagen gingen verloren en welk was het
bedrag der bezoldigingen voor alle stakingsdagen?

.3) Hoeveel daden van sabotage werden gepleegd op het
net van de No M. B. S. en welk is het bedrag van de
schade?

4) Heeft de N. Mo B. S, geen verlies geleden door de
vertraging in de verzending van aan bcderf onderheviqe
waren ? Welk is het bedrag van dit verlies ?

Antwoord:

1) Het verlies ingevolge de stakingen :zal pas gekend zijn
nadar de verlies- en winstrekeningen voor december 1960
en januari 196] zullen afgesloten zijn.

Volgens een ruwe schatting werd tussen 2J december
1960 en 30 januari 1961 en verlies van 400 tot 500 miljoen
geleden.

2) De gegevens waarover wij thans beschikken maken
het niet mogelijk het aantal verloren werkdagen of het be-
drag van de bezoldigingen voor alle stakingsdagen vast te
stellen.

3) Volqens inlichtingen verstrekt op 25 januarl 1961
:zouden op het net van de N. M. B. S, 272 daden van sabo-
tage gepleegd zjin (voorlopig cijfer).

Het bedrag van de schade kan nog niet berekend worden.

4) Het is nog te vroeg om zich uit te spreken over de
omvang van de schadeloosstellînqen, die door de N.M.B.S.
mogelijk moeten betaald worden uit hoofde van verlies,
beschadiging of vertraagde levering door de staking. De
Maatschappij heeft trouwens niet nagelaten de door de
toestand vereiste maatregelen tot vrijwaring te treffen door
tot nader bericht de wettelijke of reglementaire lcverlnqs-
termijn te schorsen bij toepassing van de bepalingen van
artikel 13. § A van het Algemeen reglement voor het ver-
voer van goederen en deze van artikel 5. § 5. van de Inter-
nationale overeenkornst betreffende het vervoer van goe-
deren per spoor,

Voor de aan bederf onderhevige goederen die in de sta-
tions geblokkeerd waren, werden de nodige maatregelen
getroffen om ze volgens de omstandigheden zo goed moqe-
lijk te behandelen, d.w.z.

verzorging van de levende dieren:
~ gebeurlijke herbevriezing;
_ levering door geïmproviseerde vervoermiddelen;
~ voorlichting van de afzenders en bestemmelingen, die

de verzendihgen in ontvangst mochten nemen op de plaats
waar zij zich bevonden:

verkoop nit eigen beweging in geval van noodzaak,
enz.
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s'imposait afin de rendre la visibilité aux abords du pas~
sage il niveau conforme aux prescriptions.

La démolition a été octroyée après un appel de prix
moyennant paiement à la S. N. C. B. de la modique somme
de 26 francs. Les autres offres impliquaient le paiement
par la S. N. C. B. de 13.425 francs et de 19.500 francs.

4. - I) Quel est le montant de la perte subie par la
S. N. C. B. à la suite de la grève qui vient de se terminer?

2) Quel est le nombre de journées de travail perdues
ainsi que le montant des rémunérations pour la totalité des
journées de grève?

3) Quel est le nombre de sabotages perpétrés sur les
réseaux de la S. N. C. B., et quel est le montant des dégâts?

4) La S. N. C. B. n'a-t-elle pas subi des pertes par le
retard ou le non-acheminement de: marchandises périssa-
bles? Quel est le montant de cette perte?

Réponse:

1) La perte résultant des grèves ne sera connue que
lorsque les comptes de recettes et dépenses des mois de
décembre 1960 et de janvier 1961 seront clôturés.

Une supputation grossière indique un montant de 400
à 500 millions de francs de perte pour la période du 21 dé-
cembre 1960 au 30 janvier 1961.

2) Les éléments, actuellement en notre possession, ne
permettent pas de déterminer le nombre de journées de
travail perdues, ni le: montant des rémunérations pour la
totalité des journées de grève.

3) D'après les renseignements recueillis à la date du
25 janvier 1961. le: nombre d'actes de sabotage perpétrés
sur le réseau de la S, N. C. B. s'élèverait à 272 (chiffre
provisoire) .

Quant au montant des dégâts, il n'est pas encore possible
de l'indiquer. '

4) Il est prématuré de se prononcer sur l'importance des
indemnités que la S. N. C. B. pourrait avoir à payer du
chef de la perte, cle I'avarie ou du retard dans la livraison
dus à la grève. Elle n'a d'ailleurs pas manqué de prendre
les mesures conservatoires que la situation justifiait en
suspendant jusqu'à nouvel avis les délais de livraison légaux
ou réglementaires par application des dispositions de l'ar-
ticle 13, § A, de son Règlement général pour le transport
des marchandises et celles de l'article 5, § 5, de la Con-
vention internationale concernant le transport des mar-
chan dises par chemin de fer.

En ce qui concerne les marchandises périssables, retenues
dans les gares du réseau, les dispositions nécessaires ont
été prises en vue de les traiter au mieux selon les eireen-
stances, c' est-à-dire :

soins aux animaux vivants;
reglaçage éventuel;
livraison par des moyens de fortune;
information des expéditeurs et destinataires, autorisés

à prendre livraison là où les envois étaient arrêtés;

~ vente d'office en cas de nécessité, etc.



'i-XVI (1961) N. 2

5. - Heeft de N. M. B. S. ingevolge de staking geen
verlies van goedel:envervoer in blnnen- of buitenverkeer
geleden, hetzij omdat de qoederen door andere middelen
worden vervoerd, hetzij omdat zij thans lanqs een andere
weg vervoerd worden ?

Antwoord:

. Ter inllchtinq kan er op gewezen worden dat het daq ..
gemiddelde geladen wagons (geleverde wagons + wagons
komende uit het buitenland), hetwelk voor de eerste
Il maanden van 1960 Il.050 bedroeg, gedaaJd is tot:

4.755 voor de week van 19 tot 25-12.1960;
3.341 voor de week van 26.12~ 1960 tot 1~1.1960;
2.060 voor de week van 2 tot 8~1~1961;
3.328 voor de week van 9 tot 15.1-1961;
7.564 voor de week van 16 tot 22.1.1961.

D~ze vermindering is onder meer hieraan te wijten, dat
een aanztenlijke trafiek die normaal op rekening kwam
van de Belgische doorvoerlîjnen, tijdens de stakiug omqe-
leid werd.

Sedert het herstel van de normale toestand is een ge·
deelte ervan reeds teruggekeerd.

Het kan nog niet uitgemaakt worden of alle trafiek
binnen-. butten- of doorvoerverkeer zal terugkomen naar
de vroeger gebruikte vervoermiddelen.

6. - Hoeveel stations zijn tijdens de staking per week
voor het verkeer geopend gebleven ?

Antwoord:

Ongeveer 260 stations in de streek gelegen ten noorden
van de lijn Visé·Luik·Brusse1·Halle~Doornik.Moeskroen
zijn gedurende de gehele duur van de staking voor het
verkeer geopend gebleven.

Van 10 [anuari 1961 hebbén ongeveer 75 stations van
de groep Namen eveneens hun activiteit hervat. .

Aangenomen mag worden dat van de overblijvende 240
stations ongeveer 20 % geopend gebleven zijn voor het
reizigersverkeer of het goederenverkeer.

7. -- a) Hoeveel spoorwegarbeiders hebben verwondin-
gen opgelopen door het optreden van de stakers ?

b) Welke sancties zullen getroffen worden ten opzichte
van de personeelsleden van de N. M. B. S., die deel heb-
ben uitgemaakt van stakinqspiketten, en het personeel belet
hebben aan het werk te gaan of het trein- of autobusver-
keer belemmerd hebben ?

Antwoord:

a) Ingevolge het optreden van de stakers hebben 38
spoorweqarbeiders verwondingen opgelopen.

b) De feiten vastgesteld ten laste van personeelsleden,
die als deelnemers van stakinqspiketten het personeel belet
hebben zijn dienst waar te nemen of het trein- of autobus-
verkeer hebben belemmerd. zijn het voorwerp van een diep-
gaand onderzcek. De nodiqe sancties zullen achteraf ge-
troffenworden in het kader van de van kracht zijnde
tuchtreglementering, rekening houdend met de ernst van de
vastgestelde feiten en gebeurlijk met de rechterlîjke beslis-
singen in de gevallen waarin tegen de betrokken personeels-
leden proces-verbaal werd opgemaakt.'
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5. - La S. N. C. B. n'a-t-elle déjà pas, par suite de la
grève, enregistré des pertes de courants de trafic de mar-
chandises, aussi bien en trafic intérieur qu'en trafic intel>
nationul on de transit, soit que ces trafics sont passés à

un autre mode de transport, soit qu'ils empruntent à pré-
sent d'autres voies?

Réponse:

A titre indicatif, signalons que la moyenne journalière
des wagons chargés transportés (wagons fournis + wa-
gons venant de l'étranger) qui était de 11.050 pour les Il
premiers mois de l'année 1960 est tombée respectivement
a:

4.755 pour la semaine du 19 au 25.12.1961;
3.431 pour la semaine du 26-12~ 1960 au 1.1.1961;
2.060 pour la semaine du 2 au 8·1·1961;
3.328 pour la semaine du 9 au 15·1-1961;
7.564 pour la semaine du 16 au 22·1.1961.

Cette chute provient notamment de ce que d'importants
courants de trafic, empruntant normalement les voies de
transit belges, en ont été détournés pendant la grève.

Une partie y est déjà revenue depuis le rétablissement
de la situation normale.

Il n'est pas encore possible de se rendre compte si, tant
en trafic intérieur qu'en trafic international ou de transit,
la totalité des transports reviendra aux voies précédem-"
ment utilisées.

6. - Quel est, par semaine, le nombre de gares restées
ouvertes au trafic pendant la grève?

Réponse:

Environ 260 gares appartenant à la reqion située au nord
cie la liqne Visé.Liège.Bruxelles.Hal. Tournai-Mouscron
sont restées ouvertes au trafic pendant toute la durée de
la grève.

A partir du 10 janvier 1961, environ 75 gares du groupe
de Namur ont également repris leur activité.

Des 240 gares restantes nous pouvons admettre qu' en-
viron 20 % sont restées ouvertes, soit pour le trafic voya-
geurs, soit pour le trafic marchandises.

7.- a) Quel est le nombre de cheminots qui ont été
blessés par suite de l'action des grévistes?

b) Quelles sont les sanctions qui seront prises vis-à-vis
daqents de la S. N. C. B. qui, ayant fait partie de piquets
cie grève, ont empêché le personnel de prendre son travail
ou qui ont entravé la circulation des trains ou des autobus?

Réponse :

a) 38 cheminots ont subi des blessures par suite de
raction des grévistes.

b) Les faits, relevés à charge des' agents de la S. N. C. B.
ayant fait partie de piquets de grève et qui ont empêché
le personnel d'assurer son service ou entravé la circulation
des trains et des autobus. font l'objet d'enquêtes appro-
Iondies. Les sanctions adéquates seront prises ensuite, dans
le cadre de la réglementation disciplinaire en vigueur,
compte tenu de la gravité des faits retenus et éventuellement
des décisions judiciaires qui interviendront dans les .cas où
la P. J. a dressé: procès-verbal à charge des agents Incri-
minés.



8. -" Welk is het resultaat van het onderzoek. dat door
de Mintster werd beloofd in verband met de perequatie
van de pensioenen der spcorwegmannen op basis van de
functionele weddeschalen (wet van 2 auqustus 1955) ?

Antiuoord :

Het resultaat van dit onderzoek. dat is geschied door
bemiddeling van de heer Minister van Ffnanciën, werd
rceds herhaaldelijk mcdeqedeeld, onder meer door de heer
Minister van Financiën zelf bij een mterpellatle van de
heer De Sweerner op 22 december 1959, en bij de hespre-
king van de begroting 1960 (zie verslaq van de heer Loos,
blz. 43, vraag 27).

Llit dit onderzoek is gebleken dat de pensioenen toe-
gekend vóór de daturn van toepassing van de functionele
weddeschalen niet kunnen wordcn aangepast op basis van
de weddeschalen,

De reden hiervan is dat voor de toekennmq van derqe-
lijke weddeschalen aan bijzondere voorwaarden client vol.
daan te worden en het hm niet gezegd worden dat de
betrokken en ze zouden vervullen indien ze noq in dienst
zouden zijn.

9. - Welke zijn de artikelen van het Statuut van Per-
soneel die gewijzigd worden door Titel V van de eenheids-
wet?

Antwoor.d:

Titel V
van wetsontwerp

Statuut
van het personeel N. M. B. S,

Art. 113 en 114 .
Art. 115 ... ..

Geen wijziging.
Hoofdstuk XVI, art. 5, Toela-

tlngsvoorwaarden tot vervroegd
pensioen.

Hoofdstuk XVI, art. 10, Bereke-
ning van ouderdomspensioen.

Hoofdstuk XVI. art. 13, art. 16 en
art, 19, Voorwaarden tot op-
ruststellinq wegens ontijdiqe
invaliditeit.

Hoofdstuk XI, art. 3 en art. 4,
Mogelijkheid tot weigering van
de wedergeschilctmaking en
wederopleidin g.

... Hoofdstuk XVI. art. 2, Bijdragen tot
het Pensioenfonds: art. 33, Be-
rekening van het overlevinqs-
pensioen.

Art. 116

Art. 117

A.rt. 1115 . .. ... . ..

10••......•.lu 1957 heeft de Raad van Beheer van de
N. M. B. S. beslist sommlqe lijnen met gering verkeer af
te schaffen.

1) Welke zijn die lijnen (omstandige lijst) en het aan-
tal kilometer spoor.

2 ) Welke van deze lijnen werden atgeschatt .

a) gedeeltelijk:
b) volledig.

Antwoord:

Tijdens de: zitting .van de Raad van Beheer van 25 ja-
nuari 1957 werd een document betreffende de wijze van
exploitatie van de secundaire Iljnen (ongeveer 100 km)
voorgelegd,
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8. - Peut-on connaître le résultat de l'examen, promis
par le Ministre en ce qui concerne la péréquation des pell~
sions de cheminots sur la base des barèmes fonctionnels
(loi du 2 août 1955)1

Réponse:

Le résultat de cet examen, fait à l'intervention de
M. le Ministre des Finances, a déjà été fourni à plusieurs
reprises, notamment par I~ Ministre des Finances lui-même
à l'occasion d'une interpellation de M. De Sweemer, le
22 décembre 1959 et lors de la discussion du budget 1960
(vair rapport de M. Loos). page 13, question 27).

De cel examen. il est apparu que les pensions, octroyées
avant la date de la mise en vigueur des barèmes Ïonction-
nels, ne peuvent être péréquatées SUl' la base de ces
barèmes.

La raison en est que l'octroi d'échelles barémiques de
l'espèce est soumis à des conditions particulières dont on
ne peut prétendre que les intéressés les auraient remplies
s'ils étaient encore en service.

9. - Quels sont les articles du Statut du Personnel qui
seront modifiés par le Titre V de la loi unique?

Réponse :

Titre V
du projet de loi

Art. 113 et 114
Art. 115 ... ...

Art. 116

Art. 117

Statut du personnel S. N. C. B.

Pas de modification.
Chapitre XVI, art. 5, Conditions

d'admission à la pension prêma-
turée.

Chapitre XVI, art. 10, Calcul de
la pension de vieillesse.

Chapitre XVI, art. 13, art. 16 et
art. 19, Conditions de la mise à
la retraite pour motif d'invalidité
préma turêe.

Chapitre XI. art. 3 et art. 4, Pos-
sibilité de refuser la réadapta-
tion et le reclassement profes-
sionnel.

Chapitre XVI. art, 2, Contribu-
tians à la caisse de· pensions:
art. 33, Calcul <le la pension de:
survie.

Art. I ltS , •....

10. - En 1957, le Conseil d'Administration de la
S. N. C. B. a décidé de supprimer certaines lignes à faible:
trafic.

1) Quelles sont ces lignes (liste nominative) et quel es.,
le nombre de kilomètres ,de voies?

2) Lesquelles de ces lignes ont été supprimées:

a) partiellement;
b) totalement.

Réponse:

En séance du Conseil d'Administration du 25 janvier
1957 a été soumis un document relatif au régime d'exploi-
tation des liqnes secondaires (quelque 600 km de lignes).
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Bij dit document, dat de principiële goedkeuring van de
Raad heeft gekregen, was een kaart gevoegd waarop was
aangegeven welke ontwikkeling kon gegeven worden aan
de industriële lijnen, d.w.z. de lijnen waarop het reiziqers-
verkeer zou afgeschaft worden en waarop aileen goederen-
treinen zouden blijven rijden.

Op de bij dit document gevoegde kaart kwamen de
volgende lijnen of lijnvakken voor, die voor vercenvoudi-
ging in aanmerking komen:

Nummer
van de lijn

15
19
21
22 Vak
23
29 Vak
30
38
39A
44
56
61
81
82
83
85
90B
00

107
109
110
I Il
114
115
128
132
136
136A
150
156
163
163A.

Verbinding
Km

spoor

Neerpelt-Hamont 8
Houthalen-Neerpelt 23
As-Maaseik 17
Drieslinter-Diest 21
Tongeren-Drieslinter 34
Aarschot-Herentals 23
Zichem-Scherpenheuvel 4
Chênëe-Montzen ... 37
Herbesthal-Moresnet ... 8
Spa-Trois Ponts 32
Sint- Niklaas-Grembergen 19
Aalst-Opwijk / Boom - Willebroek 15
Ath-Blaton ... 19
Aalst-Burst... Il
Avelgem-Ronse .. , _.. 15
Oudenaarde-Herseaux 32
W arquiqnies-Dour- Roisin 15
Aat-St-Ghislain 23
Clabecq-Ecaussinnes (Steengr.) 19
Fauroeulx-Chimay... ... ... 60
Piéton-Bienne-lez-Happart 13
Thuillies- Laneffe ... ... 14
Soignies-Houdeng (St) 13
Braine I'Alleud-Rcqnon 25
Yvoir-Ciney... ... ... 21
Mariembourg-Treignes 9
Walcourt- Florennes 15
Florennes-Ermeton s/Bïert Il
Jemelle-Houyet 22
Marienbourq-Chirnay 16
Bastenaken-Gouvy 29
Bertrix·>Muno ... ... 28

Op de volgende lijnen of lijnvakken :

15, 19, 21, 22, 23, 29, 30, 38, 39A, 44, 56, 61, 81, 83,
85, 90B, 110, 111, 114, 128, 150, 163, 163A, werd de dienst
van de reizigerstreinen volledig afgeschaft. I

De lijnen 115, 136, 136A, 156 werden gedeelteIjk ver-
eenvoudigd. Daarenteqen werd op de lijnen 82, 100, 107,
109, 132 en 163 de dienst van de reiziqerstreinen sedert
1957 niet vereenvoudiqd,

11. - 1) Vereenvoucnqinq van de lijnen met gering
verkeer:

Welke zijn de bedoelingen van de N. M. B, S. in verband
met de lijn 132?

2) Is het thans niet mogelijk de dienst op deze lijn te
verbeteren ?

Anturoocd i

De N. M. B. S. heeft beslist op het vak Charleroi-
Marienbourg de stoomtreinen te vervangen door motor-
treinen.
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A ce document, qui a reçu l' accord de principe du Con-
seil, était annexée une carte mentionnant le développement
que l'on pourait donner aux lignes industrielles, c'est-à-dire
aux lignes sur lesquelles les trains de voyageurs seraient
supprimés et où seule la circulation des trains de marchan-
dises serait maintenue.

Sur la carte annexée à ce document figuraient les lignes
ou tronçons de lignes suivants, susceptibles d'être simpli-
fiés:

Numéro
de la ligne

15
19
21
22 Tronçon
23
29 Tronçon
30
38
39A
44
56
61
81
82
83
85
90B

100
107
109
110
!lI
114
115
128
132
136
136A
150
156
163
163A

Km

Neerpelt-Hamont 8
Houthalen-Neerpelt 23
As-Maaseik ... 17
Drteslïnter-Diest 21
Tonqres-Drieslinter 34
Aarschot-Herentals 23
Zlchem-Montalqu 4
Chênée-Montzen 37
Herbesthal-Moresnet 8
Spa-Trois Ponts... ... 32
St-Nicolas-Gremberqen 19
Alost-Opwijk/Boom ~ Willebroek 15
Ath-Blaton 19
Alost-Burst Il
Avelgem-Renaix 15
Audenaerde-Herseaux 32
Warquiqnies-Dour-Roisin 15
Ath-St-Ghislain ... ... ... 23
Clabecq-Ecaussinnes (Carr.) 19
Eaurœulx-Chlmay 60
Piéton- Bienne-lez- Happart 13
Thuillies-Laneffe 14
Soignies-Houdeng (G) 13
Braine l' Alleud-Roqnon 25
Yvoir-Ciney ... ... 21
Mariembourg-Treignes 9
Walcourt-Florennes ... 15
Elorennes-Ermeton si Biert Il
Jernelle- Houyet ... ... 22
Marienbourq-Chimay 16
Bastogne-Gouvy ... ... 29
Bertrix-Muno 28

Sur les lignes ou tronçons de lignes suivants:

15, 19, 21, 22, 23, 29, 3D, 38. 39A, 44, 56, 61, 81, 83, 85,
90B, no. 111, 114,128, ISO, 163, 163A, le service des
trains de voyageurs a été supprimé totalement.

Les lignes 115. 136, 136A, 156 ont été simplifiées par-
tiellement. Par contre, sur les lignes 82, 100, 107, 109 132
et 163 le service des trains de voyageurs n'a pas été sim-
plifié depuis 1957.

11. ~ I) Simplification des lignes à faible trafic ;

Quelles sont les intentions de la S. N. C. B, en ce qui
concerne la ligne 132?

2) N'y a-t-il pas moyen actuellement d'améliorer le ser-
vice des trains sur cette ligne?

Réponse:

La S. N. C. B. a décidé de remplacer les trains à vapeur
de la section Charlerol-Marienbotrrq par des autorails.



De datum van deze WI)Zlgmg kan evenwel nog niet be.
paald worden. Dit hangt af van de vrijmaking van motor-
treinen .in dienst te Brussel-Zuid, die moeten vervangen
worden door nog in aanbouw zijnde Diesellocornotiven
waarvan de leveringstermijn nog niet gekend is. Het ziet
er evenwel naar uit dat het nog enkel een kwestie van
enkele maanden is.

Voor het vak Mariembourg. Treignes. Vireux. Molhain
is een ontwerp van verder doorqedreven vereenvoudiging,
namelijk vervanging van de treinen door autobussen, in
studie genomen,

12. - Is er geen sprake de buurttram Oostende-Blan-
kenberge af te schaffen en te vervangen door autobussen ?

Antwoord:

De vervanging van de trams door autobussen op de
buurtspoorlijnen van' de kust heeft reeds het voorwerp
uitgemaakt van een grondige studie, die leidde tot de kon-
kluzie dat het, rekening houdend met de belangrijkheid van
het reiz iqersvervoer 'C""" vooral tijdens de seizoenmaanden -
alsmede met het groot aantal autobussen, die zouden moeten
voorzien worden, vooralsnog niet mogelijk is de afschaffing
van de spoordiensten in overweging te nemen.

II. - Baanverkecr.

1. - Kan men het aantal stations voor de teclinische
controle niet vermeerderen?

Antwoord:

In zake de technische schouwing van de motorvoertuigen
dient h et vraagstuk gezien op administratief en Hnancieel
vlak.

Op administratief vlak werden, bij toepassing van de
bepalinqen van het ministerieel besluit van 10 augustus
1947, tien organismen erken d. Deze tien organismen groe~
peren in feite 46 controlestations geografisch verdeeld over
het nationaal grondgebied.

De organisatie van de controle werkt, door tussenkomst
van het Ministerie van Verkeerswezen, samen met:

- het Ministerie (Jan Lnndsoetclediqinq, orn de opeising
van de voertuigen voor te bereiden en aan de N. A. T, O.
alle gevraagde inlichtingen betreffende de mogelijkheden
van het Belgisch park over te maken.: Te dien einde zijn
standvastig onderofficieren bij de Maatschappeliike zetels
van de organismen afgevaardigd om de statistiekfichen op
te stellen.

_ het Ministetie van Finenciën, want het zijn de er-
kende organismen die aan dit Departement alle nodiqe
inlichtingen, voor de taxatie van de bedrijfsvoertuigen,
verstrekken.

- de 5de directie ven het Bestuur oen het Vewoer: voor
de controle van de vervoerders van zaken voor rekening
van derden.

De afschrijving van de in de 46 controlestations belegde
kapitalen en de periodieke vernieuwing van de zeer koste-
lijke apparaten maken het noodzakelijk dat ieder orga~
nisme een minimum van voertuigen te schouwen heeft.
Zoniet zou het barema van de schouwingskasten aanzien-
liik dienen verhoogd, hetgeen zeker de zaak van de gebrui~
kers niet ten goede kornt.

Verder kan gezegd dat zelfs de uitbreiding van de tech-
nische controle tot bepaalde categorieën van personen-
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Toutefois, la date de ce changement ne peut être déter#
minée. Celle-ci est subordonnée à la libération d'autorails
en service à Bruxelles-Midi, lesquels doivent être remplacés
par des tracteurs « Diesel» qui sont actuellement en con-
struction et dont le délai de fourniture n'est pas encore
connu. Selon toutes prévisions ce n'est cependant plus
qu'une question de quelques mois.

Pour ce qui concerne la section Mariembourq- T'retqnes-
Vlreux-Molhain. un projet de simplification plus poussée,
consistant à remplacer les trains par des autobus, est à
l'étude,

12. - N'est-il pas question de supprimer la ligne VICI~
nale Ostende. Blankenberge et de Ia remplacer par un ser-
vice d'autobus ?

R.éponse :

Le remplacement des tramways par des autobus sur la
ligne vicinale de la côte a déjà fait l'objet. d'une étude
approfondie, laquelle a permis de conclure que, compte
tenu de l'importance du transport des voyageurs - surtout
pendant la saison - et du grand nombre d'autobus qui
devraient être prévus, il n'était pas possible d'envisager
actuellement la suppression de la ligne vicinale.

II. - Circulation routière.

1. _# Ne peut-on accroître le nombre de stations du con-
trôle technique ?

Réponse :

En ce gur concerne le contrôle technique des véhicules
automobiles, ce problème doit être considéré sur le plan
administratif et financier.

Sur le plan administratif. 10 organismes ont été agréés
en application de l'arrêté ministériel du 10 août 1947, En
fait, ces 10 organismes groupent 16 stations de contrôle,
géographiquement réparties sur le territoire national.

L'organisation du contrôle collabore, par l'intermédiaire
du Ministère des Communications, avec:

- le Ministère de la Défense Nationale, en vue de pré-
parer la réquisition des véhicules et de transmettre à
1'0. T. A, N. tous les renseignements demandés concernant
les possibilités du parc automobile belge, A cette fin, des
sous-officiers sont délégués en permanence auprès du siège
social des organismes en vue de dresser des fiches statis-
tiques.

--' le Ministère des Finances, car ce sont les orqanis-
mC3 agréés qui fournissent à ce département tous les l'en,
seiqnements nécessaires en vue de la taxation des véhicules
professionnels.

- la sme direction de l'Administration des transports,
en vue du contrôle des transporteurs de choses pour
compte de tiers.

L'amortissement nes capitaux investrs cians les 4:0 sta-
tians de contrôle et le renouvellement périodique des appa-
reils très coûteux requièrent que chaque organisme ait à
contrôler un nombre minimum de véhicules. Sinon le barème
des frais de contrôle devraient être considérablement relevé,
ce qui ne serail: certainement pas favorable aux usagers.

En outre, on peut dire que 'même l'extension du contrôle
technique à certaines catégories de voitures particulières
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wagens totnogtoe de verhoging van het aantal stations
niet noodzakelijk heeft gemaakt.

Het Departement volgt deze problemcn van zeer nabij
en de administratie bestudeert voor het ogenblik een defi-
ninef statuut voor de schouwende organismen.

2. - Wie duidt de plaats aan waar de autoeigenaars
zich moeten begeven door de technische controle en op
welke manier wordt dat gedaan?

Antwoord:

Ter gelegenheid van de inschrijving van elk voertuig
verwittigt het Bestuur van het Vervoer het betrokken
controleorganisme hetwelk, als gevolg hiervan, de eigenaar
ten gepaste tijde verzoekt zijn voertuig ter schouwing aan
te bieden. .

Volgens artikel 1.9 van li et ministerieel besluit van
10 augustus 1947 worden nochtans Iaciliteiten inzake
schouwing verleend voor eigenailrs wier woonplaats op
meer dan 20 km van het schouwinqsstation gelegen is. Zij
mogen zich praktisch aanbieden op dag en uur naar keuze.

3. ~ Het teit dat in de steden steeds meer trams door
autobussen vervanqen worden, doet het probleem van de
luchtverontreiniging rijzen,

Het is nodig deze kwaal te bestcijden door de zuivering
van de gassen.

Antwoord:

Het geachte lid bedoeld waarschijnlijk de Dieselmotoren,
waarvan er sommige slechtruikende en vuile zwarte gassen
laten ontsnappen.

Een Dieselmotor nu zou nooit mogen roken. Bij een
Dieselmotor zijn zwarte uitlaatgassen altijdsynoniem van
brandstofverspillinq .

Zwarte rook komt over het algemeen voort van onvolle-
dige verbrandinq. Wanneer een motor goed geregeld is,
wordt al de ingespoten brandstof verbrand.

In dit geval is het niet nodig de gassen te zuiveren.

Daartegenover staat dat de benzinemotor steeds een
rijk mengsel moet krijgen en omzeggens nooit al de opge~
nomen brandstof verbrandt. Voor deze motoren bli] ft dus
altijd in de verbrandingsgassen een zekere hoeveelheld CO
achter,

'Men heeft dus te doen met twee soorten van veron-
reiniging naarqelanq de voertuigen zijn uitgerust met een
Dieselmotor of met een benzinemotor ..

Voor de Dieselmotor is het voldoende dat wordt uit-
gezien naar een middel om de gebruikers van deze voer-
tuiqen te verplichten zorg te draqen voor de regeling, het
onderhoud en het rationeel gebruik van ht111 materieel.

Met dat doel werden eenvoudige en gemakkelijk te .ge-
bruiken meters voor de uitlaatgassen op de markt gebracht.
Dit toestel wordt thans gebruikt in de voornaamste stations
voor de technische controle van de voertuigen en er werd
er eveneens een geplaatst op een bestelwaqen van het
Bestuur van het Vervoer voor de vliegende controle op
de weg.

Voor de benzinemotoren bestaan vrij dure en vrij doel-
treffende toestellen voor na-vcrhrandinq (omzetting van
CO in CO2); ze worden echter snel vuil.

Dit vraagstuk is nog in studîe en nu reeds kan het ver-
plicht gebruik van deze toestellen voor voertuigen met
benzinemotor niet in overweqing genomen worden.

Ik zou hieraan willen toevoegen dat de autobussen die
in de steden ter vervanging van de trams worden gebruikt,
volkomen in orde zijn wat de verbranding betreft.
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n'a pas encore rendu nécessaire J'augmentation du nombre
de stations.

Le département suit ces problèmes de fort près et J'ad-
ministration examine actuellement un statut définitif pour
les organismes de contrôle.

2. - Qui fixe le lieu où les propriétaires de voitures
dö.vent se rendre pour le contrôle technique et quel est
Ie mode de convocation ?

Rêponsf': :

Lors de l'inscription de chaque véhicule, l'Administra-
tion des Transports avertit l'orqanisme de contrôle inté-
ressé. qui invite alors le propriétaire, en temps opportun,
à présenter son véhicule au contrôle.

Conformément à l'article 19 de l'arrêté ministériel du
10 août 1947, des facilités sont toutefois accordées en
matière de contrôle pour les propriétaires, dont le lieu du
domicile se trouve à plus de 20 kilomètres de la station
de contrôle. Ils sont en pratique autorisés à se présenter
aux jour et heure de leur choix.

3. -, L'utilisation accrue d'autobus dans les villes en
remplacement des trams pose le problème de la pollution
de l'air.

II importe de lutter contre ce mal par le filtrage des gaz.

Réponse:

L'honorable membre vise probablement les moteurs Die-
sel, dont certains émettent des fumées noires malodorantes
et salissantes.

Or, un moteur Diesel ne devrait jamais fumer. La fumée
noire d'un échappement de Diesel indique toujours un gas~
pillage de combustible.

En somme, la fumée noire provient d'une combustion
incomplète. Lorsqu'un moteur est bien réglé. il brûle tout
le carburant injecté.

Dans ce cas il n'est pas nécessaire d'avoir un Hltraqe des
gaz.

Par contre, le moteur à essence doit toujours recevoir un
mélange riche et ne brûle pratiquement jamais tout le
carburant admis. Pour ces moteurs, il reste donc toujours
dans les gaz de combustion une certaine dose de CO.

II y a donc en présence deux sortes de pollution, selon
qu'il ,s'agit de véhicules automobiles équipés de moteurs
Diesel ou de moteurs à essence.

Pour le moteur Diesel, il suffit de rechercher un moyen
propre à obliger tous les usagers de ces véhicules à veiller
au réglage. à l'entretien et à la conduite rationnelle de leur
matériel.

A cet effet, des instruments de contrôle ont été mis en
œuvre sous .forme de fumimètre de conception simple et
d'emploi suffisamment pratique. Cet instrument est en ser-
vice actuellement dans les principales stations de contrôle
technique des véhicules automobiles ainsi .Q4e sur une
camionnette de l'Administration des Transports pour le
contrôle volant sur route.

En ce qui concerne: le moteur à essence, il existe sur le
marché des appareils assez coûteux réalisant une post-
combustion (transformation de CO en COz) relativement
efficace, ces appareils se salissent toutefois rapidement.

Cette question est encore à l'étude et l'on ne peut envi-
sager dès à présent l'obligation d'utiliser ces appareils pour
les usagers des véhicules à essence.

Je voudrais ajouter que les autobus, utilisés dans les villes
en remplacement des tramways, sont parfaitement soignés
quant au ':èglage de la combustion, '



De mcters der uitlaatgassen werden gebruikt door de
trammaatschappijen: de vrees dat de weinige autobussen
die in gebruik ztjn, onder de talrijke vervoermlddelen een
groot probleem voor de luchtverontreiniging kunnen vor-
men, is bijgevolg ongerijmd.

III. - Zeewezen en seevissertj.

1. - De inspanningen op het gebied van de zeevaart
dieuen te worden voortqezet, Het ware wenselijk met de
reders de mogelijkheden van uitbreiding te onderzoeken
voor het Nabije Oosten, Ierland en de Baltische Zee.

Antwoord:

De inspanningen voor de uitbreidinq en de verjonging
van onze koopvaardi] zullen worden voortqezet.

Met betrekking tot de landen, die niet door Belgische
schepen worden bevaren, valt op te merken dat onze reders
zich inspann en om die leemte aan te vullen. Zo heeft bi]-
voorbeeld een Belgische rederi] haar geregelde· diensten
met het Nabije Oosten hervat,

Voorts weze opgemerkt dat degenen, die belang stellen
in de nieuwe .scheepvaartlijnen, beschikken over Inlichtin-
gen die door het Departement van Buitenlandse Handel
geregeld worden verstrekt ter bestudering van de rich-
tingen in het Belgische handelsverkeer, welke eventueel
de basis van nieuwe lijnen kunnen worden,

Die initiatieven zullen vanzelfsprekend door de Repe-
ring worden gesteund.

2. - Is het ogenblik thans niet aangebroken orn in de
af te sluiten handelsverdraqen. een bepaalde vervoer-
tonnage te voorzien ten bate van de schepen varend onder
Belgische vlag?

Antwoord:

,Ingevolge de Codex van Liberalizaties van de Over-
eenkomst voor Europese Ekonomische Samenwerking
(O. E. E. S.) ondertekend te Parijs op 16 april 1948, in
België goedgekeurd bij Wet van 15 september 1948 en
geratificeerd op 4 september 1948, heeft België zich ver"
bonden geen discriminatoire maatreqelen op te leggen.

3. - Gaat men inzake radarproeven op de Schelde ter
beveiliging van de navigatie tot practische conclusîes
komen?

Antwo01:d

De studie van de kwestie van een radar voor de W ater-
Schelde heeft nog niet toegelaten uit te maken of de oprich-
ting ervan aangewezen is.

Het beqrótlnqscornlté heeft echter zojuist zijn instemminq
betuigd met de oprichting van een radiotelefonisch dispatch
systeem waarvan de doeltreffendheid bewezen is: die me-
ning wordt gedeeld door de betrokken scheepvaartmiddens.

4. - a) Voor het toekennen van de slooppremie voor
de zeevisserlj dient buiten de criteria nu voorz ien, ook
rekening te worden gehouden met :

- een mlnimumduur van uitbating om mîsbruiken te
voorkomen;

- over welke nieuwbouw het gaat: het type. van
vaartuig, en de soort van visserij waarvoor het vaartuig
bestemd is.
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Des appareils Ïumimè u es ont été utilisés par les sociétés
de tramways: il n'y a clone pas lieu de craindre que les
quelques autobus en usage parmi la multitude de moyens
de transports, puissent constituer un grand problème pour
la question de la pollution de l'air,

Ill. - Marine et pêche maritime,

1. - L'effort entrepris dans le domaine de la naviga-
tion maritime doit être poursuivi. Il y aura lieu d'étudier
avec les armateurs les possibilités d'extension en ce qui
concerne le Proche-Orient, l'Irlande et la Baltique:.

Réponse:

L'effort pour l'extension et le rajeunissement de notre
marine marchande sera poursuivi.

En ce qui concerne les pays. non desservis par des'
navires belges, il est à remarquer que nos armateurs s'ef-
forceront de remédier à cette lacune. Ainsi un armement
belge a repris ses services réguliel's avec le Proche-Orient.

Il est à remarquer également que les personnes s'intêrcs-
sant aux nouvelles lignes maritimes disposent des informa"
tians de nos consuls ainsi que des renseignements fournis
régulièrement par le Département de Commerce pour étu-
dier les courants commerciaux belges, bases éventuelles
pour la création de nouvelles lignes.

Il va de soi que le Gouvernement appuiera ces initia"
tives.

2, - Le moment n'est-il pas venu de prévoir, dans les
traités de commerce à conclure, un certain tonnage de
transport pour les navires battant pavillon belge?

Réponse:

Par le Code des Libéralisations de la Convention de
Coopération économique européenne (O. E. C. E.), signée
à Paris, le 16 avril 1918, approuvée en Belgique par la loi
du 15 septembre 1948 et ratifiée le 4 septembre 1918, la
Belgique s'est engagée à ne pas imposer de mesures
discrimina toires,

3. -' Va-t-on aboutir à des conclusions pratiques en
matière d'essais de radar sur l'Escaut en vue d'assurer
la sécurité de la navigation?

Réponse:

L'étude de la question d'un radar pour l'Escaut occi-
dental n'a pas encore permis de conclure s'il était indiqué
d'installer ce radar.

Le Comité du Budget vient cependant de donner son
accord sur la création d'un système de dispatching radio-
téléphonique dont l'efficacité est prouvée, cette opinion
étant partagée par les milieux de navigation intéressés.

4. -' 8) Pour l'octroi à la pêche maritime de la prime de
démolition, il y a lieu de tenir compte aussi, en dehors
des critères actuellement prévus :

- d'une durée minimum d'exploitation en vue de pré-
venir les abus;

- de quel genre de construction nouvelle il s'agit: du
type de navire et du gell1'e de pêche à laquelle le navire
est destiné.
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b) Een andere voorwaarde om de sloopprernie toe te
kermen. moet zijn dar de nieuwbouw gebeurt op Belgische
scheepswerven.

Antl!Joord :

a) De criteria, tot toekenning van een sloopprcmie zij n
nog niet deflniticf vastqeleqd. Een minimumduur van uit-
batinq bepalen orn misbruiken te voorkomen is niet per se
uitqesloten, Zulke bepalinq zal evenwel grensgevallen
scheppen, waardoor het al of nier tocstaan van de premie
nog te bespreken valt.

Het sloopprem iecomité zal evenwel , in gelijk welke om-
standiqheden, de aanvragen grondig onderzoeken om alle
misbruiken te voorkomen.

....- Studies - zowel in het buitenland als in België -
welke de meest renderende vaartuigen bepalen, zijn tot nu
toc, onvoldoende gevorderd om verantwoord e criteria voor
de te: bouwen vaartuiqen vast te leggen.

b) Het wettelijk hepalen van de verplichting tot bouwen
op Belgische werven is in strrjd methet Benelux-Llnie
Verdrag en met het Verdrag van Rome op de Ccmeen-
schappelijke Markt.

5 . ....- De Regie voor de urtbannq van de lijn Oostende"
Dover moet zo vlug moqelijk worden opqericht.

Antwoord:

De toekenninq aan de lijn Oostende-Dover, van een bij-
zonder statuut als Staatsbedrljf, werd voorzien in het wets-
ontwerp 160 (Belgische Senaat ---' zitting 195811959) tot
wijziging en aanvullinq van de wetten op de Rijkscompta-
biliteit.

6. ....- Wat gebeurt er met het vrachtschip « Y zer »
van de Dienst Oostende-Dover? Gaat men dit schip niet
van de hand doen ?

Antwoord

De «y zer » vaart regelmatigvoor goederentransport
tussen Oostende en Dover. Er is geen kwestie van, aan dit
schip een andere bestemming te geven. Het Is trouwens
de onmisbare hulp van de Oostende-Doverlijn voor goe~
derentransport, zoals de carferries de onmisbare hulp zijn
voor vervoer van vergezelde auto's,

IV. - Sabena,

1. - Ten einde de bezorgdheid van de parlementsleden
weg te nemen is het gewenst dat nadere gegevens ver-
strekt worden over de Overeenkomst Air Congo.

Werd over deze overeenkomst onderhandeld met vol-
waardige gesprekpartners ?

Antwoord:

Oprichtinq van Air Congo.

De besprekingen tussen Congo en de Sabena, die reeds
vôór 30 juni aangevat werden, werden na deze datum
voortgezet ten einde een regeling te vinden voor het pro-
bleem van het Iuchtvervoer in Konqo,
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b) Une autre condition, mise à l'octroi de la prime de
démolition, est que la construction nouvelle se fasse sur
des chantiers navals belges.

Reponse :

a) Les critères d'attribution d'une prime de démolition
ne sont pas encore fixés définitivement. La fixation d'une:
durée minimum d'exploitation en vue de prévenir les abus
n'est pas exclue en soi. Mais pareille fixation créera des
cas-limite, avec la conséquence que l'octroi ou non de la
prime sera encore susceptible de discussion.

Toutefois. quelles que soient les circonstances, le comité
des primes de démolition soumettra les demandes à un
examen approfondi en vue de prévenir tous abus.

~ Les études consacrées ~ tant à l'étranger qu'en Be1~
gigue _. à la question de savoir quels sont les navires les
plus rentables, ne sont pas suffisamment avancées jusqu'à
présent pour établir des critères justifiés pam les navires
à construire.

b) La prescription légale: de l'obligation de construire
dans les chantiers navals belges est contraire au Traité
d'Union Benelux et au Traité de Rome instituant le
Marché Commun.

5. - La Régie d'exploitation de la ligne Ostende-Don-
'Ires devrait être créée le plus vite possible.

."

Réponse :

L'attribution à la ligne Ostende-Douvres d'un statut
particulier de Régie nationale a été prévue au projet de loi
n° 160 (Sénat belge - session 1958/1959) modifiant et
complétant les lois sur la comptabilité de l'Etat.

6. - Que 'la devenir le cargo « Yzer >'J. appartenant
au service Ostende-Douvres ? N'a-t-on pas l'intention de
se défaire de ce navire?

R.éponse :

L' « Y zer » assure régulièrement des transports de mar-
chandises entre Ostende et Douvres. II n'est pas question
de donner une autre affectation à ce navire. Celui-ci est
d'ailleurs I'auxiliaire indispensable de: la ligne Ostende-
Douvres. en ce qui concerne les transports de marchan-
dises, de même que les « caeferries » sont les auxiliaires
indispensables pour le transport d'automobiles accompa-
gnées.

IV. - Sabena,

1. ~ Afin de dissiper l'inquiétude des parlementaires,
il serait utile de donner des précisions au sujet de la
Convention Air Congo.

Cette Convention a-t-elle été discutée avec des inter-
locuteurs valables 1

Réponse:

Création d'Air Congo.

Les pourparlers entre: le Congo et la Sabena, entamés
dés avant le 30 juin 1960, se sont poursuivis depuis cette
date en vue de régler le problème du transport aérien au
Congo.



Ondanks de talrijke pogingen, die buiteulandsc rnaat-
schappijen en moqendh eden bij de Republiek Kongo hcb-
ben ondernomen om rechtstreeks of onrechtstreeks de
plaats van de Sabena in te nemen, hebben de overheden
van Leopoldstad hun volledig vertrouwen in deze maat-
schappij bewaard , onder meer wegens haar aanweziqheids-
politiek in Konqo en de grote ervaring tijdens de laatste
35 jaar opgedaan in dit land.

Het College van Commissarissen heeft dan ook de heer
Commissarls-Generaal van Verkeerswezen, Mukendi,
afgevaardigd om te Brussel te onderhandelen over posi-
tieve formules van samenwerking tussen Kongo en de
Sabena.

De vergaderingen werden tijdens de maand december
1960 gehouden. Te dier gelegenheid werden teksten uit-
gewerkt.

Op verzoek van de Voorzitter van het College van
Commlssarissen-qeneraal, heeft de heer Périer, voorzitter
van de Raad van beheer van de Sabena, zich begin januari
1961 naar Leopoldstad begeven.

Deze ultieme besprekinqen hebben geleid tot de onder-
tekening van een Protocol tussen de Republiek Kongo en
de Sabena, luidens hetwelk de partijen de verbintenis aan-
gaan zo spoedig mogelijk een maatschappij Air Congo op
te rlchten. Dit protocol is namens de Republiek Kongo
ondertekend door de heer Bomboko, Voorzitter van het
College van Commlsaarlssen-qeneraal, en door de heer
Mukendi, Commissaris-qeneraal van Verkeerswezen.

De ondertekening door de Sabena gaat gepaard met de
voorwaarde dat de machtiging voorzien in artikel 3 van
de statuten bi] koninklijk besluit verleend wordt,

2. Aanvaardt men de risoco's die verbonden zijn aan
het zenden van Belgische vliegtuigen naar Kongo?

Antwoord:

Men dient te erkennen dat het vooral dank zij de
Sabena is dat België: zi]n aanweziqheidspolitiek in Kongo
kan voortzetten.

Een onderbrekinq van de luchtdiensten naar Kongo of
in het Kongolese binnenland zou een werkelijke malaise
onder de Europese bevolking van de Republiek veroor-
zaken.

Vanuit Brussel verzekert de nationale maatschappij
verder de verbindingen met plaatsen die als veilig - be-
schouwd worden. In het binnenland van Kongo wordt een
stelsel toegepast, dat de: piloot de mogelijkheid biedt na
te gaan of de landing op een bepaald vliegveld niet
gevaadijk is.

3. - Wat zal er gebeuren met het materieel en de
aanzicnlijke beleggingen van de Sabena in Kongo?

Antwoord:

Op dit ogenblik hcbben de Kongolese overheden nog
geen enkele nadelige maatregel tegen het materieel en de
beleggingen van de Sabena in Kongo getroffen. Daaren-
boven wordt met de Kongolese en Katangaanse overheden
onderhandeld over akkoorden tot oprichting van Air Congo
en Air Katanga. De technische bijstand die de Sabena
aan deze maatschappijen verleent rnoet haar in staat
stellen haar activa verder te gebruiken en haar beleqqin-
gen normaal af te schrijven.

4. _ Heeft men nieuwe mogelijkheden gevonden om
de vermindering van het verkeer op de Kongolese lijnen
op te vangen? Kunncn andere trafieken in overweging
genomen worden ?
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Nonobstant les nombreuses démarches dont la Répu~
blique du Congo a été l'objet de la part de sociétés et puis-
sances étrangères en vue de supplanter directement ou
indirectement la Sabena, les autorités de Léopoldville ont
gardé toute leur confiance en cette Société, en raison
notamment de sa politique de présence au Congo et de la
grande expérience, acquise par elle dans ce pays au cours
des 35 dernières années.

Aussi, le Collège des Commissaires Généraux a-t~il man-
daté M. le Commissaire Général aux Communications,
Mukendi, pour négocier à Bruxelles, des formules positives
de coopération entre le Congo et la Sabena.

Ces réunions eurent lieu dans le courant du mois de
décembre 1960. Des textes furent mis au point à cette
occasion,

A la demande du Président du Collège des Commissaires
Généraux, M. Périer, Président du Conseil d'administra~
tian de la Sabena, se rendit à Lëopoldville au début du
mois de janvier 1961.

Ces ultimes pourparlers aboutirent à la signature d'un
Protocole entre la République du Congo et la Sabena, aux
termes duquel les parties s'engagent à constituer une
Société Air Congo dans le plus bref délai possible. Ce
Protocole est signé au nom de la République du Congo par
M. Bomboko, Président du Collège des Commissaires
Généraux et par M. Mukendi, Commissaire général aux
Communications. .

La signature de la Sabena s'assortit de la condition que
soit accordée par arrêté royal l'autorisation prescrite par
J'article 3 de ses statuts.

2. ~ Acceptez-vous les risques de l'envoi au Congo
d'avions belges?

Réponse

Il faut reconnaître que c'est principalement grâce à la
Sabena que Ia Belgique peut continuer sa politique de
présence au Congo.

Une interruption des services aériens vers le Congo ou
à J'intérieur du Congo provoquerait un véritable malaise
parmi la population européenne de la République.

De Bruxelles, notre Socîété Nationale continue à assu-
rer des lignes vers des endroits qui sont considérés comme
sûrs. A l'intérieur du Congo, on applique un système qui
permet au pilote de vérifier s'il n'y a pas de risque à
l'atterrissage sur un aérodrome déterminé.

3. ~ Ou'adviendra-t-il du matériel et des investisse-
ments considérables de la Sabena au Congo?

Réponse:

Dans l'état actuel des choses, le matériel et les investis-
sements de la Sabena au Congo n'ont fait l'objet d'aucune
mesure préjudiciable de la part des autorités congolaises.
De plus, des accords sont en voie de négociation 'avec les
autorités congolaises et katangaises en vue de la création
d'Air Congo et d'Air Katanga. L'assistance technique
apportée par la Sabcna à ces compagnies doit lui permettre
de continuer à utiliser ses actifs et de procéder normale-
ment à l'amortissement de ses investissements.

4. - A-t-on trouvé de nouvelles possibilités en corn-
pensation de la diminution du trafic sur .les lignes congo~
laises ? D'autres trafics peuvent-ils être escomptés?
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Antiocord :

De Sabcna heeft haar Kongolese lijncn nog niet rnoeten
afschrijven. De trahek op de verbindingen België-Kongo
blijft zeer belangrijk.

In het Konqolese hinncnland wordt de vermindering '1,111

het aantal reqelmatiqe diensten vergoed door een aan-
zlenlijke vermeerdering van de vrachtvluchten, onder
andere voor rekeninq van de U. N. O. De af te sluiten
.ikkoordcn tot oprichting van Air Congo en Air Katanga,
waaraan de Sabena haar technische bijstand zal verlenen.
zullen de aanwending van het personeel en het rnaterieel
voor de exploitatie in Afrika mogelijk maken.

De Sabena zet anderzijds haar expansiebeleid in de
richtinq van Noord-Amenka en het Midden-Oostcn voort.
De verwezenlijkinq van dit objectief wordt echter in som-
mige landen gehinderd door de stecds grotere beperkingen
in zake toekenning van vervoerrechten.

5. --- a) Om welke reden Is een luchtlijn op Teheran
geopend, waarvan het rendement vrijwel op het nulpunt
ligt?

b) Zelfde vraag in verband met Libanon.

c) Hoe denkt de Sabena haar Europees net te exploi-
teren nu het blijkt dat Air Union niet tot stand zal komen?

Antwoord:

Sedert verscheidene jaren volgt de Sabena een expansle-
beleid, dat gericht is op de ontwlkkelinq van de lijnen op
lange en halflange afstand en, zodoende, op een geleide~
lijke vermindering van het betrekkelijk: aandeel van de
diensten op Kongo. In het kader van dit beleid werden de
lijnen op New York en Montreal. onlangs doorgetrokken
naar Mexico, tot stand gebracht en ontwikkeld. Andere
lijnen naar de landen van Oost-Europa en het Midden-
Oosten werden geopend.

Het net in Europa en het Midden-Oostcn is vooral be-
doeld om passaqiers aan te brengen voor de Iànqe-afstands-
verbindinqen met Noord-Amerika, Mldden-Afrika en Zuid-
Afrika. Aan de opening van iedere lijn gaat een zorqvuldiqc
studie vooraf.

In de huidige stand van de onderhandelinqen, die ener-
zijds streven naar het behoud van de Sabena in Kongo en,
andcrztjds, naar de -oprichtinq van Air Union, moet de
Sabena haar exploitaties behouden. Op deze wijze waar-
borgt de maatschappij de vollediqe tewerkstelling van zijn
personeel en. zijn materieel.

* * ,*
a) Het rendement "",'1 de lijn op Teheran is zowel wat

de passaqiers als de vracht betreft, geenszins onbeduidend.

b) De' exploitatie van de lijn op Beyrouth heeft met
zekere moeilijkheden af te rekenen ingevolge de trafiek-
beperkinqen opgelegd door de Libanese overheden. Over
deze beperkingen zîjn onderhandelingen tussen de Belgische
en Libanese overheden aan de gang, die, naar gehoopt
wordt, tot een gunstig resultaat zullen Ieiden. In dit geval
zullen de bedrijfsresultaten beter worden.

c) De onderhandelingen met het oog op de oprlchtinq
van Air Union staan op het punt met sukses bekroond te
worden: de overeenkornsten die reeds gesloten werden
wettigen de veronderstelling dat Aïr Union in de loop van
1961 tot stand zal komen en ten laatste op het einde van het
[aar met zijn verrichtingen zal beginnen. Er zljn dan ook
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Réponse;

La Sabena n'a pas perdu actuellement ses lignes congo-
bises. Le trafic sur les liaisons Belgique-Congo demeure
fort important.

A l'intérieur du Congo. la réduction du nombre des
services aériens réguliers est compensée par une augmen-
tation considérable des vols d'affrètement. effectués, entre
autres, pour le compte de l'O. N. U. Les accords à inter-
venir, en vertu desquels seront constitués Air Congo et
Air Katanga à qui la Sabena apportera son assistance
technique, permettront l'utilisation du personnel et du
matériel affectés aux exploitations d'Afrique,

La Sabena poursuit d'autre part sa politique d'expansion
à destination de l'Amérique du Nord et du Moyen-Orient.
La réalisation de cet objectif est toutefois contrariée dans
certains pays par l'attitude de plus en plus restrictive
qu'adoptent divers gouvernements en matière d'octroi de
droits de trafic,

5, - a) Pourquoi a-t-on créé une ligne aérienne avec
Téhéran dont le rendement est pour ainsi dire nul?

b) Même question en ce qui concerne Je Liban.

c) Comment la Sabena compte-t-elle exploiter son ré~
seau européen, puisqu'il semble bien qu'Air Union ne sera
pas constitué?

f?éponse:

La Sabena poursuit depuis plusieurs années une politique
d'expansion visant à développer ses services lonq-courriers
et moyen-courriers et à réduire ainsi, proportionnellement,
l'importance relative des services à destination du Congo.
Dans le cadre de cette politique, ont été créées et dêvelop-
pées les lignes à destination de New York et de Montréal,
récemment prolongées jusqu'à Mexico. D'autres lignes ont
été ouvertes à destination des pays de l'Est européen et du
Moyen-Orient.

Le réseau d'Europe et du Moyen-Orient est principale-
ment destiné à alimenter les liaisons lonq-courrlers de la
Sabena vers l'Amérique du Nord, l'Afrique centrale et
l'Afrique du sud. Chaque ligne n'est ouverte: qu'après une
étude attentive.

Dans l'état actuel des négociation visant, d'une part, au
maintient de la Sabena au Congo et, d'autre part, à la
création d'Air Union, la Sabena doit maintenir ses exploi-
taitons. Elle assure aussi le plein emploi, tant de son person-
nel que de son matériel.

* * *
a) Le rendement. de la ligne de Téhéran est Join d'être

négligeable, non seulement en ce qui concerne les passa-
gers mais aussi en ce: qui concerne le fret.

b] L'exploitation de la ligne de Beyrouth est sujette à
certaines difficultés, en raison des restrictions de trafic
imposées par les autorités libanaises. Ces restrictions ont
fait l'objet entre les autorités belges et libanaises de néqo-
dations, lesquelles se poursuivent et dont on espère un
résultat favorable :' dans ce cas, les résultats d'exploitation
se trouveront améliorés.

c] Les négociations en vue de la constitution d'Air
Union sont sur le point d'aboutir: les accords déjà inter-
venus permettent de supposer qu'Air Union sera constitué
dans le courant de 1961 et commencera ses opérations à la
fin de l'année au plus tard. Il n'y a dès lors pas lieu pour
la Sabena de reconsidérer la structure de son réseau pour



voor de Sabena geen gronden aanweziq om WljZlglllgen in
de structuur van haar net te overweqen om reden dat Air
Union geen werkelijkheid zou worden, Het Europces net
vormt trouwens in hoofdznak een aanbrenqnet, clat afzon-
derlijk qezien in het kader van de Sabena, met moeite ren-
dabel is.

6. -~ Is het niet wenselijk dat de Sabena, gezien de
huidige moeilijkheden, het aantal personeelsleden en ook
her hoqer kader vermindert 7

Antwoord:

De onderhandelingen met het oog op het behoud van
de aanweziqheid van de Sabena in Kongo in het kader van
de technische bijstand aan Air Congo en Air Katanga
enerzijds, en met het oog op de oprichting van .Air Union
anderztjds. worden vcortqezet, Alles laat voorzien dat ze
eerlang met de ondertekenmq van akkoorden zullen besloten
worden,

Het verkeer op de lijn Brussel-Kongo blijft zeer aanzien-
lijk : de vermindering van het aantal in Kongo verblijvende
Europeanen gaat inderdaad gepaard met een verrneerde-
ring van het aantal reizen, zowel door Europeanen als door
Konqolezen.

Gezien de toekomstvooruitztchten kan de Sabena thans
haar exploitatie of haar productiemiddelen niet vermin-
deren. De vermeerderinq van de aangeboden vervoercapa-
citeit, die onder meer voortspruit uit de indlenstnerninq van
tJrotere vliegtuigen. ging niet verqezeld van een evenrediqe
verhoging van het personeel in dienst. Sedert meer dan een .
[aar heelt de Sabena integendeel de aanwerviuqen stopqe-
zet en de personeelsleden die de maatschappi] verluten,
worden enkel vervangen indien zulks volstrekt noodzakelijk
olijkt, .

De problernen waarmede de Sabena in de toekomst zal
lf te .rekenen hebben, maken het niet mogelijk een ver-
minderinq van het directie- en studiepersoneel in uitzicht
.e stellen.

7, - Weuce zrjn Ge oeorrj rsresuitaten voor net uienst-
laar 1960? Werpen de vernchtinqen in samenwerking met
andere maatschappijen winst af?

4ntwoord:

Men is bek'\:! lUt;L ""L Ul'lil<l"'''U VdU ut:: oiuwerpen van
oalans en Van verlies- en winstrekening voor het dienst"
iaar 1960, zodat zi], overeenkomstig artikel 33 van de sta-
.uten van de Sabena, vóór 31 maart 1961 aan het departe-
.nent kunnen voorgelegd worden.

Het is derhalve onmogelijk definitieve ctjfers op te ,geven.
Naar aile waarschijnlijkheid zal de eiqenlijke bedrijfsrcke-
1.ing in eoenuiicht zijn, De aanzienlijke kosten in verband
:net de indienstneming van de Boeing 707, onder andere
:le opleidingskosten van het vliegend personeel in dit type
van toestellen, moeten evenwel eveneens in rekening ge-
oracht worden,

.Aan de raad van beheer zal voorgesteld worden een
sunzienlijke afschrijving uit te voeren voor de vliegtuigen
DC7 om de waarde ervan in de boeken van de Sabena
.eruq te brengen tot hun handelswaarde op 31 december
1960. De technische vooruitgang heeft inderdaad de han-
:lelswaarde van deze vliegtuigen, die overqauqstoestellen
vormen, sterk verminderd,

Het nadelig saldo val). sommige verrichtingen in sa men-
werkin q met andere maatschappijen zal eveneens moeten
vastqesteld en afgeschreven worden.

Na deze verschillende verminderingen en afschrijvingen
zal het dienstjaar 1960 met een tekort sluiten. Het verlies
ml echter veel lager liggen dan in 1959.
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le motif qu'Air Union ne se ferait pas, Le réseau européen
constitue d'ailleurs essentiellement un réseau d'apport qui.
pris isolément dans le cadre Sabena, est difficilement ren-
table.

6. - Suite aux difficultés que connaît actuellement la
Sabena, ne s'indiquerait-il pas de réduire l'effectif du per-
sonnel, et aussi celui des cadres supérieurs?

R.éponse :

Les négociations en vue du maintien de la présence de la
Sabena au Congo, clans le cadre de l'assistance technique
apportée à Air Congo et à Air Katanga, d'une part, et en
vue de la constitution d'Air Union, d'autre part, se pour-
suivent. Tout fait supposer qu'elles se clôtureront pro-
chainement par des accords.

Le trafic sur la liaison Belgique-Congo demeure fort
important : la réduction du nombre d'Européens, résidant
au Congo, s'accompagne en effet d'une augmentation du
nombre des voyages. effectués tant par des Européens que
par des Congolais.

Etant donné les perspectives d'avenir, la Sabena ne peut
pas actuellement réduire ses exploitations ou ses moyens
de production. L'augmentation de la capacité de transport
offerte, résultant notamment de: la mise en service d'avions
plus gros porteurs, ne s'est pas accompagnée d'une auqrnen-
tation comparable du personnel en service. Tout au con-
traire, la Sabena poursuit depuis plus d'un an une politique
d'arrêt des recrutements et le remplacement des aqents
quittant la société n'est autorisé que lorsque la nécessité
du remplacement est établie.

Les problèmes, avec lesquels la Sabena sera confrontée
dans l'avenir, ne permettent pas d'envisager une réduction
du personnel chargé de tâches de direction et d'études.

7. - Quels sont les' résultats d'exploitation pour I'exer-
cice 1960? Les opérations de coopération avec d'autres
compagnies d'aviation donnent-elles du bénéfice 7

R.éponse :

Les projets de bilan et de compte de profits et pertes de
l'exercice 1960 sont en voie d'établissement, de manière
à pouvoir être soumis au département avant le 31 mars 1961,
conformément à l'article 33 des statuts de la Sabena.

Il est dès lors impossible d'indiquer actuellement les
chiffres définitifs. 11 est probable que le compte dexploi-
tation proprement dit se clôtucere en équilibre. Devront
toutefois être portés en compte les frais considérables liés
à la mise en service des Boeing 707, notamment les frais
d'entraînement du personnel, naviguant sur ce type d'avions.

Il sera proposé au conseil d'administration de procéder
à un amortissement supplémentaire substantiel sur les avions
OC.7e. de manière à ramener leur valeur dans les livres
de la Sabena à leur valeur vénale au 31 décembre 1960 :
les perfectionnements techniques ont en effet entraîné une
diminution considérable de la valeur vénale de ces avions,
lesquels constituent des appareils de transition.

De même, le déficit, enregistré dans certaines opérations
de coopération avec d'autres compagnies. devra être déter-
miné et amorti.

Après ces divers déductions et amortissements, le résultat
de l'exercice 1960 sera déficitaire. La perte sera toutefois
notablement in Iérleure à celle enregistrée en 1959.
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8. - De aflevering van lAT A~biljetten door de reis-
aqcntschappen geeft dikwij ls aanleiding tot mlsbruiken
wegens het gebrek aan toczicht.

Is het niet moqelijk or de op deze zaken te stellcn ?

Antwoord:

De Iuchtvaar tmautschappijen staan de reisagentschappen
een commissieloon van 7,5 % toe.

I Iet blijkt clet sommige agentschappen een gedeelte van
hun cornmissie laten vallon ten gunste van hun cliënten,
maar zulks is vcrboden door de resoluties van de IATA
die trouweus toezicht houdt.

Het moet nochtsns gezegd worden dat deze handel-
wijz en uitzonderingen zijn en dat een agentschap dat in
gebreke wordt gevonden, gevaar Ioopt niet meer door de
IATA erkend te worden.

9, ~- a) Welk bedrag wordt jaarlijks door de Sabena
aan publiciteit besteed ?

b) In welke daqb laden plaatst de Sabenahaar publici-
teit ?

c} De Sabena plaatst eveneens advertenties in blaa djes
of tij dschriften die de Europese gedachte verdediqen,
Wclke zijn deze blaadjes en tijdschriften?

Antiooord i

a) De inlichtingen van die aard worden door alle Iucht-
vaartmaatschappijen als strikt vertrouwelijk beschouwd.
Er zal rechtstreeks aan het achtbare lid geantwoord
worden.

b) De dagbladen waarin publiciteit van de Sabena ge~
plaatst wordt, worden uitgekozen in Iunctie van het lezers-
publiek van deze dagbladen dat door deze publiciteit kan
aangesproken worden en dat reizen op de lijnen van de
Sabena kan doen: in de mate van het mogelijke wordt een
taalevenwicht tot stand gebracht.

Onder de dagbladen waartoe de Sabena zich richt, kun-
nen onder meer vermeld worden : Le Soir, Het Laatste
Nieuws, La Libre Belgique. La Dernière Heure, La Métro-
pole, Le Peuple, De Volksgazet, Vooruit, Het Volk, De
Standaard, De Gazet van Antwerpen, Le Rappel, La Nou-
velle Gazette, Le Journal de Charleroi, Het Belang van
Limburg, L'Echo de la Bourse en AGEFI,

c) Onder de bedoeldc publicaties kunnen verrneld wor-
den: «Synthèse», «Terre d'Europe» en «L'Européen »,

Deze publicaties worden vooral gelezen door een publiek
dat in Europa reist en dat bijgevolg een beroep kan doen
op de diensten van de Sabena.

10, ,......,Is het mogelijk te vernemen of de « vrijwilligers»
voor Kongo enkele dagen geleden vervoerd werden met
een vliegtuig van de Sabena ?

Antwoord:

Bedoelde passaqiers wercen naar rsusanetnstad '._,
voerd door een vliegtuig van de Persian Air Service. Ze
werden door een Boeing van de Sabena van Brussel naar
Teheran gebracht,

De Sabena kan niet zeggen welk het reisdoel van deze
passagiers was en ze is trouwens ook nier gemachtigd om
ze hiervoor te ondervraqen. In deze kwestie is alleen de
grenspolitie bevoegd,
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8, ~.- La délivrance de billets lAT A par des aqenccs
de voyages donne souvent lieu à des abus à la suite du
manque de contrôle,

N'y a-t-il pas moyen de mettre de l'ordre dans cette
affaire?

Réponse

Les sociétés de transports aeriens accordent tine corn-
mission de 75 % aux il8ences de. voyages,

Il parait que certaines agences bisseraient tomber une
partie de leur commission au profit de. leurs clients, mais
cette façon J'agir est interdite pal' les résolutions de
l'lATA, laquelle effectue d'ailleurs des contrôles.

Il faut cependant dire que ces procédés sont excep-
tionnels et que si une agence s'est trouvée en défaut. sa
reconnaissance par l'IAT A peut être annulée.

9. - a) Quel est le montant annuel de la dépense de
Sabena en matière de publicité?

b) Quels sont les différents journaux, auxquels la
Sabena s'adresse pour y insérer de la publicité?

C') La Sabe.na fait c'galement de la publicité dans des
petits journaux ou périodiques prônant l'idée européenne,
Quels sont ces journaux et périodiques ?

Réponse:

a) Les rense.qnements de ce genre sont consrderes par
toutes les compagnies aériennes comme étant de nature
rigoureusement confidentielle, Il sera répondu directement
à l'honorable membre.

b) Le choix des journaux. où la publicité de la Sabena
est insérée, est Iait en fonction de l'audience de: ces jour-
naux parmi une clientèle, susceptible d'être touchée par
cette publicité et d'effectuer des voyages par les lignes de
la Sabena, en tenant compte, dans la mesure nécessaire,
d'un équilibre linguistique,

Parmi les quotidiens auxquels s'adresse la Sabena, il faut
citer notamment: Le Soir, Het Laatste Nieuws, La Libre
Belgique, La Dernière Heure, La Métropole, Le Peuple,
De Volksgazet, Vooruit, Het Volk, De Standaard, De
Gazet van Antwerpen. Le Rappel, La Nouvelle Gazette,
Le [ournal de Charleroi, Het Belang van Limburq, l'Echo
de Ia Bourse et l'AGEFI.

c) Parmi les publications visées, on peut citer «Syn~
thèse », « Terre d'Europe» et « L'Européen ».

Ces publications s'adressent principalement à un public.
qui voyage à l'intérieur de l'Europe et qui, dès lors, est
susceptible de recourir aux services de la Sabena.

10. - Je voudrais savoir si le transport « légionnaires»
vers le Congo, il y a quelques jours, a été effectué au
moyen d'un avion de Ia Sabena.

Réponse:

Les passaqers susvisés ont été transportés à Elisabeth-
ville à l'aide d'un avion de la Persian Air Services. Un
Boeing de la Sabena les a amenés, de Bruxelles à Téhéran.

La Sabena n'est pas en mesure de déterminer le but
du voyage, effectué par ses passagers, et n'est d'ailleurs
pas habilitée à les interroger à ce sujet. La police des
frontières est seule compétente en cette matière.



V. - Regie der Luchtweqen,

I. Luchtheuen uan Zooentem,

1) Kan hct ritrne van de voltooiïngswerken niet hcspoe-
digd worden?

2) Welke zijn de uitgaven die nog te voorzien zijn?

Antiooord .

I) De voltooiïng van het luchthavengebouw heeft ver-
traging ondergaan ingevolge betwistingen omtrent de prlj-
zen voor electriciteitswerken, Deze werken werden opn ieuw
in aanbesteding gegeven.

Er mag voorzten worden dat het gebouw nog in de loop
van de tweede helft van dit jaar volledig zal afgewerkt
zijn.

2) Momenteel blijft er nog voor 174 miljoen frank vast
te leggen.

2. - a) Is het moqelijk de oorzaken van de brand in
de luchthaven te Melsbroek te kennen?

b) Hoeveel bedroeg de schade ?

Antwoord:

a) De brand is te wijten aan het omstoten van een
radiator met brandende petroleum , waardoor ongeveer
5 liter petroleum onmiddellijk vuur vatten.

b) De schade beloopt 86 miljoen frank.

3. - De luchthaven van Antwerpen mag slechts wor-
den onqeqeven mits het aanleggen van een snelle autoweg
naar Zaventem.

Men heeft thans één uur nodig orn van Antwerpen naar
Zaventem te rijden.

Zijn er desbetreffend reeds plannen?

Antwoord:

Vooraf moet gezegd worden dat de lnchtaven van Ant-
werpen geen uitbreidinqsmoqelijkheden meer biedt en
bovendien veel te dtchr bi] het stadscentrum is qeleqen om
in de huidige periode van straalverkeer de veiligheid in
voldoende mate te verzekeren.

Van nu af mag reeds qezegd worden dat de Nationale
Luchthaven. die van Rilksweqe enormeinvesteringen
verqt, aan alle eisen van het verkeer van onze havenstad
voldoet.

De Minister is het eens met het geachte lid dat de weg-
verbinding Antwerpen-Zaventem nog zou moeten verbe-
terd worden en met dat doel heeft hii aan zijn colleca van
Openbarc Werken qevraaqd met dit prohleem rekentnq
te houden bij het uitwerken van zijn ontwerpen,

Een meer rechtstreekse wegverbinding zal het mogelijk
maken van Antwerpen uit, een moderne luchthaven te
bereiken in een tijdspanne, die vergeleken met de meeste
toestanden in het buitenland, volkomen normaal kan
gnoemd worden.

In verband met deze wegverbinding deelt het departe-
ment van Openbare Werken het volgende mede :

Om een deqelïjke verbinding van de havenstad Ant-
werpen met de luchthaven te Zaventem te bekornen dienen
belanqrijke verbeteringswerken uitgevoerd aan de be-
staande rijksweq ur 1.
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V. ~ Régie des Voies aériennes.

1. Aéroport de Ziwentem.

1) Le rythme des travaux d'achèvement ne pourrait-il
être accéléré?

2) Quelles sont les dépenses à prévoir encore?

Réponse:

1) L'achèvement du bâtiment de l'aéroport. a subi un
retard à la suite de contestations concernant les prix des
travaux d'électricité. Ces travaux ont. été remis en adju-
dication.

Il est à prévoir que le bâtiment sera achevé entièrement
au cours du deuxième semestre de cette année.

2) Pour le moment, il reste à engager encore pour 174
millions.

2. - a) Peut-on connaître les causes de l'incendie de
l'aérogare de Melsbroek?

b) Quel a été le montant du dommage?

Réponse

'8) Le sinistre est dû au renversement d'un radiateur à
pétrole brûlant et à l'inflammation immédiate d'environ 5
litres de pétrole.

b) Le dommage s'élève à 86 millions de francs.

3. - L'aéroport d'Anvers ne peut être abandonné que
moyennant la construction d'une autoroute rapide vers Za-
ventem.

n faut actuellement une heure pour se rendre d'Anvers
à Zaventem.

Exlste-t-il déjà des plans dans ce domaine?

Réponse:

Il ya lieu, tout d'abord, de faire observer que l'aéroport
d'Anvers n'offre plus de possibilités d'extension et qu'il
est, en outre, situé beaucoup trop près du centre de la ville
pour assurer une sécurité suffisante à l'époque des avions
à réaction.

On peut dire dès à présent que l'Aéroport National, le-
quel requiert d'énormes investissements de la part de l'Etat.
répond à tous les besoins du trafic de notre ville 'portuaire.

Je suis d'accord avec l'honorable membre, pour dire que
la route Anvers-Zaventem devrait encore être améliorée
et. à cette fin, j'ai demandé à mail collègue des Travaux
publics de tenir compte de ce problème lors de l'élaboration
de ses projets.

Une liaison routière plus directe permettra d'atteindre,
au départ d'Anvers, un aéroport moderne en un laps de
temps qui, comparé à la plupart des situations existant à
l'étranger, peut être considéré comme tout à fait normal.

En ce qui concerne cette liaison routière, le département
des Travaux publics me communique ce gui suit:

Pour réaliser une liaison effective entre la ville portuaire
d'Anvers et l'aéroport de Zaventem, d'importants travaux
d'amélioration doivent être exécutés à l'actuelle route natio-
nale n? 1.
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In het kadcr van het on tworpen toekomstiq «Wegen-
net 1980 » zal laatstgenoemde weg van vier rijstroken
worden voorz ien.

In aansluiting met de in 1959 qernoderniseerde doortocht
van Mortsel zullen in 1961 twee rijweqen met elk twee
rijstroken worclen aangelegd tot aan de toekomstige kleine
ring, Tevens werden reeds de nodige kr edieten ter beschik-
king gesteld voor de onteigeningen tot wegverbreding tot
aa n het kruispunt met Hove-Edegem.

Verderop wordt in Mechelen de nieuwe vaste brug over
de Leuvense vaart in 1961 aanbesteed. om daarna de aan-
sluiting met de bestaande weg naar Brussel roe en de
doortocht van de stad Mechelen zelf aan te vattcn.

In afwachting van de verwezenlijking van de in studie
zijnde volledig nieuwe rechttrekking tussen Zemst en
Eppegem werden reeds de werken tot verbetering van het
bestaande tracé in aanbesteding gegeven.

Zonder tot onteigeningen te moeten overgaan kan een
tweede rijweg worden aangelegd tot h et kerkhof van
Vilvoorde.

De verdere verbinding met de vlieghaven via Peutie en
Machelen zal de overnarne door hct Hijk van de provin-
ciale weg noodzaken, Gezien de bestaande bebouwing zal
een ontdubbeling van de weg onmogelijk blijven, doch
anderz ijds kan el' worden aan toegevoegd dat een tweede
verbinding met Zaventem vanaf Mechelen via de provin-
ciale baan Hofstade, Elewijt, Perk en Steenokkerzeel moge~
lij k blijft. De oplossing zal het voorwerp uitmaken van
een afzonderlijke studie.

Kredieten voor een totaal bedraq van 3 miljard 325 mil-
joen zijn voorzien voor de jaren 1967, 1968 en 1969.

4 .• - Er zal zo vlug moqelük moeten qezorqd worden
om het vliegveld van Oostende-Raverzüde uit te rusten
voor groot verkeer met hct oog op de toekornstmoqe lijk-
heden van het kusttoerisme.

Antwoord:

De Minister heeft in dit verband reeds de nodige beslis-
sinqen getroffen.

r. - Inde werkprogramma's voor 1960 en 1961 Is
voor de luchthaven van Oostende een totaal krediet van
119.500 rniljoen voorzien.

De uit te voeren werken omvatten:

a) het verçroten van de vertrekzalen van het huidige
luchthavenstation : 40.000 frank:

b) bouwen van een ruimte voor het in- en uitklaren van
auto' s:

c) vergroten van de landingsvloer en aanleggen van
een verbinding tussen de loods en de taxiweg : 3.900.000
Frank:

d) onteigeningen voor een totaal bedrag van 62.500.000
frank;

e ) aanleg van een nieuwe startbaan en daarrnee even-
wijdig lopende taxiwegen : 70 miljoen frank:

n gebouwen voor radio-electrische hulpmiddelen voor de
landing: 3,5 rniljoen frank;

p) technische installaties (bebakening, verlichting,
ILS) : 8.400.000 frank:

II. ~ Voor 1962 zullen kredieten worden voorzien voor
een totaal bedraq van 137.500 miljoen frank.

Dit wil zeggen :
J a) voor het bouwen van een nieuw luchthavenstation :
50 miljoen frank;

[ 44 J

Dans le cadre du projet de « Réseau routier 1980 », cette
dernière roure comprendra quatre bandes de roulement.

Dans le cadre cie la modernisation, accomplie en 1959,
de la traversée de Mortsel, seront aménagées, en vue
de rejoindre la future petite « ceinture », deux routes,
comportant chacune deux bandes de roulement. D'autre
part, les crédits nécessaires ont déjà été rendus dispo-
nibles pour les expropriations indispensables à l'élargisse-
ment de la route jusqu'au carrefour de Hove-Edeqem,

D'autre part, le nouveau pont dormant, établi à Malines
sur le canal de Louvain, sera mis en adjudication en 1961.
pour entamer ensuite la jonction avec l'actuelle route vers
Bruxelles et la traversée de la ville de Malines elle-même.

En attendant la réalisation de la nouvelle voie rectiHgne
entre Zemst et Eppegem, actuellement à l'étude, les travaux
d'amélioration du tracé existant ont déjà été mis en adju-
dication,

Il est possible de construire une deuxième route jusqu'au
cimetière de Vilvorde, sans devoir procéder à des expro-
priations.

La liaison avec J'aéroport via Peutie et Machelen néces-
sitera la reprise de la route provinciale par l'Etat. En rai-
son des constructions existantes, il sera impossible de dé~
doubler la route, mais il faut toutefois ajouter d'autre part
qu'une deuxième communication reste possible avec Zaven-
tem, au départ de Malines, via la route provinciale par
Hofstade, Elewijt. Perk et Steenokkerzeel. La solution fera
l'objet d'une étude distincte.

Des ~rédits d'un montant global de 3 milliards 325 mil-
lions sont prévus pour les années 1967, 1968 et 1969.

4, ~ Il faudra veiller à équiper aussi rapidement que.
possible le champ d'aviation dOstende-Raversîjde en vue
de l'adapter aux besoins du trafic, compte tenu des pers-
pectives d'avenir du tourisme au littoral.

Réponse:

Le Ministre a déjà pris les décisions nécessaires en ce
domaine :

1. - Les programmes de travail de: 1960 et de 1961
prévoient pour l'aéroport d'Ostende des crédits ·d'un mon-
tant global de 149.500 millions,

Les travaux à exécuter comprennent:

a) l'agrandissement des salles de: départ de l' actuelle
aéroqare : 400.000 Irancs.:

b) la construction d'un local pour le dêdouarrernent
(entrée et sortie) des autos;

c) l'agrandissement de l'aire d'atterrissage et création
d'une communication entre les hangars et les « taxitracks » :
3.900.000 francs;

d) des expropriations pour un montant total de 62 mil-
lions 500.000 francs;

e} la construction d'une nouvelle piste de décollage et
de nouveaux « taxitracks » parallèles à cette voie: 70 mil-
lions cie francs;

f) des locaux pour les installations radio-électriques
nécessaires à l'atterrissage : 3.500.000 francs.

,q) des installations techniques (balisage, éclairage,
ILS) : 8.400 .000 francs.

II. - Des crédits d'un montant global de 137.500 mil-
lions de francs seront prévus pour 1962.

Ces crédits serviront:

a) à la construction d'une nouvelle aérogare: 50 mil-
Iion's de francs;



bJ voor het aanleggen van een nieuwe inschepingsvloer:
60 miljoen frank;

cJ voor het aanleggen van een autoparking en toeqanqs-
wegen: 5 miljoen frank;

dj voor waterdistributie : 2,5 miljoen frank:
e) voor het oprichten van een nieuwe watertoren te

Middelkerke: 16 miljoen frank;
f) voor onteigening met het oog op de inrichting van

een Ils localiser: 4 miljoen frank;

5. '""'"'Hoever staat het met het statuut van de Regie
Luchtwegen ?

Antwoord:

Het statuut van de Regie cler Luchtwegen is voorgelegd
aan de Syndicale Raad van Advies en aan de Commissie
van advies van de Regie der Luchtwegen.
" Het ontwerp is voorgelegd aan de Raad van State, die
zijn advies heeft medeqedeeld.

Thans wordt het door de diensten van het Departement
afgewerkt en waarschijnlijk zal het in de loop van het
eerste kwartaal van 1961 in het Steetsbled kunnen worden
bekendgemaakt,

Nadat de algemene bespreking geeindigd was, werd er
overgegaan tot de stemming cler artikelen van de begroting
die geen aanleidinq gaven tot opmerkingen vanwege de
Ieden.

Tenslotte werd de begroting 1961 voor het Ministerie
van Verkeerswezen met inachtneming van het amendement
van de Regering (doc. 'I~XVI/2 van 1960/1961) sarnen
met aangehechte bijlagen voor de onder dit departement
ressorterende parasratalen, goedgekeurd met Il sternrnen
teqen 3. .
, 'Onderhaviq verslag werd eenparig ,goedgekeurd,

De Verslagnever, De Voorzitter,

G, LOOS. P. DE PAEPE.
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b) à la construction d'une nouvelle aire d'embarque-
ment; 60 millions de francs;

c} à l'aménagement d'un parking pour autos et de voies
d'accès: 5 millions de francs;

dj à la distribution d'eau: 2,5 millions de francs;
e) à la construction d'un nouveau château d'eau à Miel-

delkerke : 16 millions de francs.
fj à des expropriations, en vue de la création d'un Ils

localiser: 'I millions de francs.

5, ~ Où en est le statut de la Régie des Voies Aèrien-
nes?

R.éponse :

Le statut de la Régie des Voies Aérienes a été soumis
au Comité de Consultation Syndicale et au Comité Con-
sultatif de la Régie des Voies Aériennes. "

Le projet a été soumis au Conseil d'Etat qui m'a commu-
niqué son avis.

Il est actuellement mis au point par mes services et pour~
ra vraisemblablement être publié au Moniteur au cours
du premier trimestre de 1961.

La discussion générale étant épuisée, on a procédé au
vote des articles du budget, lesquels n'ont pas fait l'objet
de remarques de la part des membres.

Finàlement le budget pour 1961 du Ministère des Com-
munications, compte tenu de l'amendement du Gouverne-
ment (doc. 4~XVI/2 de 1960~1961) et y compris les an-
nexes relatives aux organismes parastataux dépendant de
ce département. a été adopté par Il voix contre 3.

Le présent rapport a été adopté à l'unanimité.

Le Repporteui, Le Président,

G. LOOS. P. DE PAEPE.
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BIJLAGE.

Schriftelijke vraqen en antwoorden
betreffende het Verkeerswezen.

1. ~ VRAAG VAN DE HEER CLAEYS,

De loodsdienst Vlissingen werkt zcer goed, Kort qeleden zijn er
enkele matrozen-roe icrs bijgekomen. Allen tijdelijT,. Ontvingen vroeger
vergoeding VON vrouwen kinderen die in België bleven. en kregen
ook verplaatsingsvergoeding. Belde werden nu afgeschaft. Zij moctcn
te Vltsstn qen wonen,

Zulks kan aangenomen worden voor vast benoernde agenten, Maar
voor tijdelijke matroos-roeters ? Die verhuizen moeten en kinderen
van opvoedlnqssysteem en school veranderen? Om binnen enkele
maanden te kunnen afgedankt worden of vervangen door andere die
langs examens en prioriteitsrechten vöör hen kunnen gaan?

Acht de heer Minister dergelijke eis van zlch te Vllssinqen metrer-
woon te vestigen wel \lepast voor tijdelijken ?

ANTWOORD:

De dienst op de rede te Vlissinqen moet ononderbroken bij daq en
bij nacht verzekerd worden, Er kan daarbij vanzelfsprekend geen
onderscheid gemaakt worden tusson de vastbenoerndc- en de tljdelijke
matrozen, indien men wil vermijden dat de vastbenoemde matrozen
zich zouden benadeeld achten, In werkelijkheid is het voor de betrok-
ken personeelsleden· dus uitgesloten dat zij niet ten minste te Vlts-
sinqen zouden oerblijven.

Dit is trouwens ook nog voor een andere reden van belang, Het
koninklijk besluit van 19 december 1955 kent een vergoeding toe aan
de personeelsleden van het Bestuur van het Zeewezen en van de
Binnenvaart onder voorwaarde dat zl] «in Nederland verblijven »
om betrekkingen bij het Loodswezen te Vllsslnqen uit te oelenen.
Deze vergoeding bedraaqt 14.5 '10 Van de netto-wedde en is bedoeld
als een tegemoetkoming voor de meeruitgaven en de onaanqeuaarn-
heden verbonden aan het verblijf in het buitenland, Om die reden
mag zij natuurlijk niet gecumuleerd worden met de vergoeding wegens
reis" en verblijfkosten. De tljdelljke matrozen in kwestie ontvanqen
deze buitenlandse vergoeding. Ook op dit gebied zijn ze dus met de
vastbenoemde matrozen gelijkgesteld.

2. ~ VRAAG 'VAN De HEER CLAEYS.

ZeevaartschoolOostende.

Aan voormelde school zijn onderrlchters voor praktische opleidinq
zo bv, een machlnist, twee zeilmakers en een bootsman, Zij geven
regelmatig onderricht aan de leerlingen.

Deze mannen worden volqens een gewoon Ioonharema betaald.
Acht de heer Mlnister het n1et redelijker dat bedoelde personen

zouden geklasseerd en bezolcligd worden als onderrlchters ? Er kan
toch niet beweerd worden dat zi] in die school zijn om aldaar « daq-
uur-week » te verrichten?

Zou het niet mogelijk zrjn hen gelijk te stellen met de lesqevers in
het Vlsserilonderwijs van Heist?

ANTWOORD:

Een gel!jkaarclige suçqestie werd enkele tijd geleden reeds gedaan
en is thans nog in onderzoek. Er kan evenwel reeds gewezen worden
op volgende vaststellinqen,

1) Presieties :

In de zeevaartschool te Oostende ligt het grootste gedeelte van
de prestaties van bovenvermelden, huiten het eigenlijk onderwljs,

De scheepswerktulqkundtqen l "o' klasse presteren inderdaad slechts
elk 6 uur pratisch onderricbt per week aan de kandldaat-werktuiqkun-
diqen ter diepzeevlsserl], terwijl de bootsman en de 2 meesters-zell-
makers .elk 18 uur praktijk (matrozenschap en roeien) geven onder
toezlcht van de l' offlcter-onderrlchter.

In hoofdzaak zijn deze personeelsleden respectievelijk belast met
het toezicht en het onderhoud van de stroom- en electrlsche Installatles
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ANNEXE,

Questions et réponses écrites
relatives aux Communications.

1. ~ QUESTION DE M. CLAEYS,

Le service de pilotage de Flesslnque donne pleine satisfaction.
Récemment on y a ajouté quelques matelots-rameurs, tons engagés
à titre temporaire. Autrefois ils avaient droit à une indemnité de sépa-
ration et il une indemnité de déplacement. L'une et J'autre ont été
supprimées, Ils sont obligés de se fixer à Flessingue.

Cette exigence se conçoit pour des agents nommés il litre définitif.
Est-elle toutefois admissible pour des matelots-rameurs, lesquels sont
contraints de déménager, dont les enfants doivent changer d'école et
s'adapter à un nouveau système d'éducation et qui risquent d'être con-
gédiés quelques mois plus tard ou d'être remplacés par d'autres agents
ayant passé un examen ou pouvant faire valoir des droits de priorité?

Monsieur le Ministre estime-t-il que l'obligation de se fixer effec-
tivement à Flessingue se justifie pour des agents temporaires? ,

RÉPONSB:

Le service en rade de Flessingue doit être assuré sans interruption
jour et nuit, II va de soi qu'on ne peut pas faire une distinction entre
les matelots déflnitfs et temporaires, si J'on veut éviter que les matelots
définitifs se sentent lésés. Dans la pratique il est donc inévitable que les
agents en question soient obligés tout au moins de résider à Flessingue.

La question de la résidence dépasse d'ailleurs ce cadre. L'arrêté
royal du 19 décembre 1955 accorde une indemnité aux agents de
l'Administration de la Marine et de la Navigation intérieure, il condi-
tion qu'ls «resedent aux Pays-Bas» pour y assumer des fonctions au
service de pilotage à Flessingue, Cette indemnité atteint 14,5 % du
traitement net et est destinée à tom penser les dépenses supplémentaires
et les inconvénients résultant du séjour à l'étranger. Pour cette raison
die ne peut pas être cumulee avec l'Indemnité de voyage et de séjour.
Les matelots temporaires en question reçoivent cette indemnité allouée
pour les prestations à l'êtranqer. A cet égard ils sont donc également
assimilés aux matelots définitifs,

2, ~ QUESTION POSEE PAR M. CLAEYS.

Ecole de Navigation Maritime d'Ostende.

A cette école sont attachés des instructeurs affectés il la formation
pratique. par exemple un machiniste, deux. voiliers et un maître d'équl-
page. Ils enseignent régulièrement aux élèves,

Ces hommes sont rémunérés comme des salariés ordinaires.
Monsieur le Ministre n'estime-t-il pas que l'équité exige que les

intéressés soient classés et rémunérés en tant qu'lnstructeurs ? On ne
peut tout de même pas prétendre que le travail qu'Ils exécutent peut
être assimilé à celui d'un journalier,

Ne serait-il pas possible de leur attribuer le même traitement que
les professeurs attachés à récole de pêche de Heyst 7

RÉPONSB:

Une proposition analogue, qui est toujours à l'étude, a été faite
il y a quelques temps. 11 y a toutefois lieu de signaler ce qui suit:

1) Prestetions :

A l'Ecole de navigation maritime d'Ostende la plupart des presta-
tions fournies par les intéressés se situent en dehors de l'enseignement
proprement dit.

Les mécaniciens de bord de 1re classe ne donnent que 6 heures de
cours pratiques aux candldats-rnécanlclens de bord de la pêche mari-
time en eaux profondes, tandis que le maître d' équipage et Jes deux
mattres-volllers donnent 18 heures cle COurs pratiques (rnatclotaqe et
emploi des rames) SOllS la surveillance du premier officier-instructeur.

Essentiellement, ces agents sont respectivement chargés du contrôle
et de l'entretien des installations de chauffage et d'électricité des bâti-



van hel schoolqebouw cn de werktulqen van de school alsook met het
onderhoud van het gebouwd en het vlottend materiaal.

Derqelükc tcestanden trcft men in het Rtjkstechnisch Onderwijs als-
mede in de Rijksvisserijschool te Heist niet aan, aanqezlen het onder-
wijzend personeel er ultslultend met lesgeving belast Is.

Voor een vollediqe betrekking moet de leraar in de technische- en
praktische vakken en de praktljkleraar respectievelijk in de Iaqere
sccundaire cyclus minimum 25 en 36 en maximum 29 en 42 u. les per
week geven.

Een volledige gelijkschakkeling van de bezoldiqinqsreqellnq op basls
van de algehele prestaties van voornoemd personeel is niet moqelijk,

2) Diplonuïs ,

In het R. T O. moeren de Icden van hct personeel, die cursussen
in de beroepspraktijk onderwijzen ~ bulten een dlploma dat ten minste
het peil bereikt dat voor de fnnetie verelst ts ~ bovendlen houder zfjn
van een qetuiqschrlft van pedaqoçischc bekwaarnheid, willen zl] VOOr-
lopig of vast benoernd kunnen worden (K. B. van 6 maart 1954 en
6 augustus 1956, gewijZigd bij K.B. van 15 april 1958).

Deze regeling wordt in de Rijksvisserij schoolook toeqepast, waar
de belanghebbenden wel in het beztt zljn van de verelste diplorna's en
getuigschriften.

3. ~ VRAAG.

Personeel Oostende-Dover.

De pursers worden terecht gese1ectioneerd. Zl] hebben ook een grote
opdracht teu overs taan van de passaqiers, tis te zeqqen de kliëntele.
Nochtans worden deze mensen niet qewaardeerd zoals het hoort.

Hun wcdde werd sinds 1939 slcchts verhooqd met coëfflciênt 2,88
wanneer voor de laqere en hoqere categorieën admlnlstratlef, varend
en technisch personeel coëfficlënt 3,4 tot 4,66 bereikt Ï$.

Bovendien lijden zij noq steeds onder het ontberen van een pensioen-
regeling die hen gelijkbel'echti\ling zou toekennen met de andere varende
personeelaleden (1150 tegenover 1/60). Dat deze toestand onrechtvaar-
dlq is kan niemand loochenen, vooral dat die pursers meer vaart doen
dan de andere bernanninqsleden, daar zlj af en toe van schlp veran-
deren (bijvoorbeeld als het eigen of qewoon schlp «opligt»).

Daarorn wordt qevraaqd :

1) Herzieninq van het maximum;
2) Instelling van de graad van eerst aanwezend purser met aanqe-

past barema zoals voor de eerst aanwezend ticket-collecter, eerst aan-
wezend scheepswerktuiqkundiqe ell eerste offioier-werktuiqkundtqe
'reeds gedaan ls:

3) Eindelljk eens een rechtvaardige regeling voor hun pensioen te
bewerken.

ANTWOORD;

1.) De herzieninq van het barerna van purser zal haar beslag krijgen
ill het kadcr der alqernene herzieninq, met uitwerking op 1 januari
1961, van de wcddeschalen verbonden aan de bijzondere qraden beho-
rende tot de qroepen Obis tot Pbis.

Vóór 1946 werden de pursers bezoldigd bi] middel van prerniën die
niet minder dan 30.000 frank per jaar mochten bedraqen en die bere-
kend werden op basls van 1,50 frank per relsbiljet of verhuurde kajuit
en 1 % der bruto-ontvanqsten qedaan door de buffetten die aan boord
del' pakketboten inqericht ztjn, Thans bedraaqt de gemiddelde [aar-
wedde van de purser :

(86.100 + 124.800) X 117,5/100 124.880 fr.

2

zodat hun wedde verhoogd is met de coëfficiënt 4,13 in plaats van
2,88.

2) De graad van eerst aanwezend tlcket-collector heeft zl]n ontstaan
gevonden ln hel feit dat men voor de klerken en voor de agenten van
de Zeevaartpolitie, waarrnee de tlcket-collectors verqelcken worden, de
graad van eerstaanwezend had inqevoerd.

De graden van l e offtcter-werktuiqkundiqe en van eerstaanwezend
scheepswerktulqkundiqe werden ingesteld om de eerste in rang onder
de leden van de inqescheepte machinebemanning te onderscheiden.

De purser daarenteqen wordt verqeleken met de onderbureauchef
en aangezien de graad van eerstaanwezend bureauchef niet bestaat
kan hij ook niet overwoqen worden voor de pursers.
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ments scolaires et de J'outillage de l'école, ainsi que de l'entretien du
bâtiment et de matériel flottant.

Cette situation ne se présente pas dans l'enseignement technique de
I'Etat et à l'école de pêche de l'Etat à Heyst, où le personnel ne fait
qu'cnseiquer.

POUl'justifier d'une prestation complète, le professent ensciqnant les
matières techniques et pratiques ct le professeur donnant les cours de
pratique doivent atteindre respectivement les minima de 25 et de
36 heures et les maxima de 29 et de 42 heures par semaine dans le
cycle primaire secondaire.

Une assimilation totale au barème des rémunérations, prévu sur la
base des prestations générales du personnel précité, n'est pas possible.

2) Diplôme:

Dans l'enseiqncment technique de l'Etat, les membres du personne!
donnant des cours pratiques doivent être porteurs ~ en dehors du
diplôme d'un niveau au moins éqal à celui requis pour la fonction -
d'un certificat d'aptitude pédaqoqique s'ils veulent faire valoir des
droits à une nomination temporaire ou déftnltlve (A. R. des 6 mars
1951 et 6 août 1956, modifiés par celui du 15 avril 195B),

Cette règle s'applique également à l'école de pêche de J'Etal où les
intéressés sont porteurs des diplômes et certificats requis.

3. ~ QUESTION.

Pccsonnel de la Iîg'le Ostende-Douvres.

Les commlssaires de bord sont, à juste titre, sélectionnés. Ils ont
également d'importantes obligations il remplir vis-à-vis des passaqers,
c'est-à-dire de la clientèle. Néanmoins, cette profession n'est pas appré-
ciée à sa juste valeur.

Depuis 1939 le traitement des commissaires à bord n'a été majoré
que du coefficient 2,88, alors que, pour les catéqories inférieures et
supérleures du personnel administratif, navigant et technique, le coef-
ficient de 3,4 à 4,66 a été atteint.

En outre, ils sont encore désavantagés du fait de l'absence d'un
régime des pensions qui les asstmflerait aux autres membres du per-
sonnel naviguant (1/50 au lieu de 1/60). Personne ne songera à nier
que cette situation est injuste, en raison surtout du fait que les com-
missaires de bord naviguent davantage que les autres membres de
l'équipage, car ils changent de temps à autre de bateau (par exemple
Iorsque celui auquel ils sont habituellement affectés est temporairement
hors service).

On demande donc :

1) La revision de leur maximum:
2) La création d'tm qrade de commissaire de bord principal avec

barème approprié comme cela a déjà été fait pour le tlcket-controller
principal, le mécanicien principal de navire et le premier officier-
mécanicien.

3) Qu'un régime des pensions équitable soit enfin élaboré.

RÉPONSE:

1) La reVISIOn du barème de commissa ire de bord se fera dans le
cadre de la revision qénérale, avec ·appIJcation au 1'" janvier 1961, des
barèmes correspondants aux grades spéciaux appartenant aux groupes
Dbis à Fbis.

Avant 1946, les commissaires de bord étaient retrlbués à l'aide de
primes qui ne pouvaient être inférieures à 30.000 francs par an et qui
se calculaten t sur la base de 1,50 franc pal' ticket ou par cabine louée
et 1 % des recettes brutes faites par les buffets organisés à bord des
malles. Actuellement le traitement annuel moyen du commissaire de
bord s'élève à;

(86,400 + 124.800) X 117,5/100 •.~ i24.880 fr.

2

c'est-à-dire que leur traitement a été majoré du coefficient 4,13 au
lieu de 2,88.

2) Le qrade de ticket-collecter principal est né du fait qu'on avait
créé le grade de principal pour les commis et les agents de la police
maritime, auxquels on assimile les tickets-collectors,

Les grades de premier officler-rnécanicien et de mécanlcien principal
de navire furent instaurés, afin de pouvoir distinguer le premier gradé
parmi les membres de l'équipage préposé aux machines.

Le commissaire de- bord, par contre, est comparé au sous-chef de
bureau, mais étant donné que le grade de sous-chef de bureau prin-
cipal n'existe pas, il ne peut pas non plus être envisagé pour les com-
missaires de bord,
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3) Het ts billijk dat de functles van purser ab «actief ~ zouden
aanzlen worden en bijgevolg voor 1/50 del' qcmiddelde wedde voor
het vaststcllen van het pensioenbedraq zouden aanqerekend worden.

Deze kwestie zalopgelost wordcn in hct leader der alqeznene reforme
van de pensloenreqimes.

4. - VRAAG,

Zeevaartlnspectle,

Men is nogal stren , /001' de qeztchtsscherpte wanneer iernand ztch
aanmeldt om als matroos of lid van machtnepersoneel, in dienst van
een visser-redert] te treden. Bovendien is men veel strenqer dan, In
Enqcland. Met één ooq mag men in Engeland varen. Nelson had er
ook maar één I Hier is het niet toeqelaten, Ook nlet met 2 ogen als de
gezichtsscherpte op éën onvoldoende is,

Kan dat niet g'emi1derd worden?

ANTWOORD'

De bepalinqen betreffende de qezichtsscherpte verelst van de zee-
lieden aan boczd van Belgische schepen komen voor ln het reqlernent
van de zeevaartlnspectic en werden, na qrondlqe bespreklnq, vastqe-
steld door de qeneesheren uit het zeevaartbedri jf in overleg met hun
colleqa's van Volksgezondheid,

De Minister is het volledig eens met de steller van de vraaq: dat men
« noqal strenq » is In België voor de qezfchtsscherpte van de matrozen-
vissers, met dien verstande dat hij meent dat men nlet « te » strenq Is.

Inderdaad, ziehler de reglementaire vereisten voor de ioechtheb-
benden aan dek :

Minimum, qezichtsscherptc voor elk ooq afzonderlljk

Zonder brilqlazen : tot 40 [aar 0,6: boven de 40 [aar 0.4;
Met brûglazen , tot 40 jaar 1; boven de 40 [aar 0,6.

Rekeninq houdende met de huidige drukke vaart ln de Noordzee
zijn derqelîjke vereisten, waarvan de veiligheid van alle opvarenden
afhariqen, besllst niet overdreven.

Hier dient opgemerkt dat elke matroos in de vtsserl] umehihebberuie
is.

Wat de wachthebbenden in de mechinekumer betreft, is het geachte
lid voorzekcr veckeecd inqelicht, Men kan de, in het reqelement voor-
ziene vereisten, moeilijk strenq noernen.

Minimum gezichtsscherpte VOOl'elk oog afzonderlijk "

Zonder brilglazen : tot 40 [aar 0,4: boven de 40 jaar 0,3;
Met brilglazen : tot 40 jaar 0,6; boven de 40 [aar 0,4,

Wat nu het probleem van de eenoqlqen betreft, Het is een lelt van
elementaire waarborg inzake veiligheid van de scheepvaart dat men
geen [euqdiqe personen opleidt tot een Iunctie van toechihebbende
aan boord van een schip, wanneer zij slechts over één 099 beschikken.

Nochtans wordt een zeeman, die één oog verliest, nict automatisch
van zijn loopbaan verwijderd, Ieder geval wordt indlvldueel onderzocht.
Sinds 1956 werd geen dergelijk geval meer voorqeleqd.

In dit verband weze het nochtans toeqelaten 'er op te wijzcn dat
Nelson \Jeen wachthebbende was toen hi] als éénogige admiraal onster-
Ielijke roep verwlerf, en dat de huidiqe reqlernentaire bepalingen in-
zake. beveiliging van mensenlevens op zee, niet mogen gemeten worden
met maatstaven, die op het einde van de 18' eeuw konden gelden.

Tenslotte dient erop gewezen dat het zeer moeilijk valt een verge-
lijking te maken tussen de Belgische en de Enqelse reglementering op
dit gebied. De wljze waarop de gezichtsscherpte wordt ultqedrukt
verschllt tussen de twee landen. maar in de praktijk stemmen de
gestelde normen nagenoeg met mekaar overeen.

5. - VRAAG.

De pursers die de politie zijn aan boord van de staatspaketboten
ontvançen, in tegenstelling met de andere varende personcelslcden
van Zeewezen, geen zeeqeld, De anderen ontvanqen dit wel en boven-
dien komt dit zeeqeld eveneens in aanmerking als basis voor de bere-
keninq van hun pensloen.

In afwachtinq dat de pursers ook hun rechtmatlq zeeqeld ontvanqen,
zou nochtans het volgende dienen overwogen te worden : De pur-
sers moeren ook in naam van Zeewezen toezlcht houden op de res-
tauratie welke door een derde onderneming aan de passaqiers ver-
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3) 11 est équitable que le" fonctions de commissaire de bord soient
considérées comme des prestations «actives» et qu'elles interviennent
pal' conséquent '1 concurrence de 1/50 du traitement moyen pour I"
fixation du montant de la pension.

Cette question sera résolue dans le cadre de la réforme qénérale
des régimes des pensions.

4, ~ QUESTION.

Inspection de la navigation maritime,

On se montre relativement strict en ce qui concerne l'acuité visuelle,
lorsque quelqu'un demande son admission au service d'un armement
de pêche. en tant que matelot ou comme membre du personnel préposé
aux machines. Pal' l'apport à l'Anqleterre on est beaucoup plus sévère,
puisque. dans ce puys, lu possession d'un œil suffit pour être admis.
Ce fut notamment le cas de Nelson I Chez nous, il n'en est pas ques-
tion. Il n'en est pas davantaqe question si le candidat a encore ses
deux yeux mals que l'acuité visuelle de l'un d'eux est Insuffisante,

Ne pourrait-on rendre moins rlqoureux les critères d'admission 7

RtPONSP. :

Les dlspositions relatives à J'acuité visuelle exigée des marins servant
à bord de bateaux belges, figurent au règlement de l'inspection de la
navigation maritime et furent arrêtées, à la suite d'une discussion appro-
fondie. par les médecins attachés à la navigation maritime de concert
avec leurs collèques de la Santé publique,

Le Ministre est parfaitement d'accord avec l'auteur de la question
pour dire que l'on est « relativement strict » en Belgique en ce qui
concerne l'acuité visuelle des matelots-pêcheurs, en ce sens qu'li estime
que l'on n'est pas « trop» strict.

Voici, en effet, quels sont les exigences réglementaires quant il
l'acuité visuelle des hommes faisant le quart sur le pont du bateau,

Acuité visuelle minimum pour chaque œil séparément,

Sans lunettes : jusqu'à 40 ans 0,6; au-dessus de 40 uns 0,4:
Avec lunettes: jusqu'à 40 an, 1: au-dessus de "'la ans 0,6,

Compte tenu de l'lntenslté actuelle de la navigation dans la Mel' du
Nord, ces exigences, dont dépend la sécurité de tous ceux qui se
trouvent à bord des bâtiments. ne sont certes pas exaqérées.

Il est à remarquer que. sur les bateaux de pêche. chaque matelot est
tenu d'être de quart.

Quant aux matelots qui sont de quart dans la chambre des machines,
l'honorable membre est certainement mal informé. En effet, on pourrait
difficilement qualifier rie sévère ce qui est prévu au règlement il
leur sujet,

Acuité visuelle minimum pour chaque œil séparément

S~ lunettes, jusqu'à "'la ans 0,4; au-dessus de 40 am 0.3:
Avec lunettes ; jusqu'à 40 ans 0,6; au-dessus de 40 ans 0,4.

En ce qui concerne le problème des borgnes. la sécurité la plus élé-
mentaire en matière de navigation exige que l'on ne forme pas de
Jeunes en vue de remplir les fonctions d'homme de quart lorsqu'ils ne
voient que d'un œil,

Toutefois, un marin qui perd un œll n'est pas écarté automatique-
ment. Chaque cas est examiné individuellement. Depuis 1956 ce cas
ne s'est plus présenté.

A ce sujet, qu'il soit permis de signaler que Nelson n'était pas de
quart lorsqu'il s'acquit une gloire immortelle en tant qu'amiral borgne.
et que les dispositions réglementaires actuelles en matière de sécurité
des vies humaines sur mer. ne peuvent se mesurer à l'aide de critères
qui ont pu être valables à la fin du XVIII" siècle.

Il convient enfin d'attirer l'attention, sur le fait qu'il est très malaisé
d'établir une comparaison entre les réqlementations belge et anglaise
sur ce point. La manière dont s'exprime l'acuité visuelle est différente
dans chacun de ces deux pays. mals. dans la pratique, les normes
établies sont sensiblement les mêmes.

5. ~. QUESTION.

Contrairement aux autres membres du personnel navigant de l'Admt-
nistratlon de la Navigation, les commissaires de bord. chargés de la
police il bord des malles Ostende-Douvres, ne touchent pas l'indemnité
de mer. Les autres membres du personnel perçoivent cette indemnité,
qui, de surcroît, entre en ligne de compte pour le calcul de la base
de leur pension.

En attendant que les commissaires de bord perçoivent également
I'indernenité de mer à laquelle ils ont légitimement droit, II y aurait
lieu de prendre en considération le fait que les commlssalres de bord
doivent surveiller au nom de l'Administration de la Navigation les repas



strekt wordt, Als tc\)enprcstatic ontvanqcn zij kostcloze voeding, Deze
wordt welllcht door het Zeewezen aan de restauratlchouder teruq-
hctuald . Kan nu in de opqavc von weddc welke dient als basis van
de pensloenberekeninq, ook niet het bedrag (gemiddeld 7) van deze
v~l'goeding (vocdlnq ) opgegeven worden 7

ANTWOORD:

De purser is geen polltle-offlcier: hl] heeft menigvuldlge takcn maar
is vooral « de mail in dienst van de passaqiers ». De controle van
de spijsdienst behoort tot zijn normale bcvceqdheden: 0111 het hem
ztjn taak te verqernakkeltjken neemt hl] zijn maaltljden bij de verqun-
nlnqhouder op kesten van het Bestuur,

Gezien hij kosteloze voeding ontvanqt, bekomt hij qeen zeeqeld,
De kwestie van het in aanmerklnq nemen voor het pcnsicen van

een bepaald gemiddeld bedrag voor ontvanqen kostcloze voedlnq, zal
onderzocht worden ter gelegenheid van de herziening van zijn wedde-
schaal, die automaitsch moet volgen op de aanqekondiqde herziening
van de schaal der ondcrbureauchefs, die als rlchtschaal qediend heeft
voor de pursers ..

6, ~ VRAAG,

De leden van de loadswacht in de kusthavens docn gelden dat huu
oorspronkeiike taak van loods, ver voorbijgestreefd Is en dat hun op-
drachten een bestendige verantwoordelijkheid vergen, gedurende de 24
uur die zij van wacht zljn. De daaropvolqende 24 uur zijn zij verpllcht
zich ter heschikkinq te houdon. Zt] qenleten van geen vergeldingsdag
voor de Zondaqprestattes, Hun wedde vangt aan met 84,200 frank
als wanneer deze van de andere loodsen met 124,000 frank begint.

Bij schrijven van 10 september l.1. werd deze zaak aan de wel-
willenheid van de heer Minister onderworpen,

Graag werd vernomen, indien in verhouding van de verplichtingen
en verantwoordelijkheden die aan belanghebbenden opqedraqen worden,
hun bezoldiging toereikend is en of zij niet gelijkgeschakeld worden met
de andere loodsen,

ANTWOORD :

Het Joon van de kustloodsen bestaat uit enerzlj ds een vaste bezol-
diging en anderzijds een commlssieloon, waarvan het bedrag recht"
streeks afhangt van de aanqebrachte schatklstontvanqsten,

Deze toestand vindt zijn oorzaak in het feit dat de huidiqe organisa-
tie van de loodsdienst op de kuststatlons nlet geschikt is voor de toe-
passinq van een stelsel zoals dit ingevoerd voor de rivler- en de zee-
lóodsen, Het betreft hier in de eerste plaats een zeer klein aantal Iood-
sen (voor de 3 kuststatlons samen: 17 loodsen, 3 hulploodsen en 4
leerlingen), verdeeld over de stations Zeebrugge, Oostende en Nieuw-
poort, ·waarvan alleen te Zeebrugge qeleqenheid bestaat aan het per-
soneel een normale loodsactivitelt te verzckercn, Anderzüds bezwaar-
lijk iets aan deze struktuur kan worden veranderd zolang de verou-
derde organieke bepallnqen waarop de Belgische loodsreglementering
steunt, niet vervangen worden door nïeuwe beschikkingen die geïnspi"
reerd zijn door de huidige noodwendtqheden. Het is trouwens een der
redenen waarom het Departement een ontwerp van kaderwet van het
loodswezen in voorbereidinq heeft, waarvan de bekrachtiging o.m, zal
toelaten geheel het Belgisch loodsregime op moderne leest te schoeien.
Slechts nadien zal het huidig stelsel lnzake arbeidsorqantsatie en be"
zoldiging der kustloodscn eventueel kunnen aangepast worden,

Wat hctreft de bewering als ZOLl er een wanverhouding bestaan
tussen de bezoldiging der kustloodsen en deze der andere kategoriëen
van loodsen dient, om deze kwestie te kunnen beoordelen,
in de eerste plaats aanqestipt dat, indien de vaste bezoldiging
der kustloodsen gevoelig lager ligt dan die der Scheldernonden-
loodsen, dit zijn verantwoording vindt in, enerzijds de zeer verschil-
lende toelatingsvoorwaarden tot de onderschelden ambten (officiers-
brevet ter lençe omvaart voor de Scheldemondenloodsen, tegen een
oHiciersbrevet ter kust ouert voor de kustloodsen) en, anderzljds, het
verschil in belangrijkheid van de te leveren prestaties (voor de kust-
Ioodsen Zijn dit hoofdzakelijk prestaties redc-haven}. Rekeninq hou-
dende met deze twee elernenten werden de onderschelden vaste bezol-
diqinqen vastqesteld als volgt:

Scheldemondenloods
Kustloods Zeebrugge en Oostende
Kustloods Nieuwpoort .

120,000/168.000
84.000/124,000
76.000/108,000

De kwestte stelt zich enigszins anders voor wat het niveau der corn-
mlssielonen betreft. Alvorens hlerop nader in te qaan hierna
eerst een overzicht gegeven van de gemidelelde maandelijkse bedraqen
der commissîelonen tndlvldueel door de loodsen der drie besproken
standplaatsen verworvcn, genomen over de eerste negen maanden van
het [aar 1960 :

Zeebrugge
Oostende
Nieuwpoort

ft', 5.400
1.180

110
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iou nus aux pnssaqcrs par une tierce entre-prise. En contrepartie Ils
ont droit il la nourr iture oratuite, Sans doute, le prix de cello-ci est-il
ren-boursé pal' l'Admtntstratlon au restaurateur. Ne peut...on pas envi-
sager d'inclure le montant (moyen) de cette indemnité (de nourrlture )
dans le traitement servant de base au calcul de la pension?

RÉPONSE:

Le commissaire de bord n'est pas un offlctcr- de police: ses fonctions
sont multiples, mais il est avant tout « l'homme au service des pas-
sagers ». Le contrôle du restaurant fait partie de ses attributions nor"
males. Afin de faciliter sa mission, il prend ses repas au restaurant aux
frais de l'Admtnlstratlon.

La nourriture étant gratuite, li ne touche pas l'indemnité de mer.
L8- question de savoir si un montant moyen, correspondant à la

nourriture gratuite, devrait entrer en ligne de compte pour le calcul
de la pension, sera examinée lors de la revision barérnlque qui découle
automatiquement de la revision promise du barême de sous-chef de
bureau, qrade-pilote des commissaires de bord.

6, ~ QUESTION,

Les membres du service de pHotage dans les ports de la côte font
remarquer que leur mission primitive de pilotage est larqement dépassée
et que leurs tâches exigent une responsabilité constante pendant les 24
heures qu'ils assurent la garde, Au cours des 24 heures suivantes, ils
doivent se tenir prêts à intervenir et ils n'ont pas droit à un jour de
compensation pour la prestation dominicale. Leur traitement minimum
est de 84,200 francs, celui des autres pilotes atteignant 124.000 francs.

Par lettre da 10 septembre demi el' ]' attention du Ministre a été
a ttlrée sur cette question.

On voudrait bien savoir si, eu égard aux: obHgations et responsa-
bilités incombant aux Intéressés, leur traitement actuel est suffisant
ct ne devrait pas être assimilé à celui des autres pilotes,

RÉPONSE:

Le salaire des pilotes côtiers se compose d'une part d'un traitement
fixe et, d'autre part, d'une commission, dont le montant est en forie-
tian directe des recettes réalisées au profit du Trésor,

A l'origine de cette situation se trouve le fait que l'organisation
actuelle du service du pilotage dans les stations côtières ne permet pas
d'appliquer un régime, semblable à celui instauré par les pilotes de
rivière et de mer. Tout d'abord, le nombre des pilotes vlsés est très
minime: 17 pilotes, 3 aide-pllotes et 4 apprentis pour les trois stations
côtières. Ils sont répartis entre les stations de Zeebrugge, Ostende et
Nieuport, dont seul le premier permet au personnel de déployer une
activité normale de pilotage. Par ailleurs, il n'est guère possible de
changer quol que ce solt à cette structure aussi longtemps que les dis-
positions orqaniqucs surannées, sur lesquelles repose la réglementation
belge en matière de pilotage, ne SOl1tpas remplacés par des dispo-
sitions nouvelles, inspirées par les nécessités de l'heure. C'est d'ailleurs
J'un des motifs pOlIr lesquels le département -prépare une loi de cadre
sur le service du pilotage belge sur les bases modernes, Ce n'est que
par après que le régime actuel d'organisation du travail et de rérnu-
nération des pl!otes côtiers pourrait être adapté,

Quant à l'affirmation, selon laquelle il y aurait disproportion entre
les rémunérations des pilotes côtiers et celles des autres catégories de
pilotes, il convient tout d'abord de souligner que s'Il est vrai que la
rémunéretlon fixe des pilotes côtiers est sensiblement Inférleure à celle
des pilotes de l' embouchure de l'Escaut, cette diffêrence se justifie,
d'une part par les conditions d'admission aux dits emplois (brevet
d'officier au long cours pour les pilotes de l'embouchure de l'Escaut,
brevet d'officier de la navigation côtière pour les pilotes côtiers et,
d'outre part, par l'Importance des prestations à fournir (pour les
pilotes côtiers il s' agit principalement de prestations entre la rade et
le port). Tenant compte de ces deux éléments, les rémunérations fixes
respectives ont été établies de la manière suivante :

Pilote de l'embouchure de l'Escaut '"
Pilote côtier Zeebrugge et Ostende
Pilote côtier Nieuport ........, .. ,

120.000/168,000
84.000/124,000
76,000/108,000

Le problème se présente quelque peu différemment en ce qui concerne
les commissions, Avant d'entrer plus en détail, voici tout d'abord
cl-après 110 aperçu des montants mensuels moyens des commissions
individuelles touchées par les pilotes des trois catégories pendant les
neuf premiers mois de l'année 1960:

Zeebrugge ...
Ostende
Nieuport

fr. 5.440
1.180

110
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Alleen te Zeebeugge bestaat de gelegenheid de loodscn een normale
activiteit te verzekeren, Daarbij komt nog dat in deze standplaats be-
trekkelijk grote schcpen blnnenlopen, hetgeen de ontvanqst per qele-
verde préstatie vcrhooqd. Dit verklaart dus het hoog qcmiddcldc aan
commlssleloncn, een toestand die vanzelfsprekend zeer bevredigend is
voor de betrokkcu loodsen. In de standplaats Oostende wordcn de
loodseu slechts gedeeltelijk in effectieve loodsdicust qehruil«.

7 .. - VRAAG.

Zou het de heer Mini~ter moqelijk zijn ecu tabel del' kapltalcn op
te stellan. waarvocr de tussenkomsten in de betalinq van de intcrcsten
werden toeqestaan gedurende de jarcn 1959 en 1960. en dit met het
ooq op de modernisering van de Belgische Binnenschoepvaart.

De tabel zou het bedraq der tussenkomsten dienen aan te qeven
per grootte der schepen (spits -~ kempenaars ~ rijnschepcn ~ tank-
schepen, met of zondcr motor).

Is het krediet van la miljoen franken, voorz.ien in artikel 20·6 van
de begroting voor 1961, bestemd voor nieuwe tusseukornsten of enkel
om de reeds vroeger aanqeuane verplichtingen na te komen?

ANTWOORn:

1) T'abel van de kapüalen waarvoor de tussenkomstcn in de
betaling van de intercsten werden toeqestaan, alsmede van het bet!raçJ
der tussenkomsten per grootte del' schepen ;

1959 :

Grootte Aantal Leningen Tussenkomst

60 50:110.000 7.908.737
7 8.170.000 1.297.276

15 21.210.000 4.697.243
25 59.750.000 . 11588533

12 36.125.000 7.367.653

38 m
17 m
50 m
55 m
62 m
67 m
73 m
80 III

T'enkschepen ,

38 III
67 m
70 III
72m

1.595.000 125.606
4.800.000 378.000
6.300.000 496.125
7.910.000 622.913

----
123 199.870.000 31.482.086

Aantal Leningen Tussenkornst

26 23.235.000 3.626.850
3 3.380.000 532.350

16 29.025.000 5.714.299
36 86.120.000 16.954.877

1 2.000,000 393.750
16 57,220.000 12.016.Dl8
2 8040.000 1,688.400
2 11.000.000 2.310.000

102 220,020.000 13.246.706

Aantal Leningen "I'usscnkomsr

225 119.890.000 77.718.792

Totaal:

1960 :

Grootte

38 III

47 III

50 rn
55 III

62 m
67 III
73 rn
80 m

Totaal:

Algeheel totaal

Er weze opgemerkt dat al deze binnenvaartuiqen voorzien zijn van
een motor.

2) Het krediet van JU mujoen rrank, voorzien III artlkel 20-6 van
de begroting voor 1961, is enkel bestemd om de reeds vroeger aan-
gagane verplichtingen na te komen.

8. ~~ VRAAG.

De motorisatie van de Belgische blnnenvloot, de benuttiging van de.
moderne installaties aan boord [radar-telefoon, enz.) en de snelheid
van de scheepvaart, verplichten het scheepsvolk meer en meer uit-
gebreide beroepskennts te bezitten. .

In Nederland hebben de autoriteiten reeds een begin gemaakt met
gespecialiseerd beroeps-onderrlcht, ten bate der schipperl].

Aangezien de begroting van het Ministerie van Verkeerswezen voor
1961 in geen enkel krediet voorztet met het oog op dit onderricht,
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Cc n'est qu'à Zeebrugge qu'il est possible d'assurer aux pilotes une
activité normale. A cela il faut ajouter que des navires d'un tonnage
relativement important entrent dans cc port. ce qui fait augmenter
la recette pal' prestntion fournie. Ccci explique donc la moyenne
élevée des commissions, situation qui s'avère naturellement tout à
l'avantage des pilotes en question. A Ostende, les pilotes ne sont em-
ployés gue partiellement pOUL'le service de pilotage effectif.

7. ~- QUESTION.

M. le Ministre pourrait-il fourni!' un tableau donnant le détail des
lnterventlons de l'Etat dans les intérêts des prêts consentis au cours
des années 1959 et 1960 en vue de la modernisation de la flotte belge
de navigation intérieure.

Dans le tableau devraient figurer les interventions d'après la 1011-

guelle des bateaux (chalands ~ péniches ~ bateaux rhénans ~
bateaux-citernes, munis d'un moteur ou sans moteur},

Le crédit de la millions de francs, prévu à l' article 20-6 du budget
de 1961, est-il destiné au financement de nouvelles interventions ou uni-
que ruent pour faire face à des enqaqernents antérieurs?

RÜPONSll :

1) Tableau des prêts. pour lesquels l'Etat a consenti des inter-
ventions dans le paiement des intérêts, ainsi que des montants d'inter-
ventions d'après la lonqucur des bateaux.

1959 :

Longueur

38 m
47 rn
50 m
55 rn
62 m
67 m
73 m
80 m

Nombre Prêts Interventions

60 50:410,000 7.908.737
7 8.470.000 1.297.276

15 24.210.000 4.697.243
25 59.750.000 Il.588,533

12 36.425.000 7.367.653

Beieeux-citernes :

38 m
67 m
70 m
72 m

1.595.000 125.606
'1.800.000 378.000
6.300.000 496.125
7.910.000 622.913

--~~--,
199.870.000123 34.482.086

Nombre Prêts Interventions

26 23.235.000 3.626.850
3 3.380.000 532.350

16 29.025,000 5.714.299
36 86.120.000 16.954.877

1 2.000.000 393.750
16 57.220.000 12.016.018
2 8.040,000 1.688.400
2 11.000.000 2.310.000

------ ~~-~---_.
102 220.020.000 43.24:6.706

Nombre Prêts Interventions

225 419,890.000 77.718.792

Total:

1960 :

Longueur

38 m
47 m
50 m
55 m
62 III

67 m
73 m
80 1ll

Total:

Total général

Il convient de remarquer que tous ces bateaux de navigation inté-
rieure sont munis d'un moteur.

2) Le crédit de 10 millions de francs prévu à l'article 20-6 du bud-
get pour 1961 est uniquement destiné à faire face à des engagements
an térieurs.

8 ~ QUESTION.

La motorisation de la flotte fluviale belge, l'utilisation des Installa-
rions modernes à bord des navires (radar-téléphone, etc.) et la vitesse
de la navigation, exigent des bateliers des connaissances profession.
nelles cl" plus en plus étendues.

Aux Pays-Bas, les autorités viennent d'ouvrir des cours d'enseigne-
ment professionnel spécialisé pour les bateliers.

Aucun crédit en vue de l'organisation d'un enseignement de cc
genre n'étant inscrit au budget pour 1961 du Ministère des Comrnu-



stclt ztch de vraag op wclke wijze de dringende technischc vorming
ven het Bclqlsch schippcrsprr,;oneel z.a] kunnen worden bevorderd,

ANTWOORD:

De oprichting van een onderwijsinstelling waar onze schtppers een
meer ultqebrelde beroepskennls zouden kunnen opdoen is inderdaad
dringend vereist en wordt door alle betrokken mtddens ten zeerste
betracht.

Scdcrt enkele tijd houdon de diensten zich (Jans bljzonder bezig met
het bestuderen van die moqelljkheid waarbi] nochtans meerdere pro-
blemen een oplossinq vereisen.

Zo dlent door de aard ven het bedrijf a an de leerlinqen-schlppers de
gelegenheid vcrleend ecn onderkomen te vinden in een internaat met de
daaraan verbonden problemen van huisvesting, voeding, enz, Anderztjds
dient nauwkeurig te worden naqeqaan aan welke ouderdom de voor-
keur dicnt verleend alsook welke oplcidinqstcrrnijn best zou kunnen
voorzien worden.

De hiervoren verrnelde problemen brengen onvermijdelijk mc! zich
dat de inrichting van een derqelijke onderwijsinstelling tamelljk hoog
oplopende uitgaven met zich zou brengen, terwijl op dit ogenblik moel-
lijk kan worden voorzren welke de belangstdling zou zijn die onze
schtpperskinderen hier vcor zoudeu touen.

Gans deze studie werd ondcrrussen nochtans doorgevoerd en ls zelfs
zo ver gevorderd dat de mogelijkheid bestaat dat met inqanq van het
aanstaande schooljaar, van wal zou kunnen gestoken worden met deze
onderwljsinrichtlnq.

9. ~- VRAAG.

Regie der Luchtweqcn,

1) Hoe is het gesteld met het taalstatuut bij de Regle del' Lucht-
wegen 7

2) In welke omstandiqheden werden br'echut'es met veel taalfouten
door de Regle uitgegeven?

ANTWOORD :

1) Tealstetuut.

Het taalstatuut Van de Regie der Luchtwcqen geeft aanleiding tot
betwistingen voor de Nationale Luchthaven.

De taalregeling die in 1952 werd uitgevaardigd, werd door de
Raad van State gedeeltelijk vernietiqd.

De volgende bepalingen werden echter bebouden :

~ al de zakcn zullen in binnendienst, zonder behulp van vertalingen,
in de Nederlandse taal behandeld worden, tenzij zij in de Waalse
streek van het land qelocallseerd of localiseerbaar zijn, in welk geval
de Franse taal zal worden qebruikt.

In hun betrekkingen met hct hoofdbestuur van het Minlsterle van
Verkeerswezen en van de andere ministerlële departementen, zullen de
diensten van de luchthaven dezelfde regeling In acht nemen:

~ dïezclfde diensten znIlen in hun brtefwtsselïnq met de in de ar ti-
kelen 1 en 3 der wet van 28 juni 1932 bedoclde besturen en overheden,
zonder behulp van vertalingen, qebruik maken van de taal welke deze
besturen en overheden krachtcns die bepalmqen moeten gebruiken:

~ aan de parttculieren zullen zi] antwoorden in de taal door de be-
trokkenen zelf gebruikt of aanqevraaqd:

~ de berlchten en mededelingen voor het publiek zullen in de twee
landstalen worden qesteld, de voorrang zal evenwel aan de Neder-
Iandse taal worden toegekend, terwij l er vertalinqen in vreernde talcn
aan kunnen toegevoegd worden:

~ indien het voor de exploitatie der luchthaven vereist is, kan van
het personeel de kennis van één of rnéér vreemde talen worden qe-
verqd,

De Raad van State heeft de overige bepalingen onwettelljk verklaard
omdat het ging om uitvoeringsmaatregelen die bi] Koninklijk besluit
moesten worden qetroffen.

Er werd bi] de Mlnister van Binnenlandse Zaken aangedrongen opdat
dit Koninklijk hesluü zou spoedig mogelijk zou verschijnen.

De beide taalqroepen interpreteren de taalregeling op een totaal
verschillende wijzc zodat momenteel enkel kan vastqehouden worden
aan de voorrnelde eerste paragraaf van de taalregeling die zeqt dat op
de luchthaven van Melsbroek al de zaken in binnendienst in de Neder-
landse taal moeten behandeld worden,

2) Uitgifte van een brochure met laaifouten.

In navolglng van wat andere Openbare Besturen hebben qedaan,
heeft de Regie der Luchtweqen het onontbeerlijk geacht een brochure
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uications. on peut se demander comment promouvoir la formation
technique des hateliers belges qui sirnpose d'une- mauiörc impér icuse.

RÉPONSE:

La création d'tm établissement de nscl qncment ou nos bateliers pour ..
rnient acquérir de.' connatssances professionnelles plus étendues, répond,
en effet, il une urgente nécessité et est ardemment désirée par tous les
mi lieux Intéressés.

Depuis quelque temps, les services s'occupent tout particulièrement
d'en étudier la possibilité, la réalisation impliquant toutefois la solution
de plusieurs problèmes,

Les particularités du secteur de la navigation intérieure rendent
nécessaire la création d'un internat pour les ëlêves-batellers, laquelle
pose à son tom des problèmes en ce qui concerne le loqernent. la rieur-
riture, etc. D'autre }lart, l'âge des élèves et la durée de la formation
doivent faire l'objet d'un examen approfondi.

Les problèmes qui viennent d'être signalés font en sorte que l'aména-
gement de l'établissement d'enseignement préconisé coûterait fatalement
assez cher, Par ailleurs, on peut difficilement préjuqer de l'écho que
pareille initiative trouverait parmi les enfants de nos bateliers, ~

Cette- étude a néanmoins été entre temps poursuivie dans son ensemble
et die a même tellement proqressé qu'il est possible que cet établisse-
ment d'enseignement puisse. être inauguré dès le début de la prochaine
année scolaire.

9. ~~ QUESTION.

Régie des Voies aériennes,

1) Où en est le régime linguistique il la Régie des Voies aériennes?

2) Dans quelles circonstances la Régie a-t ..elle publié des brochures,
truffées de fautes gmmmaticales?

RÉPONSE:

1) Régime linguistique.

Le régim e linguistique de la Régie des Voies aériennes donne lieu
à des contestations en ce qui concerne J'Aéroport national.

Le régime linguistique, promulgué en 1952, fut partiellement annulé
par le Conseil d'Etal.

Les dispositions sui vantes ont toutefois été mainlenues :

Toutes les affaires seront traitées en néerlandais, en service Inté-
rieur, sans recourir à des traductions. à moins qu'elles ne soient loca ...
llsées ou peuvent être localisées dans la partie wallonne du pays,
auquel cas il sera fait usage de la langue française,

Dans leurs rapports avec l'administration centrale du Ministère des
Communications et des autres départements mlnlstérlels, Ies services de
l'aéroport observeront la même réglementation;

,.- ces mêmes services feront sans recourir à des traductions usage,
dans leur corespondance avec les administrations et autorités visées aux
articles 1 et 3 de la loi du 28 juin 1932, de la langue que ces adrm-
ntstrattons et autorités doivent employer conformément à tes disposi-
tions;

~ les réponses aux particuliers seront rédigées dans la langue uti-
lisée ou demandée par les intéressés;

~ les avis et communiqués destinés au public seront rédigés dans les
deux langues nationales, le néerlandais ayant toutefois la priorité, Des
traductions en lanques étrangères peuvent être jointes. ~

- si l'exploitation de l'aéroport l'exige, la connaissance d'une ou de
plusieurs lanques étrangères peut être exigée de la part du personnel.

Le Conseil d'Etat a déclaré illégales les autres dispositions, parce
qu'il s'agissait de mesures d'exécution devant être prises par arrêté
royal.

On a insisté auprès du Ministre de l'Intérieur pour que cet arrêté
royal paraisse dès que possible.

Les deux groupes linguistiques interprètent le réqimc Iinquistlque
dnne façon totalement différente, de sorte que, pour le moment, on ne
peut faire autre chose que de s'en tenir au premier paragraphe précité
de la réglementation linguistique où il est stipulé, qu'à l'aéroport de
Melsbroek, toutes les affaires doivent, en service intérieur, être traitées
en néerlandais.

2) Publication d'une brochure contenant des [eutes grammaticales.

A I'lnstar de ce qui a été fait par d'autres Administrations publiques.
la Regie des Voies aeriennes ri estimé indispensable de preparer une
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voor te berelden waarin alle inlichtingen omtrent haar orqantsatte en
activitetten zouden voorkomen.

De brochure Is bestemd om te antwoorden op de menlqvuldiqe vra-
qen om Inllchtlnqen Uitgaande van offlciële orqanismen, clubs, lucht-
vaartrnaatschappijcn, leden van het onderwljzend personeel, studenten,
daqbladschrtjvers 'en partlculleren.

Zij zou eveneens tegen de kostende prijs in koop worden aange-
boden door de Dienst van de Rondleidingen del' Nationale Luchtha-
ven,

De haast waarmede tenslotte de publicatie werd voorbereld heeft
tot gevolg \le'had dat bijzonder in de Nederlandse ultqave een aantal
storende druk- en taalfouten zljn qeslopen met hel gevolg dat men ver-
plicht Is qeweest de publtcatie van de brochure tegen te houden.

Het is echter niet omdat rond deze kwestle een perscampagne ont-
ketend werd, waarvan persoonlljke vete aan de basis ligt, dat de door
de Regle begane fouteu moeten worden opgeschroefd.

Aan de verantwoordeltlke ambtenaars werden de nodige oprner-
kingen gemaakt. Zt] zullen tot gevolg hebben dat de herhallnq van
gelijkaardige fouten worden voorkomen.
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brochure contenant tous les l'enseignements relatifs à son organisation
ct à ses activités.

La brochure doit servir de réponse aux nombreuses demandes d'infor-
mation émanant d'organismes officiels, de clubs, de sociétés aéronauti-
ques, de membres du corps ense iqnant, d'étudiants, de rédacteurs de
journaux et de particuliers.

Cette brochure serait également vendue au prix coûtant par le
Service des visites guidées de l'Aéroport national.

La hâte, enfin, ave, laquelle cette publication a été préparée a eu
pour conséquence que ~ surtout en Ce qui concerne l'édition néerlan-
daise ~ un certain nombre de fautes d'impression et de fautes gramma-
ticales se sont glJssécs dans le texte, de sorte qu'on s'est vu obligé
de renoncer à la publication de la brochure,

Ce n'est toutefois pas parce que cette question a fait naître une
campagne de presse inspirée par des rancunes personnelles que les
fautes commises par la Régie doivent être exagérées,

Les observations qul s'imposaient ont été faltes aux fonctionnaires
responsables. Celles-ci auront pour effet que des fautes de ce genre ne
seront plus commises à l'avenir.



RAPPORT DE M. DELHACHE,
relatif aux Postes, Télégraphes et Téléphones.

Budget des Communications. -- N° 4-XVI
(Régie des T. T. et Administration c1es Postes).

Ué(Jie des Télégraphes et Téléphones.

Le Ministre-Sous-Secrétaire d'Etat aux P, T, T, a fait
devant la commission de la Chambre un exposé du budget
pour l'exercice 1961. '

IJ a esquissé d'abord la situation actuelle de la R. T. T.
au moyen de quelques statistiques.

Le nombre d'abonnés s'est accru de 35.048 pendant les
Il premiers mois de 1960 pour atteindre en ce moment au
total 776.090. Ces abonnés disposent de 1.121.240 postes.

En 1959, 563 millions de communications locales et
régionales furent échangées. dont 90 % en automatique:
107 millions de communications interurbaines, dont 73 %
en automatique, et 10,4 millions de communications inter-
nationales, dont 30 % en automatique.

Les recettes correspondantes se sont élevées au total à
4.004 millions de francs.

Pour le service Telex. on note également. une progres-
sion.

Le nombre d'abonnés qui était de 1.471 fin 1959, a aug-
menté de 245 unités en 1960, de sorte que le réeau Telex
compte à présent 1.716 abonnés,

Durant l'exercice 1959, 2,178.800 unités-communication
Furent enregistrées en service intérieur, et 9.146.800 minutes
de communications avec l'étranger. Les recettes totales
Telex étaient d'environ 100 millions de francs pour le
même exercice.

Le Ministre a fait remarquer que, depuis le 1er janvier
1961. le prix d'un abonnement ordinaire au Telex est
ramené de 21.660 francs à 21,000 'francs et que, de plus,
la taxe supplémentaire suivant la longueur du raccorde-
ment était supprimée,

L'effectif total du personnel atteignait 19.635 agents à
la fin de 1959.

Le présent budget reste entièrement dans la ligne des
précédents et s'oriente vers la continuation de l'automa-
tisation des centrales et vers la modernisation des services.

Au cours de son exposé, le Ministre· fait tout d'abord
re:r;narquer que l'augmentation relativement importan te par
rapport à 1960, des recettes et des dépenses résulte, pour
la plus grande partie, dopèretlons financières: d'émissions
et de. remboursements d'emprunts.

Les recettes s'élèvent à 9.080 millions, soit 854 millions
de plus qu'en 1960. Dans ces 854 millions, sont toutefois
inclus 580 millions de simples opérations de trésorie
(art. la).'

Les dépenses se montent à 9.056 millions. soit un accrois-
sement de 931 millions dont 682 millions d'opérations de
trésorerie (art. 18 et 22).

Recettes.

Il y a lieu ici de mettre l'accent sur deux postes princi-
paux:

1) les recettes d'exploitation. d'un momtant de 4.810 mil-
lions. L'accroissement de 280 millions est. en rapport avec
l'augmentation du nombre d'abonnés (± 30.000) et du
trafic téléphonique. Tenant compte de certains facteurs tels
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VERSLAG VAN DE HEER DELHACHE
berreffende Posterijen, T'clcqrafen en Tclcfonen.

Begroting van Verkeerswezen _.. N' 4-XVI
(Regie van T, T, en Bestuur du' Posterljen},

Renie van Telegraaf en Telefoon.

De Minisrer ..Onderetaatssecretans voor P. T. T. heeft
voor de Kamercommissie de begroting voor het dienstjaar
1% 1 toeqelicht.

Ter inleidinq schetste . hij de huidige toestand bij de
Reqie aan de hand van cnkele statisttsch« gegevens.

Het aantal telefoonabonnees groeide, tijdens de Il ecr-
ste maanden van 1960, aan met 35.048 en bercikte op dat
ogenblik een totaal vau 776,090. Deze abonnees beschik-
ken over 1.121.240 posten.

In 195.9 werden 563 miljoen lokale en gewestelijke ver-
bindingen genomen. waarvan 90 % automatisch: 107 mil-
joen intercommunale verbindinqen, waarvan 73 % auto-
matisch en 10,4 miljoen internationale verbindingen, waar-
van 30 % autornatisch.

De overeenstemmende ontvanqsten beliepen in totaal
4.004 miljoen frank.

Voor de telex dienst wordt evcnccns een vooruitgang
vastgesteld.

Het aantal abonnees, dat op einde 1959 gestegen was
tot 1.471, groeide in 1960 aan met 245 eenheden , zodat
het telexnet thans 1.716 aangeslotenen telt.

Tlidens het dienstjaar 1959 werden 2.178.800 eenlieden-
verbinding genomen in binnenlandse dienst en 9,146.800
minuten verbinding met het buitenland. De totale telex-
ontvangsten bedroegen in datzelfde dienstjaar ongeveer
100 miljoen frank.

De Minister laat opm erken dat vanaf 1 januari 1961
de abonnementsprijs voor een gewone tclex-aansluitinq
verrninderd werd en op 21.000 frank werd bepaald, teqen-
over vroeqer 21.660 frank. Daarenboven wordt de hi]-
kornende afstandstaks -alqeschaft.

Het personeclsr.ijfcr bedroeg einde 1959, 19.635 een-
heden.

Deze begroting ligt volledig in de lijn van de vorige
en is gericht op de verdere automatisatie der telefooncen-
trales en op de modernisering der diensten,

In zij n toelichting bij deze beqrotinq merkt de Minister
vooraf op dat de betrekkelijk belangrijke verhoq inq der
ontvangsten en uitgaven ten opzichte van het jaar 1960
in feite voor het belangrijkste deel betrekkinq heeft op
financiële verrtchtinqen voor de uitgifte en terugbetalin-
gen van Ieninqen.

De ontvangsten belopen 9.080 miljoen, hetzij 854 mil-
joen meer dan in 1960. In deze 854 miljoen zijn er echter
voor 580 miljoen loutcre thesauneverrichtmqen begrepen
(art.lO).

De uitgaven hedraqen 9,056 miljocn, hetzij een ver-
hoging van 931 miljoen waarvan voor 682 miljoen the-
saurieverrichtinqen (art. 18 en 22).

Ontvangsten.

Hierin zijn twee urate posten te onderlijnen:

1) de exploitatieontvangsten, ten bedraqe van 4.810 'mil-
joen. De stijging van 280 miljoen staat in verband met de
aanqroei van het aanta! abonnees (± 30.000 eenheden)
en van hct televerkeer. Rekening houdend met bepaalde
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que les non-valeurs et la quote-part des taxes Intern atio-
nilles revenant aux offices étranqers, les recettes nettes
d'exploitation sont estimées à 4.319 millions.

2) les emprunts. Pour 1961, une autorisation est deman-
dée rour un montant de 2.750 millions, au que! s'ajoute en-
core en réalité un complément d'emprunt de 650 millions
qui bien que déjà autorisé n'il pu être placé en 1960.

Ainsi. en 1961, un total de 2.730 millions doit être em-
prunté, en partie en vue du financement des engagements
antérieurs (1.732 millions) ct en partie pour le nouveau
programme pour 1961 (503 millions).

A cette occassion te Ministre attire spécialement l'atten-
tion sur la question de l'autofinancement réalisé dans le
cadre de la Régie, lequel autofinancement atteint 734 mil-
lions pour l'exercice en cause. Ce chiffre peut en réalité
être porté à un niveau plus élevé, puisque la Régie fait.
effectuer certains travaux d'investissements par son pro-
pre personnel, ce qui consiste un réel autofinancement.

Il n'est pas possible d'augmenter l'ampleur de ce mode
de financement sans réduire les dépenses d'exploitation 0\1

sans augmenter les recettes.
D'un côté, la Régie fait tout ce qui est possible pour

réaliser des économies mais le résultat de ses efforts ne
peut avoir d'Influence sensible sur les possibilités d'auto-
financement. Pour augmenter les recettes, il n'y a qu'un
moyen efficace : c'est-à-dire une majoration des tarifs,
mais celle-ci ne paraît pas souhaitable s'il ne s'agit que
d'atteindre ce but.

Suivant les prévisions actuelles, la Régie pourra consacrer
chaque année au maximum 800 millions à l'autofinancement.
Depuis des années, elle y a affecté toutes ses disponibi-
lités.

Il ya lieu d'affecter 1,230 millions au renouvellement des
emprunts 'arrivant il échéance, mais l'expérience montre
que les fonds libérés sont, en général, réinvestis aussitôt
dans les emprunts nouveaux, de sorte qu'en réalité ce n'est
que dans une faible mesure qu'il est fait appel à de l'argent
frais.

Dépenses.
j ,:~-' ::1

Mentionnons d'abord les dépenses en personnel dont on
s'attend à ce qu'elles accusent une augmentation de 68 mil-
lions pour les raisons suivantes: révision de certaines échel-
les barérniques et répercussion de celle-ci sur les pensions;
remplacement du persone1 temporaire par des agents défi-
tifs et aussi accroisement du nombre des pensionnés.

Viennent ensuite les dépenses de fonctionnement pour
lesquelles il est prévu Il millions en plus. A remarquer que
le coefficient d'augmentation de ces frais est relativement in-
férieur au coefficient de l'activité correspondante. c'est-à-
dire que sur ce point, on réalise des économies qui sont l'en-
dues possibles par une rationalisation plus poussée, allant
de pair avec un contrôle plus sévère des frais de fonction-
nement.

En ce qui concerne les charges financières on compte une
augmentation de 82 millions. Elles comprennent les char-
ges financières proprement dites envers l'Etat et enver-s
les tiers, de même que l'amortissement des emprunts.

Le Ministre est d'avis que ces charges, quoique sans cesse
croissantes, sont supportables pour la Régie. ainsi qu'il ré-
sulte d'une très récente étude sur la rentabilité indus-
trielle au cours des 10 prochaines années, étude qui fut
menée avec grande prudence. Il signale que, d'après ces
prévisions, le fonds de réserve sera de 500 millions à la fin
de 1969, et que, de ce fait. il appert donc que l'acroissement
des charges peut être supporté par les recettes d'exploita-
tion. Il est donc démontré que de nouveaux emprunts se
justifient du point de vue purement financier puisqu'on con-
tinue à avoir la certitude d'un solde favorable.
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Ïactoren zoals de betaling van kwade poste» en het dccl
del' buüenlandse besturcn in de internationale taksen, maq
de netto-e xplo.tatieontvanqst geraamd worden op '1349
m iljoen.

2) de leningen. Voor 1961 wordt machtiging gevraagd
voor een bcdraq van 2.750 miljoen, waarbij zich in werke-
IIjkheld noq 650 miljoen zal voegen van de onvolledig
qerealisecr dc leningen die in 1960 we rden tocqcstaau.

Hierva n moet in 1961 een totaal van 2.730 miljocn »ros»
den verwezenlijkt, decls voor de financiering van de pro"
gréll11ma'S van vorige dicnstiarcn (1.732 miljoe n ). deels
vocr de nieuwe proqr arnma's 1961 (503 miljoen).

De Minister vraaqt hierbi] bijzondere aandacht voor de
kwestie der autofinanciering bi] de Regie, die voor het
besproken begrotingsjaar 734 miljoen bereikt. In Ieite mag
dit ci] fer hoqer worden gesteld, vermits de Regie sommige
investerlnqswerken door eigen werkkrachten doet uitvoe-
r en, hetgeen vanuit bedrijfseconomisch standpunt be-
schouwd, een werkelijke autofinanciering betekent.

Het is niet mogelijk deze wijze van [inan ciercn op te
dr ijve n, zonder ofwel de exploitntieuitqaven in te krunpen
ofwel de inkomsten te verhoqcn.

Encrzijds doet de Regie al wat mogelijk is om bespa-
ringen te vr-rwczcnlijken, maar het resultaat hiervan oefent
geen belangrijke invloed uir op de autofinancierinqsmoqe-
Iijkhcdcn. Om de inkornsten te verhogen blij ft rnaar een
probaat middel. namelijk verhoging van de ta rieven, maar
dit blijkt, voor het hereiken van zulk doel, niet wenselijk
te zijn,

Volgens de huidige vooruitz îchten zal de Hegie ja arlijks
maximum 800 miljoen aan autofinanciering kunuen beste-
den Sedert [aren heeft zij de vollediqe disponibiliteiten
hlerroe aangewend.

Voor de hernieuwing van vroeq ere leninqen diLt 1.230
rniljoen aanqewend, maar de ondervinding leert dat de
vrijqekomen Iondsen van vervallen leninqen over het alge-
meen in de nieuwe leningen worden belegd zodat er in
feite weinig beroep wordt gedaan op vers geld.

Llitqeven.

Vermelden we vooreerst de personeelsuitqaven waarvoor
een stijging van 68 rniljoen wordt verwacht, om volgende
redenen : herziening van sommige weddeschalen evenals
de weerslag hiervan op sommige pensioenen, vervanging
van tijdelijk door statutair personcel en toeneming van het
aantal gepensioneerden.

Verder zijn er de werkingskosten, waarvoor 11 miljoen
méér wordt voorzien. Op te merken valt dat de verhoqinqs-
coëf Ilclënt dezer kesten betrekkelijk lager ligt dan de over-

, eenstemmende coëfficiënt der activitcit, d.w.z. dat op dit
punt bespaard wordt en dat dit is mogelijk geworden door
een verder door qedreven rationalisatie, gepaard met een
strengere controle op deze werkingskosten.

Voor de financiéle lasten wordt een stijging met 82 mil-
joen geraamd. Ze ornvatten. naast de eiqenlijke Iinancië!e
lasten teqeriover de Staat en derdcn, ook de afschrijving
der leningen.

De Minister is van oordeel da t deze lasten , alhoewel
steeds aanqrociend, door de Regie kunnen gedragen wor-
den zoals blijkt uit een zeer recente studie over de bedrij fs~
rendabiliteit voor de la eerstvolgende jaren, waarbi] een
grote voor ztchtiqheid aan de dag werd gelegd. Hij deelt
mede dat. volgens deze vooruitzichten, einde 1969 het
reservefonds on qeveer 500 miljoen zal bedragen, waaruit
dus blijkt dat de verhoogde lasten kunnen gedragen wor-
den door de exploitatieontvangsten. Hierdoor wordt tevens
aangetoond dat de nieuwe leningen, ook vanu it zuiver
financieel standpunt volledig verantwoord zij n vermits
een batig saldo verzekerd blijft.



Pour ce qui est des dépenses d'investissement nous trou-
vans un crédit d'enqaqernenr de 300 millions pour l'achat
d'approvisionnements. Le Ministre fait aussitôt remarquer
que le programme d'investissement prévoit notamment une
dépense de 393 millions, La dif Iérence s'élevant à 93 mil-
lions provient du matériel récupéré lequel est réutilisé il
cet effet, ainsi que des prelevements sur les stocks,

Outre les crédits pour l'achat de terrains, il est prévu
763 millions pour des travaux d'investissements il confier
il l'industrie privée (1. 730millions en 1960).

Sur ce montant une part importante sera absorbée par
des travaux de construction et sera consacrée à l'aqrandis-
sernent de 9 bâtiments et à la construction de 16 irnmeu-
bles nouveaux, dont 13 en vue de l'automatisation 'des cen-
traux téléphoniques.

Les travaux consistant à poser des câbles constituent
également une part importante du programme. Des 522
millions prévus, 370 millions vont à des câbles locaux,
110millions à des câbles de jonction et 42 millions à des
câbles interurhains et internationaux,

Le Ministre souligne l'intérêt de ces travaux qui doivent
permettre de remplacer un grand nombre de lignes aérien-
nes vulnérables et donc d'améliorer la qualitë des communi-
cations tout en diminuant sensiblement les dérangements,

Les autres crédits d'investissement concernent les tra-
vaux d'extension et de modernisation des centraux télé-
phoniques.

Le programme prévoit l'automatisation de 18 centraux
manuels ainsi que des extensions totalisant 38.000 lignes
dans 50 autres centraux afin de maintenir des possibilités
de raccordement suffisantes. De même, des travaux im-
portants sont prévus dans les' centres de commutation,
dans les salles de relais et les bureaux centraux « télex ».

Parmi les travaux d'investissements, le Ministre cite entre
autres:

Bâtiments: Travaux d'agrandissement à Heist-op-den-
Berg, Haacht, Gavere, Galmaarden, Drogenbos, Wezem-
beek-Oppem, Bruxelles (rue du Marais), Jemeppe et Chê-
née.

Nouveaux bâtiments : à Arendonk, Landen, Avelgem,
Dottignies, Vichte, Oosrozebeke. Roesbrugge, Ecanssines,
Flobecq, [emappe. Malmedy, Eupen et Raeren ainsi que
des bâtiments à Anvers, Bruges et Bruxelles (télex) pour
le logement de services administratifs.

Automatisations ; 18 centraux dont les derniers centres
de zone : Barvaux et Stavelot et entre autres les bureaux
de Vielsalm, Saint-Vith, Virton, Florenville, Blaton, Lessi-
nes, Grammont, et Bourg-Léopold,

Il convient ici de remarquer que pour 91 % des abonnés,
]'automatisation est actuellement réalisée ou en cours de
commande. Il y a 70 bureaux pour lesquels l'appareillage
a été commandé mais n'est pas encore en service. Le pro~
gramme de 1961 prévoit une tranche supplémentaire de
2 %' Les 7 % restants sont répartis sur les 5 années sui-
vantes. Ces abonnés sont raccordés à 160 centrales ayant
une moyenne de 340 abonnés.

Uiscussion,

Ensuite s'ouvre, en présence de M. l'inspecteur-général
de la Régie des T. T" une discussion, au cours de laquelle
un membre fait remarquer que c'est la Wallonie principa-
lement qui bénéficie des commandes d' équipements auto-
matiques, décidées en 1961. A cette observation il a été
répondu que des commandes avaient été passées en 1960
ou antérieurement pour tous les bureaux de la région fla-
mande, dont les bâtiments étaient déjà construits. En Wal-
lonie pal' contre il n'en avait pas été ainsi.
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Bij de invcsterirrqsuitquven vlnden wij een vastleqqinqs-
krediet van 300 nuljocn voor aankoop van voorrn den, In
dit verband doet de rvlinister opmerken dat het programma
voor investeringswerken o.a. een uitgave van 393 mlljoen
aan matcrice] voorz ict. Het verschil van 93 rniljoen bestaat
in het gen~cupereerd materieel dat hiertoe wordt aange-
wend en uit afnarnc van de stocks.

Naast de krcdieten voor aankoop van terreinen worden
1.763 miljoen voorzien voor investeringswerken, toe te
vertrouw en aan de prlvé-nijverheid (1.730 miljoen in
1960). Hier in eisen de bouwwerken een belangrijk aan-
deelop, te besteden aan de uitbreiding van 9 gebouwen en
het optrckken van 16 nieuwe gebouwen, waarvan 13 met
het oog op de automatisatie van telefooncentrales.

Ook de kabelwerken vormen een belangrijk deel van
het programma. Van de 522 miljoen gaan 370 miljoen naar
lokale kabels, 110miljoen naar junctiekabels en '42 miljoen
naar intercommunale en internationale kabels,

De Minister onderhjnt het belang van deze werken die
moeten toelaten een groot aantal kwetsbare Iuchtlijnen te
vervanqen , tell einde aldus de kwaliteit van de gespre.kken
te verhogen en het aantal storingen gevoelig te verm.in-
deren.

Verder betreffen deze investeringsuitgaven de moder-
nrsatie- en de uitbreidingswerken in de telefoncentrales.

Het programma voorz iet de automatisatie van 18 hand-
bediende centrales en de uitbreiding met 38.000 lijnen in
50 andere ten einde de aansluitinqsrnoqelijkheden op peil te
houden, terwl]l enkele belangrijke werken voorzien zijn
in de intercommunale comrnutatiecentra, de versterkers-
stations en de telexcentralcs.

In verband met deze investeringswerken citeert de
heer Minister 0, a, :

Gebouwen: llitbreidingswerken te Heist-op-den-Berg.
Haacht, Gavere, Galmaarden, Drogenbos, Wezembeek-
Oppem, Brussel (Broe.kstraat), Jemeppe en Chênée.

Nieuuie qebouwen ; te Arendonk, Landen', Avelgem,
Dottenijs, Vichte, Oostrozebeke, Roesbrugge, Ecaussines,
Flobecq, [emappe, Malmédy, Eupen en Raeren, alsmede
gebouwen te Antwerpen. Brugge en Brussel (Telex) voor
het onderbrenqen van administratieve diensten.

Autornetisetles : 18 centrales waaronder de twee laatste
zonecentra : Barvaux en Stavelot, en de kantoren : Viel-
salm, St- Vith, Virton, Flore~ville, Blaton, Lessen, Geer-
aardsbergen en Leopoldsburg.

Het weze opqemerkt dat thans voor 91 % der abon-
nees de autornatisatie is doorgevoerd of besteld. Er zijn
70 kantor-en waarvoor de apparatunr werd besteld, maar
nog n iet uitgevoerd. Het programma van 1961 voorziet
een bijkomende schijf van 2 %' De overige 7 % zullen
gespreid worderi over de 5 volgende jaren, Deze abonnees
zijn verbonden aan 160 centrales die gemiddeld 340 aan-
geslotenen tellen.

Besprekinq,

Hierna grijpt. in aanwezigheid van de h. inspecteur-
generaal van de Regie T. T., een bespreking plaats, tijdens
dewelke een lid laat opm.erken dat de bestellingen van auto-
matische uitrustingen in 1961 vooral ten goede komen aan
Wallonié. Hiercp wordt geantwoord dat, voor al de in de
Vlaamse landstreek gelegen kantoren waar het gebollw
reeds besteld geworden was en dat dit voor Wallonië niet
h et geval was.



4·XVI (1961) N. 2

Deux membres de la Commission estiment que l'auto-
matisation n'est pas réalisée assez rapidement dans la
région frontière de Mariembourg, Couvin, Beauraing,
Vresse ainsi que ebns les centres touristique« cie l'Ourthe
et de l'Ambleve. A ce sujet on fait remarquer gue le plan
dautomatisation dressé par la Régie des T. T. tient
compte, en premier lieu, de l'importance des bureaux, ainsi
que du degré de vétusté et des conditions d'exploitation
des appareillaqes en service, Pour les régions dont question
ci-dessus. une réponse pIns détaillée est annexée au présent
rapport.

Un membre est d'avis qu'il n'est pas équitable de donner
la priorité en matière dautomatisation aux bureaux les
plus importants. Dans le cadre de l'économie régionale,
on devrait d'abord songer aux régions d'expansion qui
furent indiquées pal' le Gouvernement. En ce domaine,
estime ce membre, il y aurait lieu d'établir une collabora-
tian plus efficace entre le Ministre, chargé de la coordi-
nation économique, ainsi que les autres départements.

Un autre membre s'intéresse surtout aux économies et
plus spécialement il la réduction des stocks, Il demande s'il
a été fait quelque chose afin de ramener à lm niveau normal
les stocks qui, à son avis, étaient trop considérables dans
le passé. .

Il lui est répondu que diverses mesures, telles que la
mécanisation, la moror isation, etc., permettent de contenir
l'accroissement des dépenses à un niveau inférieur au
coefficient cl'augmentation de l'activité. Il en résulte par
exemple que le nombre des agents temporaires a été
diminué.

En ce qui concerne les stocks on peut dire que, malqré
l'activité sans cesse croissante, ils sont loin d' être exagérés.
Afin d'obtenir des prix favorables, il va de soi que l'on
doit procéder il des' achats globaux par adjudications
publiques. Les quantités sont déterminées en tenant compte
de la consommation au cours de l'année précédente et
des stocks en magasin.

Le fait d'exercer un contrôle efficace et d'encourager la
mise en circuit accélérée du matériel acheté permet de·
maintenir les approvisionnements au niveau voulu.

Enfin, deux membres attirent l'attention sur le fait que,
lors de la pose des câbles, la remise en état de la voirie
et surtout des trottoirs laisse très souvent à désirer. Des
prescriptions spéciales devraient figurer dans les cahiers
des charges et un contrôle sévère devrait être exercé. A cette
observation il a été répondu que les cahiers des charges
prévoient toutes dispositions. utiles et que l'on veille égale~
ment à ce qu'elles soient respectées, Si l'on considère toute-
fois qu'en 1959 pal' exemple on a creusé plus de 3.200 km
de tranchées répartis sur environ 300 chantiers, il faut bien
admettre que ce travail ne peut toujours s'effectuer sans
susciter certaines difficultés aux riverains. On s'efforce par
tous 'les moyens possibles de réduire ces difficultés au
minimum. Il sera cependant demandé aux services sub-
ordonnés d'être attentif à cette question.

Plusieurs questions ont encore été posées

QUESTION:

L'automatisation se fait attendre dans la région frontière de Marien-
bourq-Couvin-Beaurainq- Vresse. Si elle ne peut être hâtée, on pour-
rait s'attacher au moins à mettre les ligues en souterrain, le service
étant actuellement déplorable (les communications avec la France
aussi) •

RÉPONSE:

1) L'automatisation des bureaux centraux manuels des localités
frontière Marienbourg-Couvin-Beauraing-Yresse ne pouvant être atten-
due dans un proche avenir, la Régie des T. T. procède actuellement
dans ces régions, à une amélioration sensible de ses réseaux par la
mise en souterrain de nombreuses lignes aériennes.
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Twee comm issieleden ocrdelen dat de automatisatie niet
vlug genoeg opsch iet in de grensstreek van Marieubonr-q,
Couvin, Beauraing, Vresse, alsm ede in de toerlstische cen-
tra van de Ourthe en Je Amblève. Terzake wordt opge-
merkt dat het door de Regie T. T. opgemaakte autornati-
satieplan, in de eerste plaats, rekening houdt met de belanq-
rijkheid der kantoren alsmede met de ouderdom en de
exploitatievoorwaarden van de in dienst zijnde uitrustinq.
Voor de beogde streken is een meer qedetailleerd antwoord
in de bijlage aan dit verslaq opgenomen.

Een lid is van oordeel dat het niet billijk is inzake auto-
matisatie de voorranq ti: verlenen aan de belangrijkste
kantoren, In het kader van de regionale: economie zou men
eerst de ontwikkelingsgebieden, die door de Regering
werden aanqedutd, aan de heurt moeren laten komen. Op
dit stuk zou, nam' de mening van bedoeld lid, een de-
gelijker samenwerkm q moe ten tot stand komen tusson de
Minister, belast met de economische coördinatie, en de
andere departementen.

Een andcr lid stelt vooral belang in de besparingen en
vraaqt meer bijzonder of el' iets gedaan werd orn de stocks,
die naar zijn mening enkele jaren terug al te groot waren ,
op een meer normaal peil teruq te brengen.

Hem' werd mcdeqedeeld dat allerlei maatregelen, zoals
mecanisatie, motorisatie e.d., toelaten de aanqroei van de
uitgaven te drukken op een peil dat lager ligt dan de
verhogingscoëfficiënt van de activiteit, Dientengevolge
kon b.v. het aantal tij delijke personeelsleden worden ver-
minderd.

Wat de stocks betreIt kan worden gezegd dat, niet-
tegenstaande de immer toenemende activiteit, de voorraden
ver van overdreven zijn. 'Ten eindegunstige prijsvoor-
waarden te bekorn en wordt vanzelfsprekcnd overgegaan
tot gezamenlijke aankopen bij wege van openbare aan-
besteding. De: hoeveelheden worden bepaald door het
geregistreerde vcrbruik Tn het voorbije [aar en de stocks
in magazijn,

Een degelijke controle en het in de hand werken van
een snelle ornloop van het aangekochte materiaal laten toe
de voorraad op het gepaste peil te houden.

Door twee leden werd tenslotte de aandacht getrokken
op het feit dat, bi] het leggen van kabhels, de eerste her-
stelling van de wegenis en vooral van de stoepen zeer
zouden in de lastenboeken dienen opgenomen en een
strenqe controle uitgeoefend. Tcrzake wordt qeantwoor'd
dat de lastenboeken alle nodiqc bepalingen voorzien en
dat ook over de naleving er van wordt gewaakt. Wanneer.
men echter bedenkt dat b.v. in het jaar 1959 meer dan
3.200 Km. kabelgleuven, verdeeld over ruim 300 werven,
werden gelegd, mag men aannemen dat dit niet alujd kan
naars. Met alle moqelijke middelen wordt getracht deze
moeilijkheden tot een minimum te beperken. Aan de
ondergeschikte diensten zal ncchtans gevraagd worden
deze kwestie van dichtbij in het oog te. houden,

Andere vragen worden nog voorgesteld

VRAAG:

De autornatlsatie laat op zich wachten in de grensstreek van Marien-
bourg-Couvin-Beauraing-Yresse. Zo ze niet kan vervrceqd worden,
zou men er zich tcn rninste toch op kunnen toeleggen de lljnen onder-
gronds aan te bren qen, daar de dienst op dit ogenblik erbarrnelljk is
(dc verbindingen met Frankrijk eveneens) .

ANTWOORD:

1) DHHr de autornatisatie der handbedlende kantoren in de qrens-
streek Marienhourg-Collvin-·Beallrain!J,Yresse niet in ecn naaste toe-
komst kan verwacht worden, gaat de Regie thans in deze streken over
tot een gcvoelige verbetering van hum netten door talrijke Iuchtlljncn
ondergronds aan te brenqen,
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C'est ainsi qu'en 1961 In 1961 Is voorzlcn :

l ) pour Je réseau de Couvin il a été prévu un câble de Jonction
Couvin-Vierves alusl que des câbles locaux;

2) pour le réseau de Vierves il a été prévu une très importante
pose de câbles locaux:

3) pour le réseau de Beauraing: on a prévu la pose de câbles
locaux dans le centre de Beauraing ainsi qu'en direction de Winenne
ct de Felenne:

4) POUt' le réseau de Vresse: outre le câble de jonction Libramont-
Vresse-Gedinne. il a été prévu des câbles locaux en direction de Gros-
Fays, Chairière ct Alle.

Il est certain que toutes ces mesures seront de nature à améliorer
de façon sensible la qualité des communications offertes aux abonnés
situés dans ces réseaux. A noter cependant qu' aux bureaux centraux
téléphoniques de Marienbourg, Couvin, Beauraing et Vresse, il est
donné suite immédiatement respectivement à 91, 89, 85 et 84 % des
appels.

2) Les prévisions en matière d'automatisatlon se présentent actuel-
lement comme suit

Bureaux
Adjudication
du bâtiment

Commande
de l'appareillage

automatique
Mise

en service

Marlenbourg
CouvIn ...
Vresse .. , ,..
Momignies ,..
Vierves .
Cul des Sarts
Bièvre .
Gedinne , .

1965
1963
1966
1961
1966
1966
1967
1965

1966
19611
1967
1962
1967
1967
1968
1966

1964
1962
1965

construit
1965
1966
1966
1964

3) Communications avec la France

a) Zone de Chimay, les communications seront améliorées en 1963
par la mise en service du centre cle zone de Cbimay, dont la com-
mande a' été passée en décembre 1960;

b} Zone de Libramont: une amélioration interviendra en 1962 101's-
que sera mis en service le matériel pour le service international auto-
matique. matériel qui sera Installé à Libramont et clont la commande
est prévue en 1961.

Les relations frontières, existant par le canal des centraux: télépho-
niques manuels, ne pourront cependant être améliorées que lorsque
les réseaux français correspondants auront été rendus accessibles en
automatique par l'Administration française.

QUESTION:

En matière d'automatisation, la région touristique Ourthe-Amblëve,
et plus particulièrement l'industrie hôtelière, sont gravement desservies.

RÉPONSE:

Le service offert aux abonnés de la reqion touristique Ourthe-
Amblève ne laisse pas à désirer et ne donne guère lieu à réclama tion
de la part des abonnés intéressés; 85 % des communications sont
d'ailleurs réalisées clans les dix secondes. De plus. les bureaux impor-
tants, en l'occurrence Aywaille, Barvaux. Comblain, Esneux, Stavelot
et Malmédy sont directement accessibles par la voie automatique et
disposent de moyens automatiques suffisants pour écouler dans de
bonnes conditions leur trafic au départ.

Cependant, en vue d'améliorer la qualité du service dans ces
régions, la Régie procéderai'n 1961 à la mise en service ou à la
commande de câbles de jonction entre :

1) Bavaux, Somme-Leuze et Ocquier;
2} Barvaux, Erezöe et Manhay;
3) Liège et TilH;
4) Stavelot ct Malmédy,

De plus, de nombreux câbles locaux seront posés dans les réseaux
d'Anthisnes. Aywaille, Barvaux, Comblain, Ferrière, Hamoir, Heyd.
Manhay, Ocquier et Werbomont.

Remarquons que, du point de vue de l'automatisation, la région
Ourthe-Amblève couvre en ordre principal les zones téléphoniques
de Barvaux et Stavelot.

a) Barvaux: Le bâtiment de ce centre de zone a été adjugé en
1960 et la mise en service du bureau automatique peut être escomptée
pour 1963. A cette époque, les opératrices des bureaux en service
manuel appartenant à la zone pourront être atteintes par la voie auto-
matique, L'automatlsatlon de ces petits bureaux: se poursuivra dans
les années suivantes.

1) in het net Couvin: ern junctiekabel tusson Couvin en Vierves
alsook lokale kabels:

2) een zeer belanqrijke plaatsinq van lokale kabels in het net
Vierves:

3) in het net Beauraing, het plaatsen van lokale kabels In het cen-
trum van Beauraing alsook in de richtlng van Winenne en Felenne:

4) in het net Vresse : bulten de [unctlekabel Libramont-Vresse-
Gedinne, lokale kabels naar Gros-Fays, Chairière en Alle,

Het is zeker dat al deze maatreqelen van aard zullen zijn op gron.
diqe wijze de kwaliteit te verbeteren van het verkeer, geboden aan
de abonnees in deze netten qeleqen. Et valt nochtans op te merken dat
in de telefooncentrales van Marlenbourg, Couvin, Beauraing en Vresse,
de oprcepen onmlddellljk worden beantwoord respectlcvcltjk voor 91,
89, 85 en 84 %'

2) De voorultzichten Inzake automatisatle doen zich op dit oqen-
blik als volgt voor

Aanhesteding Bestelltnq
van van In dienst-

Kantoor het gebouw de automatlek stelllnq

Marienbourg 1964 1965 1966
Couvin ... 1962 1963 1964
Vresse 1965 1966 1967
Momignies .. ' opqericht 1961 1962
Vierves ... 1965 1966 1967
Cul des Sarts 1966 1966 1967
Bièvre •••• to 1966 1967 1968
Gedinne '" ............ 1964 1965 1966

3) Verblndinqen met Frankrijk:

a) Zone Chimay: de verblndlnqen zullen verbeterd worden in 1963
door de indienststellinq van het zonecentrum Chimay, waarvoor de
hestelling in dccembcr 1960 plaats had:

b) ZOlle Libremont ; een verbetermq zal intreden in 1962 zodra het
materieel voor de internationale automatlsche dienst, op te stellen In
Libramont en waarvoor de bestelling in 1961 is voorzten, in dienst zal
worden gesteld.

De bestaande handhediende gtensbeh'ekkingen zullen nochtans slechts
verbeterd kunnen worden wanneer de overeenstemrnende Franse
netten, door de Franse admlnlstratie, toeqankelijk zullen gesteld zijn
vaal" het automatlsch verkeer,

VRAAG:

Op het gebied van automatlsaties ts de toertstische streek Ourthe-
Amhlève. en meer in 't bljzonder de hotelindustrie, erg misdeeld,

ANTWOORD:

De dienst, die aan de abonnees van de toer lstlsche streek Ourthe-
Ambleve wordt aanqeboden, laat niet te wensen over en geeft nauwe-
lljks aanleidinq tot klachten vanwcqe de betrokken abonnees; 85 %
van de verbindingen worden ten andere tot stand gebracht binnen de
10 secondee. Daurenboven zijn de belanqrijke kantoren Aywaille.
Barvaux, Comblain, Esneux. Stavelot en. Malmedy, rechtstreeks in
automattsche dienst hereikhaar en ze beschikken over voldoende auto-
rnatische middelen orn in goede voorwaarden hun verkeer bij vertrek
af te wikkelen.

Om even wel in deze streek de kwaliteit van de dienst nog te ver-
beteren zal de Regie in 1961 overgaan tot de indienststelltnq of de
bestelling van de junctlekabels tussen :

1) Barvaux, Somme-Leuze en Ocquier;
2) Barvcaux, Erezée en Manhay;
3) Lulk en Tilff;
4) Stavelot en Malmedy,

Daarenboven zullen talrtjke lokale kabels qeplaatst worden in de
netten Anthisnes, Aywaille, Barvaux, Comblain, Perrière. Hamoir.
Heyd, Manhay, Ocquier en Werbomont.

Op het gebied van de automatlsatie weze opqemerkt dat de streek
Ourthe-Amblève hoofdzakelijk de telefoonzcnes van Barvaux en
Stavelot beslaat,

a) Barvaux: Het gebouw van dit zonecentrum werd aanbesteed in
1960 en het indienststelIen van het autornatlsch kantoor kan tegen
1963 worden verwacht. Op dat oqenblik zullen de telefonisten van
de handbediende kantoren der zone. langs automatlsche weg, kunnen
berelkt worden. De automatlsatie van deze kleine kantoren zal in de
daaropvolqende [aren wordcn voortqczet.
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b) Staoelot: Le bâtiment de ce centre de zone et celui de Viel-
salm ont été adjugés dernièrement, Le bâtiment de Malmédy £ig\u'e
au programme de 1961. Le matériel automatique, il installer dans les
bureaux de Stavelot, Vielsalm et Saint-Vith, sera commandé cette
année ct la mise en service peut être escomptée pour 1963, La corn-
mande du commutateur automatique de Malmédy doit normalement
figurer au programme de 1962,

Enfin, les bureaux centraux téléphoniques d'Anthisnes, Aywaille,
Esneux, Sprimont et Warsage seront automatisés en 1961.

Il est hors de doute que toutes ces mesures seront de nature il
donner satisfaction aux abonnés de ln région Ourthe-Amblève,

QUHSTIQN:

Quelles sont les prévisions en cc qui concerne I'autornatlsatlon
dans le Nord de la Campine anversoise (Turnhout, Hoogstraten,
Essen, etc.] . N'est-il pas possible, au molns, de rendre ces bureaux
accessibles pal' voie automatique?

RÉPONSE:

1) Les réseaux de Brecht, Dessel, Essen, Oostmalle, Tielen, Turn-
hout ct Wuustwezel sont déjà accessibles actuellement en service
interurbain automatique.

En avril prochain, il en sera de même pour les bureaux de Hoog-
straten et Meerle.

Lors de l'automatisation de Turnhout, les réseaux d'Arendonk,
Baarle-Hertog, Beerse, Merksplas et Weelde pourront aussl être
atteints directement.

2) Prévisions en matière d'automatisation,
Com-

mande de
l'appa-
reillage

auto-
matique

Mise en
service

Com-
mande de
bâtiment
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b) St av elct, Onlangs wurd hct qcbouw van dit zonecentrum aan-
bcstccd evena ls dit van Vielsalm, Het gebouw van Malmedy komt
voor op hct programma van 1961. Het autornatiksch materleel, op te
stellen in de kantoren Stavelot, Vielsalm en Sankt-Vith, zal dit [aar
worden besteld en de indienststelling kan vcrwacht worden tegen
1963. De bestcllinq van de automattsche schakclaar vcor Malmedy
moet normaal opgenomen worden op het proqrarnma van 1962,

Ten slotte zullen de telefooncentrales van Anthisnes, Aywaille,
Esneux, Sprimont en Warsage qeantornattseerd worden in 1961.

Het staat butten twijlel dat al deze rnaatreqelen Van aard zullen
zijn voldoening te schenken aan de abonnees ult de strce k Ourthe-
Ambleve.

VIlAAG:

Welke zijn de vooruitztchten in zake automatisatie in de Antwerpse
Noorderkempen (Turnhout. Hoogstraten, Essen, enz.}. Is het niet
mogelijk de betrokken kantoren ten minste toeqankelijk te stellen lanqs
automatlsche weg.

ANTWOORD:

i) Zijn thans reeds bercikbaar in automatlsclie intercommunale
dienst, de nettcn Brecht, Dessel, Essen, Oostmalle, Tielen, Turnhout
en Wuustwezel.

Zullen in april e.k. bereikbaar wordcn gesteld: de netten Hooq-
straten en Meerle.

Worden bereikbaar qesteld bij de autornatlsatle van Turnhout: de
netten Areudonck, Baarle-Hertog, Beerse, Merksplas en Weelde.

2) Vooruitzichten inzake automatlsatie :

Bestelling
gebouw

Bestelling
automatlek

Indienst-
stelling

Brecht 1961 1962 Brecht 1961 1962
Dessel 1964 1965 1966 Dessel 1964 1965 1966
Essen 1960 1962 Essen 1960 1962
Oostmalle 1961 Oostmalle 1961
Tielen 1963 1964 1965 Tielen 1963 1961 1965
Turnhout .......... ,... , juIllet 1961 Turnhout juli 1961
Wuustwezel ..... , ...... 1965 1966 1967 Wuustwezel 1965 1966 1967
Hoogstraten et Rllckevorsel ensemble 1962 1963 1964 Hoogstraten, sarnen met Rijkevorsel 1962 1963 1964
Meerle ... ... 1966 1967 196& Meerle ...... 1966 1967 1968
Arendonk 1961 1962 1963 Arendonk 1961 1962 1963
Baarle-Hertog 1966 1967 1968 Baarle-Hertog 1966 1967 1968
Beerse ... 1961 1962 Beerse '" 1961 1962
Merksplas 1960 1961 1962 Merksplas 1960 1961 1962
Weeld!' 1964 1965 1966 We!'lde 1964' 1965 1966

\...lLL.b::dLON:

, On demande que la Reqie veuille bien ne pas exiger une provision
, couvrant entièrement l'utilisation du téléphone durant un bimestre et
qu'elle se contente d'une couverture de 25 à 50 %' comme il est
d'usage dans le secteur privé.

RÉPONSE:

L'article 1:,1 de J'Arrêté mintstértcl sur les tarifs et les conditions
d'usage du téléphone en service intérieur stipule que les taxes des
communications téléphoniques et des autres communications sont:
dues au moment où elles sont émises, La procédure suivie à cet
égard est la même que dans tous les services d'Etat ayant fait partie
de l'ancien département des Communications.

Cette règle est nécessaire parce que les abonnés ont un accès mi-
mité au réseau télégraphique Pot téléphonique national et international
et qu'ils sont ainsi en mesure d'obtenir, tant en service intérieur
qu'en service "extérieur, des prestations d'un coût élevé,

De la mise en pratique de ce principe découle le versement d'une
provision en espèces, Le paiement immédiat des taxes résultant des
communications est en fait réalisé par U11 prélèvement sur la provt-
SiOIl. En conséquence, celle-ci ne reste pas constante; elle diminue
continuellement Jusqu'à être absorbée totalement à la fin de la
période de deux mois. La provision se reconstitue ensuite par le
paiement des comptes bimestriels.

"De ceci, u apparait donc bien qu'en aucune façon, il ne s'agit d'une
garantie et que le principe d'une couverture partielle ne peut être
admis, d'autant moins que le montant annuel des créances irrécou-
vrables pal' suite de non-paiement n'est pas loin d'atteindre actuelle-
ment un million.

VRAAG:

Gevraaqd wordt dat de Regie. inzake telefoonprovlsles, niet de vol.
ledlqe dekking van het verbruik van een blmester zou eisen en' ztch
zou tevredcn stellen met een dekking van 25 à 50 % zoals in de
privé-sector qebruikelljk is.

ANTWOORD:

Arttkel 87 van het Ministerieel Besluit op de tarteven en de
qebrutksvoorwaarden van het telefoonverkeer in binnenlandse dienst
vestiqt het principe dat de taksen, voor telefoongesprekkén en andere
mededelingen, verschuldigd zijn op het ogenblik waarop zij plaats
qrijpen. In dit opzicht wordt qehandeld zoals in alle staatsdiensten die
tot het vroeqer departement van Verkeerswezen behoren,

Deze reqel is nodig omdat iedere abonnee onbeperkt toegang heeft
tot het nationaal en het internatlonaal telefoon- en teleqraalnet en
aldus bij rnachte is prestaties te vergen in binnen- en buitenland die
zeer hoog kunnen oplopen,

De practische uitwerking van dit principe heeft het storten van
cen provlsie in specle tot gevolg. Aldus wordt de onmlddelltjke
betalinq van de taksen der verbindinqen in feite verricht door een
afneming op de provisie. Bijgevolg blijft deze nier constant, zij ver-
rnindert voortdurend orn, uiteindelijk, geheel te worden opqeslorpt bij
het einde van de tweernaandelijkse termijn. Door de betaling van de
tweernaandelijkse rekening heeft dan naderhand de wedersarnenstel-
ling van voormelde provisie plaats,

Hieruit blijkt dat het hier In geen geval om een waarborg gaat en
dat het principe van een qedeeltelljke dekking niet kan: aangenomen
worden, te meer daar het jaarlijks bedrag van de wegens wanbetaling
niet invorderhare rekenlnqen thans reeds niet veel mincicr dan I mil-
[oen frank bedraaqt,



QUESTION:

1) A l'article 22 des dépenses, Ilqure 1111 crédit de 1.230 millions
pour le renouvellement d'emprunts.

QucIs sont ces emprunts ct quelles sont les dntes de rembourse-
ment!

2) Quel est le programme des emprunts de la Régie des T. T. pour
les prochaines années l

Rf.l'ON~E :

1) Emprunt Bons de Caisse 1951 à 10 ans. rembour-
sables au 2 mal 1961 980 millions
Emprunt 10 millions de dollars 1958, dont 2 mil.
lions de $ remboursables au 1" mal 1961 ."... 100 millions
Emprunt 12 mlllions de dollars 1958, dont 3 mil-
lions de $ remboursables au l e v juin 1961 ... ... 150 millions

1.230 millions

2) Calendrier des emprunts il émettre par la Régie pour les pro-,
chaine s années (en millions de francs) :
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VRAA.G:

I) Onder artike l 22 van de uitqaven komt ecn kredlct voor van
1.230 miljoen voor de hernieuwing van lenlnqen.

Welke z lj n die leninqcn en wclke zijn de data van terugbetaling 7

2) Welk is het proqrarnrna der leninqen van de Regie T. T. voor
de komende [aren 7

ANTWOOI<D:

1) Lening Kasbons 1951 op 10 jaar, teruqbetaalbaar
op 2 mei 1961 " ". 980 miljoen
Lening 10 miljoen $ 1958, waarvan 2 mtljoen $
terugbetaalbaa r op 1 met 1961 100 mlljoen
Lening 12 rnlljoen $ 1958, waarvan 3' ';';ij~~~'$
teruqbetaalbaar op 1 juni 1961 ... ... ... ... ... 150 mlljoen

1.230 miljoen

2) Kalender van de lentnqen, ult te schrijven door de Regle VOOl"

de kornende [aren (in miljoen frank) :

Emprunts Emprunts de Nleuwe
nouveaux renouvellement Total leningen Hernieuwing 'I'otaal

1961 ... 1.500 (1) 1.230 2.730 (1) 1961 ... 1.500 (1) 1.230 2.730 (1)
1962 1.300 1165 2.465 1962 ... 1.300 1.165 2.465
1963 1.100 175 1.275 1963 ... 1.100 175 1.275
1964 1.100 1.100 1964 1.100 1.100
1965 1.300 1.300 1965 ... 1.300 1.300

Postes.

Les. préoccupations relatives à la gestion des services
postaux s'étendent à de nombreux domaines.

I. - 11y a tout d'abord le déficit permanent.
II. - En outre, il y a les problèmes de personnel.

d'exploitation. de locaux et de matériel, ainsi que les pro-
blèmes de structure proprement dite.

1. Le déficit budgétaire.

Il est frappant de constater que les dépenses dépassent
toujours - et d'une manière sensible - les recettes

en 1959, le déficit s'élevait à 465,8 millions;
en 1960, le déficit s'élevait à 419,2 millions;
en 1961, le déficit est évalué à 289,2 millions,

Ce problème mérite une attention particulière.

Les causes sont diverses

1) Tarifs trop bas par rappoi.c "li J-lUA de revient des
prestations fournies, notamment· en ce qui concerne les
imprimés et le service des abonnements postaux;

2) La franchise postale, qui coûte à l'Administration
des Postes quelque 200 millions et qui est trop généreuse-
ment octroyée <lUX Dépattements et aux organismes para-
stataux.

Ce système doit de toute manière être revu.

3) La· non-rétnbution d'autres prestations accomplies
pour' d'autres départements, par exemple la vente des va-
leurs fiscales et les opérations à l'Office des Chèques Pos-
taux. Ce service tient, en permanence, quelque 25 milliards
au moins à la disposition de l'Etat et ce, sans aucun intérêt.

(1) à majorer des 650 munons, rra nene d'emprunt de 1960, dont
le placement n'a pu être effectué au cours de ladite année.

Posterijen.

De bezorgdheid betreffende het beheer van de post-
diensten strekt zich uit tot velerlei gebieden.

1. - Er is vooreerst het blijvend deficit.
II. - Er zijn daarenboven de problemen van het

personeel, van de uitbetlnq, lokeleri en meterieel, van de
stl'llctU!lr zelf.

1. - Het beqrotinqsdejicii,

Het is opvallend dat de uitgaven steeds en op gevoelige
wijze de inkomsten overtreffen:

in 1959 bedroeg het deficit 465,8 miljoen:
in 1960 bedroeg het deficit 419,8 miljoen;
in 1961 bedroeq het deficit 289,2 miljoen.

Dit probleem verdient belangstelling.

De oorzaken zijn velerlei

1) Te lage tarieven in vergelijking met de kostprijs van
de geleverde prestaties, zo, onder meer, voor de drukwer-
ken en de dienst der postabormementen.

2) De portvrijdom, die aan het Bestuur der Posterijen
ruim 200 miljoen kost en al te breed wordt toegekend aan
de departementen en parastatale organismen.

Dit systcern moet alleszins herzien worden.

3) Het niet vergoeden van andere prestaties die ver-
richt worden voor sommige departementen, aldus de ver-
koop van fiscale waarden, en de verrichtingen bij de Post-
checkambt. Deze dienst houdt permanent minstens 25 mil-
jard ter beschikkïnq van de Staat en zulks zonder enige
interest.

(1) te verhoqen met 650 miljoen, leningschijf van 1960 waarvan
de plaatslnq niet kon qeschiëden gedurende voormcld [aar.
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- Un taux de 4 % donnerait en l'occurrence un intérêt
de 887 millions;

- En France, un intérêt de I 1/2 % est porté en
compte.

4) L'accroissement inévitable des frais d'administration,
par suite des péréquations des traitements et salaires, le
développement des services, dus à l'extension des agglomé~
rations, et la modernisation de l'équipement qui, si elle est
assurément justifiée du point de vue social, n'est pas tou-
jours rentable pour autant.

Signalons à cet égard qu'un jour de congé supplêmen-
taire équivaut à une dépense suplémentaire de 7 millions.

Telles sont les causes essentielles du déficit permanent
et le principal souci doit être par conséquent de résoudre
ce problème. Ceci implique une action simultanée et sur les
dépenses et sur les recettes.

Il va de soi que cette revision touchera à de nombreux
domaines:

d'une part, le domaine de la Poste proprement dit
(rationalisation) ;

d'autre part, sur un plàn plus vaste, - et je songe plus
particulièrement à la franchise postale - le problème de
la rétribution pour les services rendus.

Ce problème est très complexe: et revêt de: plus un
caractère d'extrême urgence. En outre, ce problème ouvre
des perspectives sur une notion qui commence de plus en
plus à prendre corps: l'autonomie.

Où en sommes-noue dans ce domaine?

Le 12 mai 1959, le Ministre des Finances déposait au
Sénat le projet de loi n? 160 Intitulé: « Loi générale
portant modification et complément des lois sur la comp-
tahilité de l'Etat ».

Ce projet de loi prévoit notamment puur le service des
Postes la possibilité d'une autonomie restreinte sur le plan
budgétaire et comptable et, dans une certáine mesure, éga~
lement dans le domaine de la gestion.

Peu de temps après le dépôt ,., ce projet de loi, un
gI'oupe de travail fut constitué au sein des Services Géné-
raux du Département des Communications. .

Ce groupe de travail a -- en se basant sur le projet
de loi nO 160 - élaboré un projet prévoyant, en ce qui
concerne les Postes, l'application pratique des principes
généraux.

Ce projet fait actuellement l'objet d'une revision du
point de vue technique et pourra être proposé sans devoir
attendre le vote du projet n" 160, puisqu'il en reprend la
teneur dans ses dispositions.

Quelles en sont les idées fondamentales 7

1) Asso!tpli$semen~ des règles budgétaires, comptables
et de gestion.

Exemple:

le transfert des crédits d'un article à l'autre;

l'inscription, au budget, de crédits non limitatifs;

rengagement de crédits au budget, même si celui-ci
n'est pas encore voté.
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--- Moest hier 'I % interest aangerekend worden dan
kwam men tot 887 miljoen.

In Frankrijk rekent men 131 % aan.

4) De onvermijdelijke aangroei van kosten van heheer,
ingevolge de harerna-aanpassinqen van wedden en lonen,
de verrnecrderlnq van dlensten ingevolge de uitbreiding
van de agglomeraties en de modernisering van de uit-
rusting, die alvast sociaal verantwoord maar evenwel niet
steeds ren derend is.

Zo kan hier vermeld worden dat 'I dag bijkomend vè r-
lof een méér-uitgave van 7 miljoen betekent.

Dit zijn de bijzonderste oorzaken van het bestendig te-
kort en de grote zorg moet dan ook zijn dit probleem op
te lossen. Zulks veronderstelt de gelijktijdige inwerking én
op de uitgaven én op de inkomsten.

Vanzelfsprekend breng t dit met zich dat tal van zaken
moeten herzien worden :

enerztjds, in het eigen domein van de Post zelt (ratio-
nalisering) ;

anderzijds, op breder plan - en men denkt hier inzon-
derheid aan de portvrijdom -- en het probleem van de ver-
goeding voor verstrekte diensten.

Dit probleem is zeer complex en daarbij zeer dringend.
Wat meer is, het probleem bledt uitzicht aan een idee die
meer en meer vaste vonn begint te krijgen: de autonomie.

Hoe oet staat het daarmede?

De Senaat werd op 12 mei 1959 door de Minister van
Flnanciën, in het bezit gesteld van het wetsontwerp n" 160,
dat als titel draagt : « Algemene wet tot wijziging en
aanvullinq van de wetten op de Rijkscomptabiliteit ».

Het is in dit wetsontwerp dat, o. m. voor de Post. de
mogelijkheid voorbehouden wordt om te kunnen genieten
van een beperkte autonomie, voornamelijk op budgetair en
boekhoudkundig gebied en, in zekere zin, op het gebied
van het beheer,

Zeer kort na het neerleggen van dit wetsontwerp werd,
in de' schoot van de algemene diensten van het departe-
men van Verkeerswezen, een werkgroep opgericht die, op
basis van het wetsontwerp n" 160, een ontwerp klaar maakt,
dat aan de hand van de algemene beqlnselen, de praktische
uitwerking voorziet voor' de post.

Dit ontwerp wordt thans nog technisch nagezien en zal
kunnen voorgedragen worden zonder de goedkeuring van
het ontwerp n" 160 te moeren afwachten, omdat het in zijn
beschikkinge:n de: toedracht ervan overneemt,

Welke zijn de grondgedachten ervan?

1) Versoepeling van de beqtotinqs-, de boekhoudinqs-
en de beheersreqels,

Aldus:

_ voor de overdracht van de kredieten van het een arti-
kei op het andere;

_ .het voorzien in de begroting van niet-limitatieve
kredieten:

__ het aanwenden van kredieten op de begroting, zelfs
als deze nog niet goedgekeurd is,
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2) Instauration d'une comptabilité industrielle. 2) Aanleggen uan eeti industrièle comptabiiiieit,

Ceci permettrait notamment le calcul des prix de revient.
étant entendu que les frais pourraient être mis il charge de
l'Etat ou des organismes qui profitent des services rendus.

3) Faculté de gestion autonome des biens.

La complexité de l'équipement des services des Postes
justifie également l'autonomie dans ce domaine.

4) Personnel.

L'autonomie projetée n'impliquerait pas nécessairement
une modification du statut du personnel.

Il résulte de ces principes énoncés qu'au début toul au
moins cette « autonomie» serait restreinte et qu'Il y aurait
lieu de la considérer comme « technique », Elle présenterait
néanmoins de grands avantages:

~- une souplesse accrue de la comptabilité et des opé-
rations budgétaires;

~ la possibilité d'imputer les frais de fournitures et de
services effectués pour compte de l'Etat ou d'autres orga-
nismes, frais qui jusqu'à présent ne pouvaient faire l'objet
que d'une imputation fictive.

II. - Le problème du personnel.

Actuellement, l'Administration des Postes utilise quelque
29.000 agents, dont près d'un tiers est constitué d'auxiliaires
(en 1938,elIe comptait 22.313 agents).

Le recrutement du personnel définitif nécessite l'inter-
vention du Secrétariat Permanent de Recrutement. Ces
dernières années toutefois ont vu surgir de sérieuses dif-
ficultés.

En effet, des mesures gouvernementales ont bloqué tern-
porairement les recrutements, de sorte que l'effectif des
cadres n'a pu être régulièrement maintenu à son niveau.

A remarquer en outre, que les carrières à I'Admïnistra-
tian des Postes paraissent moins attrayantes aux yeux des
personnes ayant terminés leurs études, et ce notam-
ment pour les raisons suivantes ; discipline plus sévère que
dans d'autres administrations. nécessité d'y assurer des
services du soir et de nuit et enfin, débouchés souvent
plus alléchants dans d'autres départements.

En bref, le recrutement d'agents définitifs pose des
problèmes à l'Administration des Postes. Aussi" peut-on
constater qu'actuellement 50 % seulement des emplois re~
pris au cadre sont occupés par des titulaires définitifs.

Il en résulte que ces cadres sont occupés en partie par
:les auxiliaires qui tous ne possèdent pas les capacités re-
quises.

Cette situation peut être redressée par les moyens sui-
.rants:

1) recrutements plus directs, à l'intervention du Secré-
.ariat Permanent de Recrutement; ainsi fut obtenue. le
[8 janvier 1961, rautorisation de procéder au recrutement
:le 340 commis. 300 rédacteurs et 35 dactylos;

2) recrutement des auxiliaires par voie d'examen, laisse
:outefois subsister l'inconvénient de l'instabilité.

Les auxiliaires sont des « temporaires s qui ne perdent
aucune occasion d'améliorer leur situation dans d'autres
Iépartements. Aussi, entre le 1el' janvier 1958 et Je 30 juin
1959( donc au cours d'une période de 18 mois), 814 des
~.451 auxiliaires (soit un tiers) ont-ils démissionné.

Dit zou vooral toelaten over te gaan tot de kostprijzenbe-
rekening, met dien verstande dat de kosten in rekening zou-
den mogen gebracht worden bij de Staat of bij de: instell.n-
gen voor dewelke diensten gepresteerd worden,

3) Eigen beheersmoqeliikheid ouer de [laederen.

De complexiteit van de uitrustîn q van de Postdiensten
wettigt ook zelfstandigheid op dit gebied.

4) Personeel,

Het statuut van het personeel zou niet noodzakelijk
hoeven gewijzigd te worden uit hoofde van de ontworpen
autonomie.

Llit de weergave van die grondgedachten is op te
maken, dat bij de aanvang althans, de « autonomie» be~
perkt zou zijn en als « technisch » kan beschcuwd worden.
Desniettemin, zou zij toch grote voordelen bijbrengen:

.-. meer soepelheid van de boekhouding en van de be-
gra tingsver ri ch tingen;

- op het gebied van de aanrekening van de kesten
van leveringen en diensten die voor de Staat of voor
andere instellingen worden gepresteerd, en die tot hiertoe
alleen fictief konden worden aangerekend.

II. - Het personeelsprobleem.

Het Bestuur der Posterijen benuttigt thans circa 29.000
personeelsleden, waarvan nagenoeg ~ hulpkrachten (in
1938 waren er 22.313 personeelsleden).

De werving van het vast personeel moet noodzake-
lijk gebeuren door toedoen van het Vast W ervinqssecre-
tariaat. Hier hebben zich nochtans de laatste jaren aanzien-
lijke moeilijkheden voorgedaan.

Inderdaad, ingevolge regeringsmaatregelen werden de
wervingen tijdelijk stopgezet, zodat de regelmatige aan-
vulling van de kaders onderbroken werd,

Daarbij komt dat de loopbanen bij het Bestuur der Pos-
terijen minder aantrekkelijk voorkomen in het oog van
de afgestudeerden. In de eerste plaats omdat de tucht bij
dit Bestuur zwaarder doorweegt dan eiders, tevens omdat
el' avond- en nachtdiensten te verzekeren vallen en, teri-
slotte, omdat in andere departementen vaak sneller loopbaan
kan gemaakt worden.

'Kortom, de aanwerving van vast personcel is voor het
Bestuur der Posterijcn niet gemakkelijk. Zo komt het dan
ook dat momenteel slechts 50 % van de betrekkingen in de
kaders door vaste titularissen bez et zijn.

Het gevolg daarvan is dat die kaders gedeeltelijk moe-
ten bezct worden door hulpkrachten, die niet allen de
nodige bekwaamheid bezitten.

Middelen om hierin verbetering te betrachten zijn:

1) meer rechtstreekse aanwervingen via het Vast Wer-
i vingssecretariaat; zo werd op 18 januari 1961 toelating

bekomen voor de aanwerving van .340 klerken, 300 opstel-
lers en 35 dactylo's:

2) werving van de hulpkrachten door middel van exa-
mens. Hier blijft niettemin het euvel van de onstandvastiq-
heid voortbestaan. De hulpkrachten zij n « tijdelijkcn », de-
welke geen gelegenheid laten voorbij gaan om een betere
toestand te verwerven in andere departementen. Zo hebben
tussen 1 januari 1958 en 30 j uni 19'59 (dus in 18 maanden)
op 2.151 hulpkrachtcn, 815 ontslag gegeven (hetzij één
derde).



4-XVI (1961) N. 2

Les frais exposés pour la formation de ces 814 person-
nes ont été considérables. On peut admettre qu'ils consti-
tuent un poste déficitaire important.

Il est remédié également à cette situation. Le 22'octobre
1960 vit la publication, par voie d'un arrêté royal, du Statut
des agents auxiliaires. Les intéressés se voient attribuer de
plus amples garanties en matière de stabilité de l'emploi
ainsi que des possibilités adéquates d'intégration dans les
cadres.

Les examens de régularisation prévus à cet effet seront
bientôt organisés par le Secrétariat Permanent de Recru-
tement. Ces examens portent plutôt sur. les connaissances
professionnelles que sur les matières scolaires et ne doi-
vent donc pas effrayer les candidats.

III. ,- Aménagement des cadres.

Le cadre n'a plus été revu depuis 1946 alors que l'ex-
tension des services aurait normalement dû entraîner pareil
aménagement.

Une première phase de cet aménagement est actuelle-
ment en cours d'exécution, Elle concerne les emplois subal-
ternes et porte sur 5528 emplois temporaires. repris dans les
cadres définitifs en vertu de l'arrêté royal du 31 août 1960.

La deuxième phase, qui est en voie de préparation, aura
trait aux « emplois intermédiaires » et aux « fonctions
dirigeantes » (sous-chef de bureau et au-delà).

Elle a .pour but de placer un personnel de contrôle et de
direction à la tête du cadre subalterne. nouvellement réamé-
nagé. , .

A cet effet, le budget prévoit un crédit de l'ordre de
15 millions.

L'exécution du service ~' imparfaite: parfois - en dé-
montre la nécessité.

L'Administration des Postes ne' compte actuellement dans
son cadre organique' aucun architecte, juriste ou traduc-
teur.

L'imprimerie des Chèques Postaux avec ses 200 agents,
le Service du timbre à Malines avec 90 agents. les ser-
vices de motorisation et les garages disposent de trop peu
de techniciens. Il en est de même pour les bureaux de tri.

IV. - Problèmes d'exploitation.

1. Les bureaux de poste.

Il Y a actuellement 1.830 bureaux de poste.
Ce nombre augmente progressivement (en 1956 il y en

avait 1.794). A l'heure actuelle il existe un projet de créa-
tion de 48 nouveaux bureaux de poste. D'autres seront
reclassés dans une catégorie supérieure.

Les tâches, de plus en plus vastes et complexes, requiè-
rent la « décentralisation» de certains services.

Dans les grands centres, la décentralisation est appliquée
progressivement. Actuellement elle se pratique à Anvers
et à Bruxelles.

2. Le courrier.

Volume:

en 1959, 2 milliards 430 millions de pièces, soit journel-
lement plus de 8 millions.

Augmentation :

en 1938 il Y avait 1.446 millions de pièces;
en 1955 il Y avait 2.317 millions de pièces.
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Deze 814 personen hebben veel gekost aan opleidinq.
Men mag aannernen dat zij een belang rijke verliespost be-
tekenen,

Ook aan deze toestand wordt verholpen, Op 22 oktober
1960. werd bij koninklijk besluit het Statuut van hulp-
krachten uitgevaardigd. De rcchthebbenden verwerven rui-
mere waarborgen inzake vastheid van betrekking als-
mede passende mogelijkheden tot opneming in de kaders.

De daartoe voorziene regularisatieexamens zullen wel d ra
door het Vast Wervingssecretariaat uitgeschreven worden.
Deze examens slaan veeleer op beroepskennissen dan op
schoolse vakken, zodat ze niet hoeven af te schrikken.

lIl. - De aanpassing !lan de keders.

Sinds 1946 werd het kader niet meer aanqepast, terwijl
de uitbreiding van de diensten zulke aanpassinq vanzclf-
sprekend had moeten bijbrenqen.

De erste fase van die aanpassing is thans in het stadium
van de uitvoering getreden. Ze heeft thans betrekking op de
lagere bedieningen. Zl] 'draaqt op 5.528 voorlopige betrek-
kinqen, die bi] koninklijk besluit van 31 auqustus 1960 in
de vaste kaders werden opgenomen.

De tweede Iase, die in voorbereiding is, zal betrekking
hebben op de .« midden-bedieninqen » en de « leidende
functles » (vanaf onderbureauchef en hoger),

De bedoeling is een toezichts- en leidinqspersoneel te
plaatsen over dat nieuwaangepast lager kader,

Hiervoor wordt op de beqrotinq een krediet voorzien van
15 miljoen.

Het bewijs dat zulks wel nodig is, ligt in zekcre onvol-
maaktheden bij de dienstuitvoerinq.

Thans telt het Bestuur der Posterijen in haar organiek
kader geen enkele architekt, jurist, noch vertaler.

Te weiniq techniekers zijn voorhanden in de drukkeri]
van hetPostcheckambt met haar 200 personeelsleden, bij de
Zege/dienst te Mechelen met 90 personeelsleden. voor de
motorisatiediensten en de garages. Hetzelfde geldt even-
eens voor de sorteerkantoren.

IV. - Exploitntie-ptoblemen.

1. De Postkantoren.

Er zijn thans 1.830 postkantoren.
Geleidelijk breidt het aantal ztch uit (in 1956 waren er

1.794). Thans ligr het plan voor om nog 48 kantoren in te
richten. Andere zullen tot een hogere kategorie verh even
worden.

De uitgebreider en ingewikkelder geworden taken, maken
het nodig dat bepaalde diensten zouden « qedeceutrelt-
seerd» worden.

In de grote centra wordt de decentralisatie geleidelijk
doorgevoerd. Dit geschiedt thans te Antwerpen en te
Brussel.

2. De brieoenposi.

Otnl,ang :

in 1959, 2 miljard 430 miljoen stukken, hetzij meer dan
8 miljoen per dag.

Aannroei;

in 1938 waren er 1.146 miljoen stukken;
in 1955 waren er 2.317 miljoen stukken,



Il convient d'orienter principalement l'activité postale
vers un double objectif:

1) une distribution de courrier au moins par jour ouvra-
ble sur l'ensemble du territoire - et ce, le plus tôt pos-
sihle:

2) une levée des boites au moins par jour ouvrable dans
l'ensemble du pays - et ce, le plus tard possible.

,....-La levée des boîtes.

De nombreuses réclamations ont été introduites au sujet
des levées des boites, suite .à la suppression du service
dominical.

Depuis il est remédié à cette situation en assurant (du
moins dans les villes et les localités importantes) une levée
matinale le lundi ou le lendemain des jours fériés légaux.

Actuellement cette règle a tendance 'à être généralisée.
Il s'ensuit qu'en de nombreux cas, la correspondance
arrive le même jour chez le destinataire.

Le tri.

La mécanisation du tri .est très poussée à Bruxelles,
Anvers. Liège, Charleroi et Gand.

Le stade expérimental est dépassé. Le système .donne
généralement satisfaction, ce qui n'empêche qu 'il reste
perfectible, notamment en matière de rendement et d'éli~
mina tian des erreurs. Pour le personnel la mécanisation
constitue sans aucun doute une notable .amèlioration et
elle se justifie pleinement dans le domaine social.

,....-La distribution.
Comme nous l'avons dit ci-dessus, les statistiques prou-

vent l'accroissement très considérable des opérations pos-
tales.

Non 'seulement l'accroissement du volume, mais aussi du
rayon de la distribution, pose des problèmes. Ce sont sur-
tout des problèmes de personnel, de contrôle et de rapidité
des opérations. .

Les problèmes relatifs au personnel et au contrôle se-
ront .résolus par un 'recrutement plus adéquat des 'auxi-
liaires et de personnel dirig.eant, suite au réaménagement
des cadres.

En vue d'assurer une exécution phs rapide du service,
on a de plus' en plus recours à la motorisation. Le pare
automobiles de l'Administration des Postes est passé de
271 véhicules en 1956 à I :078 fin 1960.

Pour le personnel, la motorisation représente également
un remarquable progrès social.

- Les réclamations.
Il n'est pas étonnant que la manipulation journauère de

plus de 8 millions d'objets de correspondance s'accompagne
d'un certain nombre d'erreurs et même de fautes.

Ceci est 'dû à de multiples causes. Certaines sont impu-
tables à l'expéditeur lui-même : adresse inexacte ou incom-
plète, écriture illisible. D'autres trouvent leur origine dans
les travaux de tri dont la qualité serait effectivement sus-
ceptible d'être quelque 'peu améliorée.

C'est pourquoi, ces derniers temps. l'attention des chefs'
de service a été attirée, à plusieurs reprises, sur leur res-
ponsabilité en ce domaine.

Un meilleur recrutement du personnel ainsi qu'un arnë-.
naqernent adéquat des locaux seront, en ce domaine, des'
mesures très utiles. .

Un contrôle plus sévère s'impose également à cette occa-
sion.

Toutefois, il est réjouissant de constater que le nombre
de réclamations a sensiblement diminué ces derniers mois.
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De postactrviteit dient voornamelijk gericht te worden
naar en dubbel objecttef :

1) minsten s één uitrelkinq per werkdag over heel het
grondgebied,...., en dit ZÓ lJfoeg moqelijk:

2) ten minste één buslichting per werkdag over heel het
land - en dit zó leet moqelijk.

,....,De busliclitinqen,

Veel klachten werden inqediend in verband met de
buslichtingen ingevolge de afschaffing van de zondaq-
dienst.

Sedertdien werd h ieraan verholpen, door (rninstens in
de steden en de belanqrijke lokaliteiten) in de zeer vroeqe
uren van de maandagmorgen of van de dagen volgend op
de wettelijke feestdagen, een lichting te verzekeren.

Die reqel wordt thans zoveel moqelijk verder veralqc-
meend. Dit heeft als gevolg dat de poststukken in veel
gevallen nog dezelfde dag de bestemming bereiken.

,....-De sorterinq,

De rnechaniserinq is bij de sortering ver doorgevoerd
te Brussel, Antwerpen, Luik. Charleroi en Gent.

Het experimenteel stadium is voorbij. Het stelsel geeft
over 't algemeen voldoening, wat niet belet dat het ook nog
wel voor verbetering vatbaar blijft, aldus op het gebied
van rendement en van Ieilloosheid. Voor het personeel be-
tekent de mechanisering ongetwijfeld een opmerkelijke ver-
betering en zij is, ook op sociaal gebied, zeer verantwoord.

,....-De uitreikin q,
Zoals hoger vermeld brenqen de statistieken het bewijs

van de zeer belanqrijke uitbreidinq van de postverrichün-
gen,

Niet alleen de omvanqsaanqroei, maar ook de afstanden
waarover de uitneikinq moet draqen, scheppen problernen.
Het zijn voornarnelijk problernen van personeel, van con-
trole -en 'van -snellere afwikkeling.

In de problemen van personeel en controle wordt voor-
zien door betere werving van hulpkrachten en van lei-
.dingspersoneel, ingevolge de kaderaanpassing.

Om .de snellere afwikkeling mogelijk te maken wordt van-
langs om meer toevlucht genomen tot de motorisatie. Het
autopark .bij het Bestuur del' Posterijen werd van 271 een-
heden in 1956 tot 1.078 einde 1960 opgevoerd.

De motorisatie betekent. revens voor het personeel een
merkwaardige sociale vooruitgang.

,.- De klechten,
Op zichzelf is het niet te verwonderen dat het behan-

delen van meer dan 8 miljoen poststukken per dag met
een aantal verqissinqen of zelfs fouten gepaard gaat.

Dit ligt aan velerhande oorzaken, Soms zijn zij te wijten
aan de afzenders zelf (verkeerd of onnauwkeuriq adres,
moeilijk te ontcijferen qeschrtft ). Andere vinden hun oor-
sprong bij het sorteerwerk, waarvan de kwaliteit wel eniq-
zins kan verbeterd worden.

Daarom werd in de laatste tijd herhaaldelljk gewezen op
de verantwoordelijkheid van de diensthoofden.

Een betere werving van het personeel alsook een be-
hoorlijke inrichting van de lokalen zullen hierbij zeer nut-
tig zijn. Ook scherpere controle dringt zieh hierbi] op.

Het is evenwel verheugend vast te stellen dat het aantal
klachten in de laatste maanden gevoelig afnam.
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- Les opérations financières.

Il y a lieu à ce: propos d'attirer tout spécialement l'at"
tcntion sur un important processus d'augmentation, tant
en ce qui concerne la fréquence qu'en ce qui concerne le
montant des opérations financières.

Dans ce domaine, les données suivantes sont éloquentes.

Bulletins de versement :

Année Nombre Montant

1938
1959

17.135 millions
39.648 millions

59.485 millions
470.409 millions

Assignations

1948
1959

59.409 millions
466.327 millions

16,9 millions
4 l ,2 millions

Caisse d'épargne (opérations) :

1938
1959

6.257 millions
32.286 millions

6,1 millions
9,2 millions

A cela s'ajoute enfin la diversité des opérations elf ec-
tuées aux guichets. Il n'y a. en effet, pas moins de 52
opérations différentes, ce qui n'est pas sans compliquer
dans une certaine mesure la tâche du personnel et n éces-
site une longue et difficile période d'tnitiation.

- Les locaux.

A remarquer que I'Aamrnrstranon des t'ostes n est pas
habilitée à gérer die-même ses bâtiments. La construction,
la transformation et l'aménagement des locaux, mis à la
disposition des services postaux, relèvent de la compétence
du Ministère des Travaux Publics.

Il est certain que l'Administration des Postes serait mieux
servie si elle gérait elle-même ses bâtiments.

C'est pourquoi le statut autonome envisage de lui confier
cette tâche,

L'état de la plupart des bâtiments postaux est déplo-
rable. Plusieurs datent de la période initiale d'activité du
service des Postes. Ils sont généralement vétustes et déla-
brés, et de plus, ils ne sont pas appropriés aux activités
actuelles.

Il 11' est pas possible de tout modifier en même temps.
Pour le moment, nous nous efforçons d'obtenir du Mi-

nistre des Travaux Publics l'adoption et l'exécution d'un
programme d'urgence.

V. ~ L'Office des cneques pesteux.

843.000 comptes courants sont actuellement tenus à
jour par cet office et 30.000 comptes en moyenne s'y
ajoutent annuellement.

Avec un effectif de 3.445 agents, l'Office traite jour-
nellement environ 800.000 opérations pour un montant
approximatif de 3 milliards et demi.

Les dépôts des comptes privés permettent à la Trésorerie
d'avoir moins recours à l'emprunt, ce qui signifie une éco-
nomie annuelle estimée à environ 1 milliard 500 millions.

Actuellement. on s'efforce de réaliser l'automation pour
la mise à jour des comptes.

A l'Office des Chèques Postaux on incrimine égale-
ment les carences, à la fois quantitativement et qualitati-
vement, en matière de recrutement ainsi que l'instabilité
du personnel.

* * *
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- De [inenciële oerrichtinqen,

Hier moet de hijzondere aandacht gevestigd worden op
een aanz ien lij ke verhoging ,,- zowel wat het aantal als wat
het bedraq betre It - van de Imanc.ële verrichtingen.

Volgende gegevens zijn sprekend op dat gebied.

StortingsbulletiJns:

[aar Aantal Bedrag

1938
1959

17,135 miljoen
39.648 miljoen

59.485 miljoen
470.409 miljoen

Assignaties:

1938
1959

16,9 miljoen
41,2 miljoen

59.409 miljoen
466.327 miljoen

Spaarkas (verrlchtinqen )

1938
1959

6,1 miljoen
9,2 miljoen

6.257 miljoen
32.286 miljoen

T'en slott.e is er de verscheidenheid van de verrichtingen
aan de loketten. Er zijn namelijk niet minder dan 52 soor-
ten bewerkingen uit te voeren, hetgeen de taak van het
personecl vrij ingewikkeld. maakt en een lange en moei-
Iijke initia tieperiode vereist.

De lokelen.

Er moct worden opqemerkt dat het Bestuur der Poste-
rijen niet het beheer heeft over z ijn gebouwen. Het bou-
wen, het omvormen en het aanpassen van de lokalen ten
behoeve van deze diensten ligt in de bevoegdheid van het
Ministerie van Openbare Werken.

Het is nu wcl zo dat het Bestuur der Posterijen beter
zou gediend zi]n, moest zi] zcl] voor haar qebouwenpoll-
tiek kunnen instaan.

Het autonoorn statuut street t ernaar, deze taak aan dit
Bestuur op te dragen.

De toestand van de meeste postgebouwen is erbarrne-
lijk. V de dateren uit de periode van de beginactiviteit van
het Postwezen. Zij zijn m eesta l verouderd en vervallcn,
rnaar bovendien zijn zij niet aángepast aan de heden-
daagse activiteitsvormen.

Alles ineens veranderen gaat niet. Wij doen thans een
.inspanninq om van de Minister van Openbare Werken te
bekomen dat een urqen tieproqramma zou worden aange-
nornen en uitgevoerd.

V. - Het Postcheckambt.

Het Postcheckambt houdt thans 843.000 lopende reke-
ningen en er komen er jaarlijks gemiddeld 30.000 bij.

Met 3.445 personeelsleden voert deze dienst dagelijks
circa 800.000 bewerkingen uit voor een beloop van circa
3 miljard en half.

Dank zij de depositos van de partikuliere rekeningen
moet de Schatkist minder haar toevlucht nernen tot lenin-
gen, wat haar een besparing bijbrengt van circa 1 miljard
500 rniljoen per jaar.

Th ans wordt de automatie naqestreefd voor de reke-
ninqen,

Ook hier klaagt men over de ontoereikendheid, zowel
kwantitatief als kwalitatief, bij de aanwerving van het
personeel, alsook over de onstandvastiqheid van het per-
soneel.

* * ,



De ce bref aperçu de la situation actuelle cie l'Adminis-
tration des Postes, il ressort indubitablement gue certaines
améliorations pourraient être apportées sur l'un et l'autre
points,

En même temps on peut, donc en conclure gue le déficit
d'exploitation est dù essentiellement à deux lacunes:

1) l'absence d'une rétribution équitable pour toutes les
prestations fournies par l 'Administration des Postes au
profit des autres administrations de l'Etat;

2) l'absence d'un quelconque calcul, intérêt pour les capi-
taux considérables que l'Office des Chèques Postaux met à
la disposition du Trésor,

Le comblement des lacunes susdites, effectué dans le
cadre de l'autonomie envisagée, en même temps que d'au-
tres améliorations proj etées, entraînerait l'assainissement
de la gestion et du fonctionnement des services postaux
belges, et ceux dans l'intérêt général.

De nombreux points ont été abordés au cours de la con-
tînuation au sein de la Commission, de la discussion du
budget des Postes,

En ce qui concerne l'autonomie envisagée, un membre
de la Commission préconise, comme étant la meilleure for-
mule, la forme de Régie analogue à celle de la R. T. T.
Monsieur le Ministre-Sous-Secrétatre d'Etat émet l'avis
qu'il est prématuré de prétendre déjà déduire des conclu-
sions pertinentes du travail de la commission, qui, sous la
présidence du Secrétaire Général d Lt Département des
Communications, est chargée de l'étude de ce problème.

Eu égard au déficit budgétaire et à la remarque y rela-
tive, formulée par le Ministre, selon laquelle certains tarifs
seraient trop bas. un membre de la Commission désire voir
établir une comparaison avec la situation de 1914. Cette
comparaison, du moins pour ce qui concerne les tarifs prin-
cipaux, figureaux documents annexes.

Suite à la déclaration selon laquelle la manipulation
d'un imprimé coûte à la Poste 0,90 franc, alors que le
tarif est de 0,40 franc, on se demande si l'on n'a pas déjà
commis une erreur en août 1959, lorsque ce tarif fut porté
de 0,25 franc à 0,40 franc.

Depuis lors, il s'est manifesté dans ce domaine une cer-
taine concurrence de la part d'organismes privés et on se
demande dès lors s'il ne conviendrait pas de prendre des
mesures en ce domaine,

Alors que le Ministre fait allusion aux imprimés adressés,
le membre de- la Commission vise les imprimés à distribuer
de porte à porte, sans mention de l'adresse du destinataire,
Précisément pour cette raison, cette catégorie d'envois
échappe au monopole postal et il rr'estpas possible d'inter-
dire la concurrence susdite, Afin d'y faire face dans une
certaine mesure un arrêté est pris en ce moment en vertu
duquel dorénavant seront appliquées des ristournes de la,
20 ou 30 % selon qu'il s'agit de dépôts, comportant au
minimum respectivement 50,000, 100.000 ou 150.000 exem-
plaires et reportés sur un délai maximum de 15 jours.

Un membre de la Commission est d'avis qu'il serait sou-
haitable d'étendre l'emploi de distributeurs automatiques
pour la vente de timbres-poste, car grâce à ces appareils,
la tâche des bureaux se trouverait allégée, et ils permet-
traient aux usagers de se procurer des timbres en dehors
des heures d'ouverture des bureaux de postes,

Dans le cadre des possibilités budqétaires. l'Adminis-
tration des Postes s'efforce effectivement d'augmenter le
nombre de ses distributeurs automatiques de timbres. A cet
effet, un programmé d'achat a été élaboré et, durant l'an-
née écoulée. 500 appareils ont déjà été installés, Au cours
de la même période, le service du Timbre à Malines a
délivré 1.389320 timbres en rouleaux. Il faut remarquer
toutefois que l'incidence favorable de ces appareils sur
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Uit dit beknopt overzicht va n de huldiqc tocstand bij
het Bestuur der Posterijen wil blijken dat het een en ander
ongetwijfeld voor vcrbctcrmq vathaa r is.

Er weze echrcr metccn uit afgeleid clat het exploitatie-
tekort hoofdzakelijk te wij ten is aan :

1) gemis aan rechtrna tiqe vergelding voor al de diensten,
door het Bestuur der Posterijen aan andere Staatsbesturen
verstrckt:

2) ontstentenis van enige intcrest voor de hooqst belanq-
rijke kapitalen die het Postcheckambt ter beschikldng van
de Schatklst stelt.

In het raam van de beoogde autonomie zou cle aan-
vullinq van gezegde leemten, sarnen met de andere opqe-
zette verbeterinqcn, leiden tot sanering van beheer en wer-
king der Belgische postdiensten en dit in het belang van
allen.

Bij de verdere bespreking van de begroting voor de
Posterijen in de schoot van de Commissie komen talrijke
punten ter sprakc,

In verband met de nagestreefde autonomie stelt een Iid
van de Commissie, als de beste formule de regievorm
voorop, in de aard van de R. T, T, De heer Minister-
Onderstaatssecretaris geeft te kermen dar het terzake voor-
barig is thans reeds ge9ronde qevolqtrekkinqcn te halen uit
het werk van de inqestelde Comrnissie die, onder het voor-
zitterschap van de Secretaris-Generaal van het departement
van Verkeerswezen met de bestude rinq van dit probleem
belast is.

'I'en overstaan van het begrotingstekort en de daaraan
door de Minister gekoppelde bemerking dat sommige tarie-
ven te laag zijn, wenst ecn lid van de Commissie een ver-
gelijking te zlen met de toestand van 1911. Deze verqe-
lijkinq, althans wat de voornaamste tarieven betreft, komt
voor in de bijlagen,

Ingevolge de verklarinq dat de behandeling van êén
clrukwerk aan de Post 0,90 frank kost, terwijl het tarief
slechts 0,40 frank bedraagt. worth de bedenking gemaakt
of men niet reeds verkeerd heeft gehandeld in augustus
1959 tocn dit tarief van 0,25 frank op 0,40 frank werd
gebracht. Er is sedertdien in dit domein immers een zekere
concurrentie vanwege private orqan ismen totstaridqe-
komen en men vraaqt zich dan ook af of hier geen maat-
regelen dierien getroffen.

Waar de Minister het heeft over geadresseerde druk-
werken bedoelthet Commissielid de drukwerken huis-aan-
huis te bestellen. waarbi] geen adrcs van de bestemmeling
voorkomt. Juist om deze reden ontsnapt dît soort van
zendingen aan het 'postrnonopolie en kan gezegde con-
currentie niet verboden worden, Ten einde er eniger mate
het hoofd aan te bieden, is thans een besluit getroffen
waarblj voortaan kortingen van 10, 20 of 30 % worden
toeqepast. naar gelanÇf het afgiften van respectievelijk ten
rninste 50.000, 100,000 of 150.000 exemplaren betreft,
gespreid over maximum 15 dagen.

Een lid van de Commissie acht het wenselijk dat een
ruirner gebruik zou gemaakt worden van de zelfbedienings-
toestellen voor postzegelverkoop, omdat deze toestellen de
postkantorcn ontlasten en de verbruikers toelaten zich
zeqels aan te schaffen buiten de openinqsuren van de
postkantoren.

In het raarn van de begrotingsmogelijkheden spant het
Bestuur der Posterijen werkelijk in orn hef: aant.a l autorna-
tische zeqelverdelers te verhoqen, Daartoe werd een aan-
koopprogramma opgemaakt en, tijdens het verlopen jaar,
werden reeds 500 toestellen qcplaatst. In hetzelfde [aar le-
verde de zegeldienst te Mechelen 1,389.320 zegels op rollen
af. Op te merken valt evenwel dat cie gunstige weerslaq van
deze apparaten op de hedrijviqheid aan de lokett.en beperkt
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l'activité des guichets est restreinte, du fnit que seuls en font
t1SElgeles clients utilisant de petites quantités de timbres.

Un autre point important des débats a trait à la méca-
nisation du travail de tri. On se demande si celui-ci donne
entière satisfaction, si les frais d'installation fort élevés
sont bien justifiés et enfin si le travail des préposés aux
machines de tri n'est pas plus difficile à présent que jadis.

Le tri mécanique présente également des avantages et
des inconvénients, comme toute innovation technique, de
même il compte ses partisans, et ses adversaires.

Or, tous les pays où le service postal est intense, étu-
dient la mécanisation du tri ou ont déjà entamé cette méca-
nisation.

Puisque l'Industrie belge a construit une machine de
tri. il est parfaitement normal que l'Administration des
Postes belge ait fait l'acquisition d'un tel équipement et
qu'elle contribue, ce faisant, aux expériences en cours dans
bon nombre de pays, tout en soutenant l'industrie nationale.

Dès à présent, il est indéniable que J'emploi de machines
de tri présente de réels avantages.

La mécanisation du tri devrait avoir pour conséquence
de promouvoir l'échange de correspondances. Inconteste-
blement, l'emploi de la 'machine de tri présente les avan-
tages ci-après, lesquels permettent de faire face à l'acti-
vité sans cesse croissante de la poste:

- possibilité d'absorber plus aisément le trafic, lequel
est intense à certaines heures;

- .auqmentation du rendement des trieurs comparé à
celui des trieurs manuels;

- tri immédiat dans lm nombre déterminé de cases
qui, dans les circonstances actuelles, peut atteindre le chif-
fre de 340;

- réduction sensible de la double manipulation inhérente
au tri manuel, du fait que le trieur manuel ne peut se servir
.dircctement que de 75 cases;

- concentration du courrier à trier en vue de décharger
cl'autres bureaux. '

En .ce qui concerne le personnel, il s'avère évident que
remploi de la .machine ,a amélioré les conditions de travail.
Etant donné que les machines sont de date récente, il est
toutefois impossible de déterminer, dès à présent, avec cer-
titude si le tri m'écanique occasionné aux opérateurs une
fatique particulière.

A bref délai, nous ferons une visite collective au centre
mécanique de tri de Bruxelles X, déclare Monsieur le
'Ministre, de même qu'aux servic'es des chèques postaux,
pour que les membres de la Commission puissent se rendre
compte de visu des conditions de travail dans ces deux
'Organismes.

La Commission s'intéresse ensuite aux problèmes de per-
sonnel, notamment aux nombreux auxiliaires dont la situa-
tion vient d'être réglée statutairernent par arrêté royal du
22 octobre 1960.

On se préoccupe surtout du genre d'examens auxquels
seront soumis ces agents en vue de leur admission à titre
définitif.

Les examens en question sont toutefois conçus de manière
telle que les candidats auront le choix entre différents gl'OU~
pes de questions portant sur des matières classiques ayant
trait à des connaissances professionnelles.

Le choix des groupes permet la réussite des intéressés
sans que ceux-ci aient à concourir sur l'une des branches
classiques, sauf toutefois pour les agents auxiliaires qui
seraient candidats à un emploi définitif de commis ou de
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is door het feit dar alleen de verbruikers van kleine hocvcel-
heden zeqels van deze cocstellen gebruik maken,

Een ander belangrijk punt in de besprekin q is cie
mecha niser inq van het sorteerwerk. Me11 vraaqr zich af of
deze voldoeninq schenkt. of de hoge installatiekosten wel
verantwoord z ijn en, tcn slotte, of de beelieners van ele
sorteermachine het nu niet veel Iastiqer hebben dan voor-
heen,

Zoals voor alle technische nieuwigheden, biedt cie geme-
chaniseerde sortering insqelijks voor- en nadelen en ont-
moet ze voor- en teqertstan ders.

Welnu, al de landen met belangrijke brievenpost bestu-
deren het mcchanisercn van de sorteririq , of zijn de weq
van de mechanisering rceds opgegaan.

Daar de Belgische nijverheideen sorteermachine heeft
qebouwd, is het volkomen normaal dat het Bestuur del'
Belgische Posterijer, zieh derqelijke uitrustinq hebben aan-
geschaft. dat dit Bestuur aldus bijdraagt tot de proefnernin-
qen die in talrijke landen aan de gang zijn, terwiil di'
Bestuur meteen de nationale industrie stetmt.

Het is thans reeds onbetwistbaar dat het gebruik van
sorteermachines werkelijke voordelen biedt.

De mechaniserinq van de sortering zou het bevorderen
der briefwtsseltnq tot gevolg moeten hebben. Onbetwist-
baar biedt het gebnii1, van de sorteermachine de hiernaver-
melde voordelen welke van aard zijn te beantwoorden aan
de steeds rnéer toenemende postbedrijvigheid :

-~ de mogelijkheid gemakkelijker het hoofd te bicden
aan het trafrek dat massaal geworden is op bepaalde urén:

~ de verhoging van het rendement der sorteerders in
verqelijkinq met deze van de handsortering;

~ de rechtstreekse sorterinq in een aantal vakken, dat
in de huidige toestand tot 340 kan oplopen:

- de belangrijke vermindering van de dubbele behan-
deling, eigen aan de handsortering, omdat de haridsor-
teerder rechtstreeks slechts -een 75~tal vakken kan be-
strijken:

- de concentratie van de te verwerken koerier ter ont-
lasting van andere kantoren,

Wat het personeel betreft valt het niet te ontkennen
dat het benutten van de machine de arbeidsvoorwaarden
heeft verbeterd, Aangezien de machines van recente ,data
zijn is het evenwel niet moqelijk thans met zekerheid te
bepalen of de mechanische sortering biizoridere verrnoeie-
nissen bij de operateurs veroorzaakt.

\Vij zullen eerlang een gezamenlijk bezoek brengen aan
het gemechaniseerd sorteercentrurn van Brussel X, ver-
klaart de heer Minister, alsmede aan de Postcheckambt,
opdat de Commissieleden zich de visu rekenschap zouden
kunnen geven van de arbeidsvoorwaarden in beide instel-
linqen.

De belangstelling van de Commissie gaat verder naar
de personeelsproblernen, inzonderheid naar de talrijke hulp-
krachten, wier toestan d hi] koninklijk besluit van 22 okto-
ber 1960, statutair geregeld werd.

Men is vooral bezorgd om de aard van de examens
waaraan deze personeelsleden zullen onderworpen worden
met het oog op hun regularisatie in vast verband. De exa-
mens in kwestie zijn echter derwijze opgevat dat de kan-
didaten de keuze zullen hebben tussen verscheidene groe-
pen van vraqen, zowelover klassieke vakken als over de
kennis van de dienst of van het vak.

De kcuze van de groepen laat de belanghebbenden toe
te slagen zondcr in een der klassieke vakken mede te
dingen, met uitzondering evenwel van de hulpkrachten-
beambtcn, kandidaten voor een vaste betrekking van klerk



sous-percepteur des postes. Pour ces derniers. la rédaction
est obligatoire. mais non les autres matières classiques.

Ces questions ont déjà été mises au point en accord avec
le Secrétariat Permanent de Recrutement, Entretcmps,
l'Administration fournit un effort maximum pour aider les
auxiliaires clans leur préparation aux épreuves de régulari-
sation, et ce, par l'organisation de cours et la publication de
tableaux synoptiques.

Les premières épreuves dans chaque grade auront lieu
dans le courant du 26 trimestre de cette année,

Les auxiliaires qui n'auront pas satisfait à ces épreuves
auront de nouvelles chançes dans un délai de 6 ans prenant
cours le 5 novembre 1960.

Ils seront maintenus en service comme auxiliaires aussi
longtemps qu'il ne sera pas possible de les intégrer dans
le cadre des agents définitifs de l'Etat.

Alors que les documents annexés fournissent la réponse
à certaines questions posées par des membres de la Corn-
mission, les autres renseignements sollicités leur seront
fournis par écrit.

Le Rapporteur. Le Président,
L. DELHACHE. P. DE PAEPE,

Annexes.
Ci-après, un tableau comparatif des principaux tarifs de 1914

el 1960.

1914 1960

Catéqorles 1911 1960

Lettres (1"0 échelle de poids),
Cartes postales,

Imprimés (50 gr),
Journaux remis par J'éditeur.

fr. 0,10
fr. 0,05
fr. 0,02

fr. am

fr. 3,~

fr.2,-
fr. 0,40
fr. 0,15

QUESTION:

Certains auxiliaires ne sont utflisés que quelques heures par jour
ou quelques jours par semaine et ne peuvent cependant bénéficier
de l'indemnité de chômage .. Cette situation est asociale et rétrograde.

L'Administration ne peut-elle prendre des mesures pour résoudre
ces cas el confier une prestation complète il ces auxiliaires?

RÉPONSE:

En principe, les auxiliaires ne sont utihsés que d'une façon Incom-
plè te et ou par intermittence.

Ils ne peuvent prétendre à J'indemnité de chômage parce que:

1) ils ont choisi volontairement un emploi de complément:
2.) .s'Ils sont utilisés régulièrement, même si ce n'était que 2 heures

par jour. ils ne sont pas considérés comme chômeur;
3) en cas d'utllisatlon de quelques jours seulement par semaine,

ils ne peu vent l'Ire considérés comme chômeur partiel étant donné
que les périodes d'utilisation n'alternent pas régulièrement avec des
pér-Iodes de non-urtlisatlon et, de ce fait, ils sont exclus de l'indemnité
de chömaq e accordée aux chômeurs partiels;

"I) ils doivent se tenir constamment il la disposition de l'Adminis-
tration et ne peuvent être inscrits comme chômeurs à la recherche
de travail. ni accepter immédiatement toul emploi convenable qui
lem se-rait présenté par' le bureau de placement.

L'Administration des Postes tente toutefois d'obtenir que les auxi-
liaires non utilisés puissent s'adresser aux bureaux régionaux de chô-
mage en vue de la sauvegarde de leurs droits éventuels aux indemnités.

Le problème des prestations incomplètes ne se pose généralement
que dans les petits bureaux. L'Administration s'efforce autant que
possible de donner aux auxiliaires ti prestations incomplètes, tine
affectation de complément dans les bureaux des environs de leur
bureau d'attache,
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of onderpostontvanqcr. Voor hen is het opstel vcrplich-
tend, doch niet de andere schoolse vakken.

Deze kwesties werden recds in overlcq met het Vast
Wervingssecretariaat nader afgewaakt. Inmiddels levert het
Bestuur, cloor inrichting van cur sussen en aflevering van
syllabi, een optimum inspann inq om de hulpkrachten bij
hun voorbereidinq tot de re:gularü,atieproeven behulpzaarn
te zijn. De eerste proeven in elke graad zullen in de loop
van het 2dn kwartaal van c1it [aar plaats hebben.

De hulpkrachten die in deze proeven niet slagen zullen
nog nieuwe kansen krijgen binnen een terrnijn van 6 jaar
welke ingaat op 5 novcmber 1960. Zij blijven als hulp-
kracht in dienst behoudcn zolang het niet mogelijk is hen
in de schoot van het statutaire Rijkspersoneel op te nemen.

Enkele vragen van Commissieleden worden in de hij-
lagen heantwoord, terwi]l andere inlichtingen schriftelijk
zullen worden verstrekt,

De Verslaggever,
L. DELHACHE.

De Voorzitter,
P. DE PAEPE.

Bijlaqen,
De bljzonderste tarteven van 1914 en 1960 zijn hierna verqelcken :

Multipli-
cateur

Rapport entre
les prlx de détail
de 1914 et 1960

Vermenlq-
~uldiger

Verhouding tussen
de detailprijzen

van 1914 en 1960 Cateqoricêu

30
10
20
15

33
3:>
33

33

Brieven (1" gewichtschaal)

Po~tkaarten
Drukwerken (50 gr)
Nieuwsbladen afgegegeven door de

uitqever

VRAAG:

Sornmlqe hulpkrachten worden slechts een paar uur per dag of
een paar daqen per week benuttlqd en kunncn nochtans niet van de
werklozensteun qcnleten. Deze toestand Is volkomen onsociaal en ver-
achterd.

Kan het Bestuur geen maatregelen treffen om deze qevallen op te
. 10ss6J. en een vollcdiqe tuuk te qeven aan deze hulpkrachten ?

ANTWOORD:

De hulpkrachten zijn in principe onvolledig en/of bij tussenpozen
benuttigd.

Zij kunnen op de werklozensteun geen aanspraak maken omdat zl] :

1) vrijwllltq een blJkoms"tige betrekkinq hebben gekozen;
2) indien zij reqelmatiç, zelfs slcchts gedurende 2 uren pee daq,

benuttigde zijn, worden ze niet beschouwd als werkloos zijnde:
3) bij een benuttiging van slechts enkele daqen per week, niet

kunnen beschouwd worden als gedeeltelijk werkioos, aangezien de
per ioden Van tewerkstellmq niet reqelrnatiq afwisselen met per ioden
van nlet tewerkstellinq en, hierdoor ook, uiigesloten worden van de
werklozenste un toe qestaa n aan de gedeeltelijk werklozen;

'I) zich stecds ter beschikkinq moeten houden van het Bestuur en
niet kunnen inqcschreven wordèn als werkzoekenden, noch iedere
behoorlij ke betrekkinq onrniddellijk kunnen aanvaarden die hun door
de plaatsinqsdienst zou worden aangeboden.

Het Bestuur del" Posterijen poogt nochtans te bekomen dat de hulp-
krachten zonder benuttiging zlch tot de gewestelijke burclen van de
werklozensteuu zouden kunnen wcnden, met het oog op het vrijwaren
van. hun eventuele rechten op de vergoedingen.

Het prohleem van de onvollediqe taken stelt zlch doorgaans alleen in
de kleine kantoren. Het Bestuur spant zlch in om de hulpkrachten met
onvolledige taak, zoveel mogelijk, in de ornliqqende kantoren van hun
aanhechünqskantoor een aanvullende benuttlqlnq te qeven.
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QUESTION:

A maintes reprises, il :::l été coustnté que des faire-part pour de-s
enterrements aynnt lieu le lundi parveuaicnt tt op tard. Le déct'-.s
Intervient par exemple le jeudi. les faue -par] sont remis à la Poste
le vendredi et ne sont. pas di!;tribub à temps le lundi. N'y n-t-il pas
moyen de rcmédtc r il cet état do choses?

RÉPONSE:

Les dispositions n'gle'nentaires en vigueur en ce domaine prévoient
que les faire-part doivent être traités de la même façon que les lettres,

Par conséquent, lorsque ces envois sont remis à ln Poste le vendredi
avant la dernière levée des boîtes aux lettres, ils doivent être remis
lors de la première distribution du samedi.

QUESTION:

Ne conviendrait-u P"~ cre mettre, dans le centre de tri mécanisé, les
sacs à l'expédition clans des containers? A Bruxelles X on voit par
exemple des agents qui jettent le courrier, sac par sac, dans les four-
gons, ce qui occasionne également une perte de temps.

RlipONSE:

L'Administration des Postes estime que l'emploi de containers n'est
pas pratique pour le transport du courrier. De par leur poids et leur
volume ces containers ne se prêtent pas à une manipulation aisée.

Ils ne peuvent être acheminés pal' tons les trains, ce gui est indis-
pensable pour le courrier. Enfin, leur manipulation exige un appareil-
lage trop coûteux,

QUIlsnON

Le Ministre, ne pense-t-il pas qu'en accordant. comme le font les
Banques, aux titulaires de comptes un intérêt réduit, il serait possible
d'accroître. dans une très large mesure. l'activité de I'Olfice des
Chèques Postaux?

RÉPONSE:

L'Admlnlstration des Postes ne peut gue s'appuyer sur l'argumen-
tation développée à ce propos, à diverses reprises, et notamment dans
l'annexe III du document parlementaire n'' 79 ~ Sénat de Belgique -
Session extraordinaire de 1946,

« Le lëqislateur a, en effet, estimé que l'Office des Chèques Posta~
n'avait pas pour mission d'appeler l'épargne et de la faire fructifie,",
mais qu'il ne devait être qu'un dépositaire provisoire dont le rôle essen-
tiel était le règlement rapide, simple et peu coûteux des transactions
entre débiteurs et créanciers. L'absence d'un intérêt est d'ailleurs large-
ment compensée par les avantaqes spéciaux dont les ayant-compte
jouissent en Belgique: gratuité des virements, franchise postale pour les
plis adressés au service des chèques et les envois de celui-ci aux titu-

.Ïalres: gratt1ité des communications particulières sur les bulletins de
varsement, chèques et virements; délivrance d'un extrait de compte;
exonération du droit de timbre pour les ordres divers; exonération du
droit flscal pour les acquits sur les assignations. »

Les avoirs en compte sont extrêmement mouvants et l'attribution d un
intérêt supposerait une certaine immobilité des avoirs, ce qui Irait à
l'encontre du but de J'Office des Chèques Postaux qui est précisément
d'accélérer la rotation des capitaux,

QUESTION:

Les usagers éprouvent, en raison de la réglementation désuète, de
grosses difficultés lors de l'ouverture d'un compte. D'autre part, les
A, S. B. L. et les Associations de fait subissent une réglementation
particulièrement draconienne lorsque les fondés de pouvoir changent,
Enfin. tij est arrivé gue des personnes ayant subi une condamnation
et qui voulaient s'amender, se voyaient refuser l'ouverture d'un compte
de chèque postal. N'y aurait-il pas moyen d'alléger quelque peu celle
procédure?

RÉ.PONSE:

Les conditions, mises à l'obtention d'ouverture d'tm compte et desti-
nées à mettre l'Office des Chèques Postaux à l'abri de tout ennui ou
de tout reproche. ne prévoient notamment, pour les particulier-s. qu'une
élémentaire justification d'identité et d'honorabilité.
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VRAAG:

Herhaaldelijk wordt vastqestcld dat doodsbcrlchtcn voor beqrafe-
nlsscn die door qaan op een maandaq te laat toekomcn, Het alsterven
gebeU1't b.v. op donderdaq, de doodsberichten worden aan de Post af-
geleverd op vrijdag en wordcn niet tijdig op maandaq uitqereikt. Kan
er geen mîddel op gevonden worden 1

Al'JTWO()HD :

De reglementaire beschikkingen terzake voorzlen dat de doodsbe-
richten, wat betreft hun behandellnq, met <le brieven worden qclijk-
gesteld.

Bijgevolg moeren deze poststukkc n wannccr zi] op vrijdag en vóór
de laatst« busllchttnq tel' post worrlcn bczorqd, bij de ccrste uitrcikinq
op zatcrdaq rondqcdceld worden.

VRAAG:

Zou het niet wenselijk zijn Je zakkcn in de gemechaniseerde sortcer-
centra op voorhand ter bestcrnrntnq in containers te plaatsen. Te
Brussel X h.v. ziet men de postbedienden die postpaketten, zak per zak
in de trein werpen. Hierbij wcrdt ncq veel tijd verloren,

AnrWOORD:

Het Bestuur der Posterüen acht het gebruik van containers voor
het vcrvoer van de postzakken Illet pruktisch omdat deze zlch door
hun qewicht en omvang nlct tot een qemakeltjke behandelinq lenen,

Ook kunncn ze niet met alle treinen worden vervoerd wat voor
de postkoerler noodzakelijk is. Ten slotte vergt de behandeling ervan
een te kostclijke apparatuur,

VRAAG:

Denkt de heer Mlnister niet dat het toekennen van een kleine rente
aan de houders van rekeningen bi) het Bestuur der Postchecks, zoals de
Banken doen, de mogelijkheid zou bteden de actlvltelt van het Bestuur
der Postchecks in aanzienlljke mate uit te brelden ?

ANTWOORD:

Het Bestuur der Posterijen kan zich slcchts steunen op de terzake
reeds herhaalde malen en inzonderheid, in bijlaqe II aan het Parlernen-
tair document n" 79 - Belgische Senaat, Buitenqewone zittijd 1916 -
ontwikkelde arqumèuten.

« ... De wetgever is Inderdaad van oordeel dat het Bestuur der
Postchecks niet tot doel heeft het sparen na te streven en vruchten
te doen opleveren, maar dat het slechts ecn tijdelijke bewaarder rnoet
zi]n met ais belangrijkste taak op eenvoudiqe, vlugge en goedkope
wijze de verrlchtinqen tussen debiteurs en crediteurs te reqelcn. Het
ontbreken van een rente wordt trouwens ruimschoots vergoed door de
bijzondere voorde len waarvan de rechtbebbenden in België genieten:
kosteloze overschrijvingen, postvrl] dom voor de briefwisselinq gericht
aan de checkdienst en voor de zendlnqen van de checkdienst aan de
houders van rekeningen; kosteloosheid der mededellnqen aangebracht op
stottlnqbulietljns, checks en overschrtjvlnqen, aflevering van een reke- .
ninqsuittreksel: vrijstelling van zeqelrecht voor verscheiedene orders;
vrljstellinq van fiskaal recht voor de kwijtingen aangebracht op assi-
qnaües. »

De rekenlnq-teqoeden zl]n ulterst veranderlljk en de tockenninq van
een rente zou een zekere onveranderlijkheid der inslaqen onderstellen,
wat teqenstrtldtq zou zl]n met het werkelijke doel van de ckeckdienst,
nl. de omloop der kapitalen te versnellen,

VRAAG:

De qebruikers, ter oorzake Van de verouderde reglementering, onder-
vlnden grote moeiiljkheden bij het opcncn van een rekening. Ander ..
zijds zijn de V. Z. W. D, en de «Feitelijke Vereningingen » aan een
bijzonder strenge reqlementerinq onderworpen bi] de vervanging van
gevolmachtigden. Tenslotte is het voorqekornen dat aan personen die
een veroordellnq hebben opgelopen en zich willen beteren, de opening
van een postcheckrekening qewelqerd werd, Bestaat er mogelijkheid die
procedure enigzins te versoepelen ?

ANTWOORD:

De voorwaarden om de opening van een postcheckrekening te be-
komen en die er op qericht zi]n het Bestuur der Postchecks te behoe-
den voor allerhande moeilijkheden en bezwaren voorzien, voor parti-
culIere personen, slechts een eenvoudlqe rechtvaardiging van hun Iden-
titcit en eerlljkheid,



En ce qui concerne les sociétés, associations sans but lucratif. firmes,
associations de fait. J'Office des Chèques Postaux ne fait qu'exiger les
documents attestant leur existence (annexe du Moniteur Belge. extrait
du Registre de Commerce. etc.).

D'autre part, les associations SElnSbut lucratif et les associations de
fait sont soumises au même régime gue tous les tltulatres, dans les cas
de changement de mandataires et la simplification des formalités pré-
vues pour la circonstance dépend essentiellement de l'inltlative des
intéressés.

Enfin, l'Office des Chèques Postaux n'a Jamais pratiqué une poli"
tique de refus systématique pour les personnes ayant encouru une
condamnation qui sollicitent l'ouverture d'un compte de chèques pos-
taux.

QUEsnON:

Dans les provinces' de Namur et de Luxembourg. les exprès arri-
vent régulièrement après les lettres ordinaires, Quelles sont les mesures
que l'Administration compte prendre pour éliminer ces inconvénients? .

RÉPONSB:
,;,llj ,~II:i'.'\tr,\nl~'.':\YiIit:\iI\!:lllll!h·IIlI!lI\\'ln\~\'Wtl:ll'llillllllU,ll!lII~l' ;il 1\ !ill,','t',l\\

Le manque de porteurs et l'impossibilité d'en recruter à défaut de
candidats font que. dans bon nombre de localités rurales, particulière-
ment dans les provinces citées, les exprès ne peuvent bénéficier d'une
distribution spéciale et doivent dès lors être confiés aux facteurs en
tournée, I

Il arrive aussi dans certains bureaux télégraphiques qu' en raison du
nombre limité de porteurs. de la quantité d'exprès en instance de dis-
tribution et de la longueur des courses à effectuer. des envois soient
remis au destinataire après le courrier ordinaire.

L'Administration des Postes étudie actuellement, de commun
accord avec la R. T. T, et la S, N. C. B,. la rëorqanisation 'complète
du Service des exprès postaux. Suivant les prévisions. la remise à

-domlclle sera assurée uniquement par la R. T. T" à partir d'une centaine
de centres de distribution motorisés,

QUESTION:

Le plafond des opëratlons autortsëes par les facteurs en tournée, est
actuellement de 10,000 francs, N'y a-t-il pas moyen de relever ce
plafond 1

Le maximum de 1O,OOLJ rrancs- semble satisfaire la cllentèle intéressée
si l'on s'en rapporte aux demandes excessivement rares tendant à
encore augmenter cette somme,

Il s'agit d'ailleurs ici d'une question particulièrement délicate du
point de vue des responsabilités, encourues non seulement par les
facteurs mais ertc,?re par les percepteurs dont ils dépendent.

En effet, les facteurs pour traiter leurs opérations financières, se
trouvent le plus souvent dans des conditions de travail peu confor-
tables et leur sécurité ne peut être garantie d'une façon absolue,
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Wat belreft de maatschappijen, de vcrernqrnqen zondcr winstbcjaq,
de Hrma' s, de feitelijke vereniqinqen, elst het Bestuur del' Postchecks
slechts het voorleggen van documenlen waaruit hun bestaan blijkt
(bijlagen tot het Sraatsblad, uittreksel uit Handelsrcqlster, enz.}.

Anderzijds worden de vercniqinqen zonder winstbejaq en de feite-
lijke vereniqtnqen, in geval van veranderinq der lasthebbers, aan de-
zelfde reqlenienterlnq onderworpen als alle andere rekentnqhouders
en de vereenvoudig ing van de voorztene Iormalltelten hanq t gt'oteneleels
van bet intriatief der belanghebbenden af.

'I'enslottc heclt hct Bestuur der Postchecks nooit een politlek van
systematlsche weigering gevolgd tegenover de personcn die een ver-
oordeltnq hebben opgelopen en die de openinq van een postcheck-
rekening wensen,

VRAAG:

In de provincies Namen en Luxemburg komen de spoedzendluqen
regelmatig na de gewone brleven toe. Welke maatreqel denkt het
Bestuur te nem~n om dit bezwaar uit te schakclen ?

ANTWOORD:

Bt] qebrek aan draqers en wegens de onmoqelijkheld er aan te
werven bij gemis aan candidaten, kunnen de spoedzendlnqen in veel
landelijke gemeenten. hoofdzakelijk In de genoemde provlncles, nlet
van een bijzondere uitreiking qenleten en dienen ze bijgevolg aan de
bestellers op ronde toevertrouwd,

Het gebeurt ook In zekere telegraafkantoren dat, uit hoofde van
het beperkt aantal draqers, weqens de hoeveelheid spoedstukken die
voorhanden zljn of wegens de afstanden die moeren afgelegd worden,
dat spoedzendlnqen na de gewone briefwisseling aan de besteznmelinq
worden overhandlqd,

Het Bestuur der Posterijen onderzoekt thans, in gemeen overleg
met de R. T. T. en de N, M, B. S,. de vollediqe wederinrlchtinq van
de dienst der spoedzendinqen. Volgens de voorultzlchten zal de af-
gifte ten huize uitsluitend door de R. T. T, verzekerd worden, te
beqinnen met cen honderdtal qemotcriseerde uitreikinuscentra.

VRAAG:

Het maximum van de toegelaten geldverrichUngen op ronde Is thans
10.000 frank. Is het niet mogelijk dit plafond te, verhogen?

ANTWOORD:

Het maximum van 10.000 frank schijnt de belanghebbende cliëntele
te voldoen wanneer men rekening houdt met de mer zeldzame aan-
vraqen tot verhoging van dit hedraq.

Trouwens qaat het hier om een bljzonder gewichtige aanqeleqen-
heid onder oogpunt van de te draqen verantwoordelijkheden niet alleen
door de bestellers, maar tevens door de postontvanqers waarvan zij
afhanqen.

Inderdaad, om hun Hnanclële verrichtingen \lit te voeren, bevinden
de bestellers zlch meestal in weinig comfortabele voorwaarden en hun
veiligheid kan niet steeds op afdoende wijze gewaarborgd worden,
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