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DAMES EN HEREN,

Zonder rekening te houden met de begrotingen van
de instellingen van openbaar nut die voorkomen in
Titel I1I, bedraagt de begroting van het Ministerie van
Verkeerswezen en van Posterijen, Telegrafie en Tele-
fonie voor het dienstjaar 1964 :

— gewone begroting : 8.925.194.000 frank.
-— buitengewone begroting (betalingskred.) : 3mil-
jard 895.592.000 frank.

De 8.925 miljoen der gewone begroting kunnen als
volgt onderverdeeld worden :

— Hoofdstuk I. Uitgaven van algemeen bestuur :
4.482 miljoen;

— Hoofdstuk II. Toelagen : 3.861 miljoen

— Andere uitgaven : 582 miljoen.

Van de 4.482 miljoen der uitgaven van algemeen
bestuur hebben 3.577 miljoen betrekking op de bezol-
digingen van het actief en ter beschikking gesteld per-
soneel van het Bestuur der Posterijen.

Van de 3.861 miljoen toelagen die op de gewone
begroting voorkomen, hebben de bijzonderste toelagen
betrekking op :

— Forfaitaire tussenkomst van de Staat in de pen-
sioenen betaald aan het personeel van de Nationale
Maatschappij der Belgische Spoorwegen op rust gesteld
en overtallig ten overstaan van een normaal effectief :
1.200 miljoen.

— Aanvullende toclage aan de N.M.B.S. als bijdrage
van de Staat tot het evenwicht van de exploitatiereke-
ning van deze maatschappij : 1.002 miljoen,

— Tussenkomst van de Staat in het verlies gedragen
door de N.M.B.S. uit hoofde van de aflevering van
sociale abonnementen : 446 miljoen.

In de buitengewone begroting worden o.a. volgende
betalingskredieten voorzien :

— Hernieuwings- en moderniseringsprogramma
van het rollend materieel en van de vaste opstellingen
van de N.M.B.S.: 1.980 miljoen.

— Tussenkomst van de Staat in de lasten tot
afschrijving van het vliegend matcrieel, van de wissel-
stukken voor vliegend materieel alsmede van de uit-
rusting van de werkplaatsen voor onderhoud en revi-
sic van het vliegend materieel van de Sabena:
400 miljoen,

— Bijzonder fonds ingesteld bij artikel 21 van de
besluitwet van 20 november 1946 (Regie Luchtwegen):
315 miljoen,

I. Bespreking der kredieten Verkeerswezen.

In zijn inleidende uiteenzetting heeft de Minister van
Verkeerswezen in cerste instantie gesproken over de
internationale transportproblemen :

— in Benclux-verband is het vooralsnog gebleven
bij dc eerste maatregelen verwezenlijkt volgens het
vastgestelde tijdsschema (voor nadere bijzonderheden
zie B infra);

(2)

MESDAMES, MESSIEURS,

Si P'on fait abstraction des budgets des organismes
d’intérét public qui figurent au Titre 111, le budget du
Ministére des Communications et des Postes, Télégra-
phes et Téléphones pour I'exercice 1964 se présente
comme suit :

— budget ordinaire : 8.925.194.000 francs;
— budget extraordinaire (crédits de paiement) :
3.895.592.000 francs.

Les 8.925 millions de francs du budget ordinaire sc
décomposent comme suit :

— Chapitre I. Dépenses d’administration générale :
4,482 millions;

— Chapitre 1I, Subventions : 3.861 millions;

— Autres dépenses: 582 millions.

Les 4.482 millions de francs de dépenses d’admini-
stration générale comprennent un crédit de 3.577 mil-
lions de francs pour les rémunérations du personnel
actif et en disponibilité de I’Administration des Posies.

Les 3.861 millions de francs de subventions qui
figurent au budget ordinaire comportent principale-
ment les points suivants :

— Intervention forfaitaire de I’Etat dans les char-
ges de pensions payées au personnel pensionné de la
Société Nationale des Chemins de fer belges et excé-
dentaire par rapport 4 un effectif normal ; 1.200 mil-
lions de francs.

— Subvention complémentaire a la Société Natio-
nale des Chemins de fer belges a titre de contribution
de I’Etat a I’équilibre du compte d’exploitation de cette
société : 1.002 millions de francs.

— Intervention de I’Etat dans la perte supportée
par la Société Nationale des Chemins de fer belges, du
fait de la délivrance d’abonnements sociaux : 446 mil-
lions de francs.

Le budget extraordinaire prévoit notamment les
crédits dc paiement suivants :

— Programme de renouvellement et de modernisa-

tion du matériel roulant et des installations fixes de la
Société Nationale des Chemins de fer belges : 1.980 mil-
lions de francs.
Intervention de ’Etat dans les charges d’amortis-
sement du matériel volant, des rechanges pour maté-
riel volant ainsi que des équipements pour les ateliers
d’entretien et de révision du matériel volant de la
Sabena : 400 millions de francs.

— Fonds spécial créé par 'article 21 de I'arrété-loi
du 20 novembre 1946 (Régie des Voies aériennes) :
345 millions de francs.

I. Discussion des crédits relatifs aux Communications.

Dans son exposé introductif, le Ministre a tout
d’abord parlé des problémes concernant les transports
internationaux :

— dans le cadre du Benelux, on s’est borné jusqu’ici
A la réalisation des premiéres mesures prévues par le
timing (pour plus de détails, voir B, ci-dessous);



(3)

— het verloop van de internationale gebeurtenissen
in E.E.G.-verband is volgens de Minister tijdens de

afgelopen twaalf maanden niet van aard geweest opti-:

mistische verwachtingen te wekken over een snelle evo-
lutie naar een gemeenschappelijk vervoerbeleid of een
gemeenschappelijke vervoermarkt (voor nadere bij-
zonderheden over de werking van de E.E.G. in verband
met transporiproblemen, zie Zesde Algemeen Verslag
van de Commissie van de E.E.G.).

Wat de organisatie van de Belgische vervoermarkt
betreft, verklaart de Minister dat zijn politiek in feite
uitgaat van ¢én grondbeginsel, namelijk de verschil-
lende vervoertakken in gelijke concurrentievoorwaar-
den tot de vervoermarkt toelaten mits verhindering
van een ruineuze concurrentie.

Het grootste gedeclte van de bespreking der kredie-
ten werd nochtans besteed aan de bespreking van
de evolutie van de verschillende sectoren (spoorwegen,
wegvervoer, binnenvaart, zeevaart, luchtvaart, stede-
lijk vervoer en toerisme).

A. Spoorwegen.

De ontwikkeling van de Rijkstoelagen ten gunste
van de N.M.B.S. evolueerde als volgt (in miljoenen
frank) :
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— d'aprés le Ministre, les événements internatio-
naux qui se sont succédé daus le cadre de la C.E.E, au
cours des douze mois écoulés, n’autorisent gueére a for-
muler des prévisions optimistes quant & une évolution
rapide vers une politique commune des transports ni
quant i ’établissement d’un marché commun dans ce
domaine (pour plus de détails sur I'action de la C.I.L.
en ce qui concerne les problémes des transports, voir
le Sixieme Rapport général de la Commission du
Marché Commun),

Au sujet de Porganisation du marché belge des trans-
ports, le Ministre déclare qu’en fait, sa politique part
d’un seul principe fondamental, qui est de permettre
aux différentes branches des transports d’accéder au
marché¢ 4 des conditions concurrentielles égales en
empéchant toute concurrence ruinecuse.,

Toutefois, la discussion des crédits sollicités pour
les Communications a porté principalement sur I'évo-
lution des divers secteurs des transports (chemins de
fer, transports routiers, navigation intérieure, naviga-
tion maritime, navigation adriennc, transports urbhains
et tourisme).

A. Chemins de fer,

L’évolution des subventions accordées par UEtal a la
Société Nationale des Chemins de fer belges est la sui-
vante (en millions de francs) :

1960 1961 1962 1963 1964
24-5. Sociale abonnementen. — Abonnements sociqux 1.148,— 612,— 637,— 446,— 446,—
24-6. Biljetten verminderde prijs. — Billets a tarif réduit 133,5 133,7 23, 128,5 128,50
24-7. Schoolabonnementen. — Abonnements scolaires . 90,— 30,— 30,— — 30,-—
24-8. Compensatie pensioenen. — Intervention de I'Etat
dans les pensions .. e e e 1.284,— 1.200,— 1.200,— 1.200,— 1.200,- -
24-9. Compensatie oorlog. — Compensation de charges
résultant de la guerre e e e e e 227,56 223,6 214,5 2074 200,8
24-10. Gemeenschappelijke inrichtingen. — Installations
communes L e e e e e 112,— 112,9 107,8 108,8 107,3
24-11. Tenlasteneming interesten. — Prise en charge des
intéréts L e e e 174,5 190,1 180,1 287.6 2024
24-12, Revalorisatie. — Revalorisation de la fonction
gublique s e e e e e 0,— 0,— 311,8 1.083,4 1.002,—
24, Afnemend tarief Groothertogdom. — Tarif dégres-
sif Grand-Duché ce e e e 18,6 15,4 15,5 0,— 0,—
Verlies_staking. — Pertes dues a la gréve 0,0 270,0 0,0 0,0 0,0
478. Dotatie. — Dotation . . . . . . . 1.860,— 1.860,— 1.900,— 1.980,— 1.980,-—
Rollend materieel (verbetering). — Matériel roulant
(amélioration) ... e e e e, 71,7 71,3 81,1 0,0 0,0
Rijksbijdrage in de exploitatierekening. — Contribution
de UEtat a Uéquilibre du compte d’exploitation . 5.119,8 4.719,0 4.801,6 5.471,9 5.387,0
Rijksbijdrage in het tekort. — Intervention de UEtat
dans la couverture du déficit ve e e 300,0 0,0 100,0 0,0 0,0
Kredieten op de buitengewone begroting voor de spoor-
wegen na aftrek van bovengenoemde bedragen. —
Crédits prévus au budget extraordinaire pour les Che-
mins de fer aprés déduction des montants précités . 1.254,0 269,0 486,9 1.188,6 8567,8
Toelage voor de schuldenlast. — Subventions afférentes
a la charge des dettes contractées e . 525,1 512,4 632,0 714,0 710,9
Totaal. — Totaal 7.198,9 5.500.4 6.020,5 7.374,5 6.955,7

Bovengenoemde cijfers zijn zo indrukwekkend dat
in Uw Commissie de vraag gesteld werd welke evolutie
men voor de spoorwegen voorziet tijdens de eerstvol-
gende tien jaren. Zal men ieder jaar zo belangrijke toe-
lagen van de Staat blijven verlenen aan de exploitatie-
reckening van de N.M.B.S. ?

Volgens de Minister van Verkeerswezen kan men bij
een ontleding van de financiéle resultaten van de
N.M.B.S,, zonder grondige studie, nogal viug de indruk
krijgen dat de spoorwegexploitatie jaarlijks miljarden

Les montants précités sont tellement impression-
nants qu'un commissaire a demandé comment on
envisageait I’évolution des chemins de fer au cours des
dix prochaines années. L’Etat continuera-t-il d’allouer
chaque année des sommes aussi considérables pour
couvrir les comptes d’exploitation de la S.N.C.B. ?

D’apreés le Ministre des Communications, une ana-
lyse superficiclle des résultats financiers de la S.N.C.B.
pourrait facilement donner Pimpression que 'exploita-
tion des chemins de fer se solde par des pertes annu-
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frank verlies maakt en dat de Staat maar moet
bijspringen om de exploitatierekening min of meer in
evenwicht te brengen,

Dergelijke voorstelling van zaken is volgens de
Minister al te simplistisch en houdt geen rekening met
de werkelijke toestand op de vervoermarkt.

De Minister van Verkeerswezen gelooft dat iedereen
akkoord gaat om te verklaren dat, binnen haar eigen
activiteilssfeer, de leiding van de N.M.B.S. al het moge-
lijke doct om het bedrijf te moderniseren, te rationali-
seren en aldus de kostprijs van het spoorwegvervoer te
reduceren,

De Minister van Verkeerswezen heeft er ook op
gewezen dat er loestanden zijn waarop de spoorweglei-
ding geen vat heeft, eenvoudigweg omdal zij aan haar
bhevoegdheid ontsnappen,

In dat verband vermeldt hij de noodzakelijke aan-
passing van de wet van 1891 op het vervoercontract en
de normalisatie der spoorwegrekeningen.

Beide problemen staan in relatie met de huidige toe-
stand van de vervoermarkt. Het moet immers bena-
drukt worden dat de toestand van de vervoermarkt
niet meer dezelfde is als 30 of 40 jaar geleden. De
spoorweg heeft nu af te rekenen met de concurrentie
van twee andere vervoermiddelen die zich echter op
de vervoermarkl aanbieden in totaal andere omstan-
digheden. Het is toch voldoende geweten dat de spoor-
weg — en niel de andere vervoermiddelen — een aan-
lal lasten te dragen heeft, verplichtingen heeft na te
leven en prestaties in het algemeen belang heeft te
leveren, die hem van overheidswege, door de wetge-
vende of uitvocrende macht, werden opgedrongen
meestal toen  hij nog over een monopoliepositie
beschikte. In een monopoliepositie was dat allemaal
minder erg. maar op ccn geconcurrenceerde markt
wegen dice lasten, verplichtingen en prestaties zwaar
door op de uitgaven en derhalve op de kostprijs van
hel spoorwegvervoer.,

Is het dan, zo vraagt de Minister, gerechtvaardigd dat
de spoorweg ecn vergoeding ontvangt voor die lasten,
verplichtingen en prestaties ? Zou er een industrieel of
zakenman worden gevonden die zou aanvaarden in
dergelijke voorwaarden verantwoordelijk te zijn voor
de goede uitslagen van een bedrijf ?

Volgens de Minister gaat het niet op de spoorweg
te verwijten dat hij verlies maakt en terzelfdertijd te
weigeren hem fe vergoeden voor de lasten, verplich-
tingen en prestaties die hem opgelegd zijn.

Dergelijke handelwijze zou de spoorweg in een
onmogelijke toestand plaatsen op de vervoermarkt ten
overstaan van de twee andere vervoermiddelen die er,
practisch gezien, hun diensten zonder enige beperking
of hezwaring kunnen aanbieden.

Welnu. sedert 1930, is men volgens de Minister dit
gaan inzien en heeft men geleidelijk aan getracht de
spoorweg te vergoeden voor de lasten, verplichtingen
en prestaties die hij alleen te dragen heeft om aldus
zijn minderwaardige positic op de vervoermarkt enigs-
zins recht te trekken.

(4)

elles de plusicurs milliards de francs ct que PEtat n'a
qu’l intervenir pour équilibrer dans une certaine
mesure les comptes d’exploitation.

Le Ministre estime qu’une Lelle présentation des cho-
ses est par trop simpliste ct qu’elle ne tient pas compte
de l’état réel du marché des transports.

A son sens, tout le monde admet que, dans la spheére
d’activité qui lui est propre, la direction de 1a S.N.C.B.
fait tout ce qui est en son pouvoir pour moderniser ct
rationaliser exploitation, de maniére & réduire le prix
de revient des transports ferroviaires.

Le Ministre des Communications souligne encore
quil est des situations sur lesquelles la direction des
Chemins de fer n’a aucunc prise, pour ln simple raison
quelles échappent a sa compélence.

A cet égard, il fait remarquer qu'il est indispensable
de réadapter la loi de 1891 sur les contrats de trans-
port et de normaliser les comptes d’exploilation des
chemins de fer.

La solution de ces deux problémes doit tenir compte
de la physionomie actuelle du marché des transports.
Il convient de souligner, en effet, que la situation n’est
plus la méme qu’il y a 30 ou 40 ans. Les chemins de
fer doivent maintenant affronter la concurrence de
deux autres moyens de transport qui se présentent sur
le marché dans des conditions totalement différentes.
Chacun sait que les Chemins de fer — conirairement
aux autres moyens de transport— doivent supporter un
certain nombre de charges, remplir certaines obliga-
tions et effectuer des prestations d’utilité publique qui,
le plus souvent, leur ont été imposées par voie d’auto-
rité par le législatcur ou le pouvoir exéeutif a Pépoque
ou ils bénéficiaient encore d’'un monopole. Les consé-
quences qui en découlaient étaient moins dommagea-
bles lorsque les chemins de fer détenaient le monopole
des transports, mais sur un marché ouvert a la concur-
rence, les charges, obligations et prestations incombant
4 la S.N.C.B. grévent lourdement les dépenses, et par-
tant le prix de revient des transports ferroviaires.

Aussi le Ministre demande-t-il 8’il n’est pas justifié
Pallouer aux chemins de fer des subventions pour les
rider & sunporter cos charges, obligations et presta-
tions. Quel industriel ou homme d’affaires accepte-
rait d’assumer, dans de pareilles conditions, la respon-
sabilité des résultals de Pexploitation ?

IY’aprés le Ministre, il serait illogique de reprocher
aux chemins de fer qu’ils travaillent 4 perte et de leur
refuser en méme lemps toute intervention dans les
charges, obligations ¢t prestations qui leur sont impo-
sées.

Un telle attitude mettrait les chemins de fer dans
une situation inextricable sur le marché, par rapport
aux autres moyens de transport, qui, pratiquement,
assurent leurs services sans aucune limitation ou
charge.

Or, d’apreés le Ministre, on s’est apercu de cette ano-
malie depuis 1950 et ’on s’est efforcé, peu a peu, d’in-
demniser les chemins de fer des charges, obligations ct
prestations qu’ils sont seuls & devoir supporter, afin de
remédier ainsi, dans une certaine mesure, 4 leur posi-

L . o] g »
tion d’infériorité sur le marché des transports.



(v)

De vrije concurrentie op de vervoermarkt zal echter
maar pas haar volle betekenis krijgen, eens dat de ver-
valste concurrentievoorwaarden op die markt volledig
zullen verdwenen zijn en de klassicke vervoermidde-
len op voet van gelijlheid zullen geplaatst worden.

Vandaar, als eersie onmiddellijk te verwezenlijken
objectief :

~— de volledige normalisatie der spoorwegrekenin-
gen, waarmede een werkgroep is belast;

— de aanpassing van de wet van 1891 op het ver-
voercontract, die practisch klaargekomen is.

Beide problemen zijn delicaat en complex, doch de
sanering van de vervoermarkt vereist dat zeer spoedig
cen oplossing wordt bereikt.

In afwachting, ontvangt dus de spoorweg cen reeks
vergoedingen waarvan de tegenwaarde teruggevonden
wordt in een reeks overeenstemmende lasten, verplich-
tingen en prestaties die hij alleen te dragen heeft.

De Minister heeft dan ook met de meeste nadruk
belklemtoond dat het totaal bedrag van deze vergoedin-
gen niet mag en niet kan beschowwd worden als gelijk-
staunde met de verkapte delging van een even groot
exploitatieverlies.

Wat de toelage voor sociale abonnementen (artikel
21/3) betreft, werd in Uw Commissie gevraagd of
deze toelage niet gedeeltelijk veroorzaakt wordt door
de niet-aanpassing van de prijs der abonnementen aan
het indexcijfer.

Volgens de Minister lijkt de aanpassing inderdaad
logisch en men zou er ongetwijfeld een zeker « automa-
tisme » mede bekomen. Maar, een automatische aan-
passing houdt toch ook gevaren in. Ten eerste, zou de
Regering beperkt worden in de uitoefening van haar
recht zich te verzetten tegen tarievenverhogingen op
de spoorweg. Ten tweede, mag men niet vergeten dat
de bepaling van het niveau der vervoerprijzen een
commerciéle aangelegenheid is en dat de bevoegde in-
stantie van de N.M.B.S., de Raad van Beheer, dan ook
moet kunnen oordelen of commercieel gezien en gelet
op de toestand van de vervoermarkt, cen tariefaanpas-
sing, op een bepaald ogenblik, al dan niet gewenst is.

Wat de toelage voor de pensioenlast (voornamelijk
art. 21-8) betreft, verklaart de Minister dat de pen-
sioenuitgaven inderdaad ongemeen zwaar drukken op
de exploitatierekening van de N.M.B.S.

In 1962 bedroegen deze uitgaven :

— rustpensioenen :
— overlevingspensioenen :

3.142,7 miljoen
1.254,7 miljoen

4.397,4 miljoen

Deze uitgaven stemden overeen met een gemiddeld
aantal :
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Cependant, la libre concurrence sur le marché des
transports ne prendra toute son importance que lors-
que la distorsion des c¢.nditions concurrentielles
sur ce marché aura entiérr.ment cessé et que les divers
moyens de transport classiques auront été mis sur pied
d’égalité.

Par conséquent, les premicrs objectifs & réaliser
dans I'immédiat sont les suivants :

— la normalisation compléte des comptes des che-
mins de fer, tiche qui a été confiée & un groupe de tra-
vail;

— la réadaptation de la loi de 1891 sur les contrais
de transport, réadaptation qui est pratiquement
achevée,

Les deux problémes sont délicals et complexes, mais
Iassainissement du marché des transports exige que
P’on parvienne trés rapidement i une solution,

En atlendant, les chemins de fer hénéficient done
d’une série d’indemnités dont la contrevaleur s
retrouve dans un certain nombre de charges, obliga-
tions et prestations correspondantes, qu’ils sont sculs
4 devoir porter.

Aussi le Ministre a-t-il souligné avec la plus grande
insistance que le montant global de ces indemnités ne
peut et ne saurait étre considéré comme ayant la signi-
fication d’un amortissement occulte d’une perte d’ex-
ploitation du méme import.

Au sujet de la subvention relative aux abonnements
sociaux (article 21/5), un commissaire a demandé si
cette subvention n’était pas rendue nécessaire notam-
ment par la non-réadaptation du prix des abonnements
a lindex.

D’aprés le Ministre, pareille réadaptation serait en
effet assez logique et elle permettrait sans aucun doute
d’arriver & un certain « automatisme ». Mais une réa-
daptation automatique ne va pas sans risques. Tout
d’abord, le Gouvernement serait bridé dans I'exercice
de son droit de s"opposer aux augmentations tarifaires
des chemins de fer. De plus, il ne faut pas oublier que
la fixation du niveau des prix des transports est unc
question commerciale et que 'autorité compétente de
la S.N.C.B., en l’espéce le Conseil d’Administration,
doit donc pouvoir juger si, au point de vue commercial
et en égard a Iétat du marché des transports, une
réadaplation des tarifs est souhaitable ou non a un
moment donné,

En ce qui concerne la subvention afférente a la
charge des pensions (il s’agit surtout de P’article 24-8),
le Ministre déclare que les dépenses relatives & celles-ci
sont, en effet, extraordinairement lourdes pour le
compte d’exploitation de la S.N.C.B.

En 1962, elles atteignaient les montants suivants :

3.142,7 millions
1.254,7 millions

— pensions de retraite :
— pensions de survie :

4.397,4 millions

Ces dépenses correspondaient & des nombres moyens
de pensions qui étaient respectivement :
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— rustpensioenen : 44,122
-— overlevingspensioenen : 31.529
75.651

Zij zijn gefinancierd geworden als volgt :

afhoudingen op de bezoldigingen : 360,1 miljoen

— diverse ontvangsten : 22,1 miljoen
— Staatsvergoedingen :
a) forfaitaire (art. 24-8) : 1.200 miljoen
b) voor tijdsbonificaties (art. 24-9)  200,8 miljoen
c) voor wet van 2-8-1962
(art. 24-12) : 172,5 miljoen
1.955,5 miljoen
— bleef ten laste van de N.M.B.S. : 2.441,9 miljoen
4.397,4 miljoen

De voornaamste oorzaak van deze zware pensioen-
last is gekend. Het is de overgave door de Staat, in 1926,
van een effectief dat plethorisch was (118.000 man
rekening houdend met de latere overnamen van andere
maatschappijen als Nord-Belge, Mechelen-Terneuzen,
en Chimay) ten overstaan van de werkelijke behoef-
ten. De N.M.B.S. draagt dus een last die zij normaal
niet zou moeten dragen en het is derhalve gerechtvaar-
digd dat de Staa} een vergoeding er voor uitbetaalt.

Anderzijds, zijn er de bepalingen eigen aan het pen-
sioenstatuut van het spoorwegpersoneel,

Van uit dit dubbele standpunt werd het vraagstuk
behandeld door de werkgroep die de normalisatie van
de spoorwegrekeningen bestudeert en wordt een oplos-
sing voorgesteld die, indien zij door de Regering word!
goedgekeurd, het de N.M.B.S. zal mogelijk maken haar
aandeel in de pensioenlasten beter in verhouding te
brengen tot wat de privé-sector voor zijn pensioenlasten
te dragen heeft.

In het kader van de toelage voorzien bij artikel 478
werden door de Minister volgende statistische gege-
vens verstrekt nopens het Vernieuwingsfonds :
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— pensions de retraite 44,122
- pensions de survie : 31.529
75.651
Elles ont été financées comme suit :
— retenues sur les rémunérations : 360,1 millions
— recettes diverses : 22,1 millions
— indemnités de I’Etat :
a) forfaitaires (art, 24.8) : 1.200,0 millions
b) bonifications de carriére
(art. 24-9) : 200,8 millions
c) loi du 2 aoiit 1962 (art. 24-12) :  172,5 millions
1.955,5 millions
— restait a la charge de la S.N.C.B.
un montant de : 2.441,9 millions
4.397,4 millions

La cause essentielle de cette lourde charge des pen-
sions est bien connue, C'est la reprise par I'Etat, en
1926, d’effectifs pléthoriques (118.000 unités, compte
tenu des reprises ultérieures d’autres sociétés comme
le Nord Belge, Malines-Terneuzen et Chimay) par
rapport aux besoins réels. La S.N.C.B. supporte
donc une charge qui ne lui incomberait pas normale-
ment et, par conséquent, il se justifie que I’Etat lui
verse, de ce chef, une indemnité.

D’autre part, il y a les dispositions concernant spé-
cifiquement le statut du personnel des chemins de fer
en matiére de pensions,

C’est a ce double point de vue que le probléme a été
examiné par le groupe de travail qui étudie la norma-
lisation des comptes des chemins de fer et que I'on pro-
pose une solution qui, si elle est approuvée par le Gou-
vernement, permettra a4 la S.N.C.B, de mieux propor-
tionner sa quote-part dans les charges de pensions a ce
que le secteur privé doit supporter lui-méme.

Dans le cadre du crédit prévu a Particle 478, le
Ministre a fourni les indications statistiques suivantes
au sujet du Fonds de renouvellement :
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Ten laste van de Maatschappij Bijdragen van de Staat
A charge de la Socidté Contribution de l'Etat
Algemeen
Vernieuwingswerken totaal
Dienst- in het kader van : (in miljoen
jaren Waarde — frank)
der Travaux de renowvel-
— Verkoop uit- lement dans le cadre de : —
van trokk
Exer- schroot éea{;iaﬁ?, Dotatie Totaal Dotatie Totaal Total
cices — — — — opslorping | economische | — — géndral
Vente Valeur Dota- Total werk- wederop- Dota- Total (en millions
e des tion loosheid leving tion de francs)
ferraille matériaux
portés résorp- relance
en compte tion du écono-
chémage mique
1953 140,9 157,4 1.020 1.318,3 — — —_ — 1.318,3
1954 66,9 135,6  1.020 1.222,5 — — — — 1.222,5
1955 81,9 163,6  1.020 1.265,5 — — — — 1.265,5
1956 96,8 194,6 1.020 1.311,4 — — — — 1.311,4
1957 128,8 190,8 919 1.238,6 393,7 — 700 1.093,7 2.332,3
1958 157,6 141,9 320 619,5 999,2 — 1.200 2.199,2 2.818,7
1959 230,6 194,3 60 484,9 883,5 487,5  1.900 3.271,0 3.755,9
1960 88,8 157,5 — 246,3 117,5 518,8  1.860 2.496,3 2.742,6
1961 105,9 161,2 — 267,1 2,9 344,9  1.860 2.207,8 2.474,9
1962 100,4 174,5 — 274,9 6,3 485,5  1.900 2.391,8 2.666,7
1.198,6 1.671,4  5.379 8.249,0 2.403,1 1.836,7 9.420 13.659,8 21.908,8

In 1966, zullen 95 % van het verkeer met electrische
of diesellocomotieven verzekerd worden.

De aankoop van het electrisch- en dieselmaterieel,
nodig om de overblijvende 5 % stoomtractie uit te
schakelen, is voorzien voor het jaar 1966.

Het is niet mogelijk de dieseltractie als een eenvou-
dige overgangsoplossing te beschouwen.

De dieseltractie is veel voordeliger dan de electrische
tractie op de lijnen waar het verkeer niet heel druk is.
Hoe de economische en technische voorwaarden ver-
der ook mogen evolueren, blijft het een feit dat de die-
seltractie practisch geen vaste installaties vereist, ter-
wijl precies wegens de delgingslasten van de noodzake-
lijke vaste installaties, de electrische tractie enkel ren-
dabel is bij zeer intens verkeer.

In verband met de verre toekomst, moet men, in
dezelfde gedachtengang, er wel rekening mede houden
dat een modernisatie met belangrijke vaste installaties
(zoals de electrische tractie) een groter risico inhoudt
dan deze waarbij dergelijke installaties niet nodig zijn.

Wat de evolutie tijdens de eerstvolgende jaren
betreft, wijst de Minister van Verkeerswezen op het

En 1966, le trafic sera assuré a 95 % par des loco-
motives électriques ou Diesel.

L’acquisition du matériel électrique et Diesel néces-
saire pour éliminer les 5 % restants de locomotives a
vapeur est prévue pour ’année 1966.

L’adoption de la traction Diesel ne saurait étre con-
sidérée comme une simple solution transitoire.

La traction Diesel est beaucoup plus avantageuse
que la traction électrique sur les lignes ol le trafic n’est
pas trés intense. Quelle que soit I’évolution ultérieure
des conditions économiques et techniques, il est cer-
tain que la traction Diesel ne requiert pratiquement
pas d’installations fixes, alors que, précisément a cause
des charges d’amortissement des installations fixes
nécessaires, la traction électrique n’est rentable que
lorsque le trafic est trés intense.

Dans le méme ordre d’idées et si ’on songe a un ave-
nir plus éloigné, il faut tenir compte du fait qu’une
modernisation nécessitant d’importantes installations
fixes (comme la traction électrique) entraine des ris-
ques plus considérables qu’une modernisation ne
réquérant pas de telles installations.

Pour ce qui est de I’évolution de la situation au cours
des prochaines années, le Ministre des Communica-
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feit dat de thans deficitnire sectoren het reizigersver-.

keer en het stukgoedverkeer zijn,

Het mali van deze trafieken kan niet meer gecom-
penseerd worden door de winst die op het wagenla-
dingsverkeer kan verwezenlijkt worden, zoals dit het
geval was toen de spoorweg over een feitelijk mono-
polie beschikte.

Om hieraan te verhelpen zal, zoals in het verleden,
enerzijds, een tarifaire politiek worden gevolgd afge-
stemd op een genormaliseerde kostprijs, en, ander-
zijds onverminderd doorgegaan worden met de moder-
nisatie en de rationalisatie van de exploitatie alsmede
met de aanpassing van het net. In dat laatste opzicht,
weze vermeld dat de toestand als volgt geévolueerd is :

1950 : 5.030 km, waarvan 337 km voor goederen-
dienst alleen en 4.693 voor reizigers- en goederen-
dienst;

1962 : 4.566 km, waarvan 1.524 km voor goederen-
dienst alleen en 3.042 voor reizigers- en goederen-

dienst.

*
* %

In Uw Commissie werden tenslotte nog diverse pro-
blemen behandeld in verband met de spoorwegen. De
bespreking ervan kan als volgt samengevat worden :

1. Buiten haar activiteit inzake bestel- en afhaal-
diensten in verband met het stukgoederenverkeer en
waarvoor circa 500 eigen voertuigen worden ingezet,
heeft de N.M.B.S. het geraadzaam gevonden beroep te
doen op de diensten van dochtermaatschappijen voor
cen ruimere deelname aan het wegverkeer.

In 1963 werden met dat doel twee filiales opgericht :

— de N.V. Depaire, meer bepaald voor de reorgani.-
satie van het stukgoederenverkeer (één der twee defi-
citaire sectoren van de spoorwegbedrijvigheid) ;

— de N.V. Transfribel, voor het vervoer van diepge-
vroren producten.

2. Voor de electrificatie van de spoorlijn Verviers-
Aken, dienen de stations te worden.gereorganiseerd. Er
zou sprake van zijn het station van Herbestal af te
schaffen en een nieuw station in Welkenraedt te bou-
wen. Fen commissielid kan maar niet begrijpen dat
het station van Herbestal wordt afgebroken, want dit
gebouw is cen sieraad van architecturale kunst. Hij
kan evenmin begrijpen dat er miljoenen worden uitge-
geven om een modern station op te trekken op 500 m.
van de plaats waar zich het station van Herbestal
hevindt, te meer daar de deficitaire toestand van de
NALB.S. soortgelijke fantasieén niet veroorlooft.

In antwoord op deze vraag wijst de Minister erop dat
de N.M.B.S. overweegt de installaties voor reizigers
van het station van Herbestal over te brengen naar
Welkenraedt, naar aanleiding van de electrificatie-
werken van de lijn Luik-Keulen.

Als redenen hiervoor kunnen worden aangevoerd :

- enerzijds de mogelijkheid die hierdoor geboden
wordt op onbehouwd terrein, dat eigendom is van de
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tions souligne le fait que les secteurs actuellement défi.
citnires sont le trafic-voyageurs et le trafic des charges
incomplétes.

Le mali de ces deux secteurs ne peut plus étre com-
pensé par les bénéfices réalisables dans le trafic des
charges complétes, comme c’était le cas a I'époquc ot
les chemins de fer détenaient un monopole de fait.

Pour remédier a cette situation, I’on appliquera,
comme dans le passé, une politique tarifaire basée sur
un prix de revient normalisé et, d’autre part, on pour-
suivra avec la méme énergie la modernisation et la
rationalisation de I’exploitation ainsi que la réadapta-
tion du réseau. Sur ce dernier point, on notera que la
situation a évolué de la maniére suivante :

1950 : 5.030 km, dont 337 pour le service-marchan-
dises uniquement et 4.693 pour le service-voyageurs ct
le service-marchandises;

1962 : 4.566 km, dont 1.524 pour le service-marchan-
dises uniquement et 3.042 pour les deux services.

-
s

Enfin, votre Commission s’est également penchée
sur divers autres problémes concernant les chemins de
fer. On peut en résumer la discussion comme suit :

1. En dehors des activités de ses services de livraison
et de prise a4 domicile dans le cadre du trafic des char-
ges incomplétes, activités pour lesquelles eclle a
employé quelque 500 véhicules lui appartenant, la
S.N.C.B. a estimé qu’il convenait de recourir aux servi-
ces de filiales pour participer plus largement au trafic
routier.

A cet effet, elle a créé en 1963 deux filiales :

— la S.A. Depaire, destinée essentiellement a réor-
ganiser le trafic des charges incomplétes (qui est 'un
des deux secteurs déficitaires des chemins de fer);

— la S.A. Transfribel, pour le transport des pro-
duits surgelés,

2. L’¢lectrification de la ligne Verviers - Aix-la-Cha-
pelle nécessite une réorganisation des gares. Il serait
question de supprimer la gare de Herbestal et de
construire une nouvelle gare a4 Welkenraedt. Un
membre ne peut concevoir pourquoi il serait nécessaire
de démolir la Gare de Herbestal, qui a un caractére
architectural, et de dépenser des millions de francs
pour la construction d’une gare moderne 4 500 méétres
de I’endroit ol se trouve actuellement la gare de Her-
bestal, et ce d’autant plus que la situation déficitaire de
la S.N.C.B. ne permet pas de financer des fantaisies de
ce genre.

Répondant & cette question, le Ministre signale que
la S.N.C.B. envisage de transférer & Welkenraedt les
installations voyageurs de la gare d’Herbestal a Poc-
casion des travaux d’électrification de la ligne Liége-
Cologne.

Les raisons qui justifient cette décision sont :

— d’une part, la possibilité qu’elle offre de réaliser
sans difficulté, en terrain libre et propriété de la
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Maatschappij, sporen aan te leggen die voorzien in de
exploitatiebehoeften van een geélectrificeerde lijn met
zeer sterk inlernationaal verkeer; hierdoor zal in het
bijzonder de snelheid van de doorgaande treinen van
10 tot 120 km/u. worden verhoogd;

— anderzijds de voor het plaatselijk reizigersver-
keer gunstigere ligging van het station van Welken-
raedt in de agglomeratie en de mogelijkheid er een
autobusstation op te richten dat groter en gemakkelij-
ker toegankelijk is dan de huidige stationeerplaats van
Herbestal.

De kredieten die voor de inrichting ervan moeten
worden vastgelegd zijn nict hoger dan die welke nodig
zouden geweest zijn voor de absoluut noodzakelijke
verbouwingswerken in Herbestal, rekening houdend
met het feit dat het grootste gedeelte van de werken op
onbebouwd terrein wordt uitgevoerd en dat de tussen-
stadia, die altijd zwaar doorwegen bij de exploitatie-
kosten, worden uitgeschakeld.

De keus van deze oplossing die op geen ogenblik de
exploitatiemogelijkheden van Herbestal gedurende de
electrificatiewerken van de lijn Luik-Keulen vermin-
dert, stelt de N.M.B.S. in staal ter ontlasting van de
Deutsche Bundesbahn sommige vormingsverrichtingen
voor internationale reizigerstreinen uit te voeren, die
de laatstgenoemde niet regelmatig kan verzekeren in
Aachen Hbf gedurende de inrichtingswerken in dit sta-
tion.

De zogenoemde « Tivoli »-installaties voor goederen,
die rond het in- en uitklaringscentrum zijn gegroe-
peerd, worden niet van Herbestal naar Welkenracedt
overgebracht.

3. Door de N.M.B.S. wordt volgens de Minister
bijzondere aandacht gewijd aan de evolutie van het
ertsvervoer. Zij is voor het ogenblik in kontakt met
de leidende kringen van de Belgische metaalnijverheid
cn beoogt, binnen het raam van haar hervormingsplan,
haar positie te handhaven zowel wat betreft de invoer
uit Frankrijk en het Groothertogdom Luxemburg als
de invoer van overzee via de belgische zeehavens.

4. De N.M.B.S. is op twedéerlei wijze geinteresseerd
bij de exploitatic van de lijn Zeebrugge-Harwich :

«) als voornaamste aandeelhoudster van de « Société
Belgo-Anglaise de Ferry-Boats » die het eindpunt Zee-
brugge exploiteert;

b) als mede-cxploitant van de zeevaartlijn waarvan
de dienst door de « British Railways » wordt verzekerd,
op gemeenschappelijke kosten van de Britse en Bel-
gische spoorwegen.

Men mag veronderstellen dat de Britse spoorwegen
die bij de constructie van de tunnel onder het Kanaal
zeker zullen betrokken worden, ook zullen waken over
hun belangen in de verbinding Zeebrugge-Harwich.

Wij ook dienen er voor te zorgen dat onze belangen
in al de mate van het mogelijke gevrijwaard worden.

Het ligt derhalve in de bedoeling van de Minister
deze kwestie te laten hestuderen in al zijn aspecten

98

Société, un aménagement de voies conforme aux néces:
sités de Pexploitation d’une ligne électrifide a trafic
international trés dense, comportant en particulier le
relévement de la vitesse des trains en passage direct
de 40 4 120 km/h;

— d’autre part, pour le trafic voyageurs local, la
situation plus favorable de la gare de Welkenraedt par
rapport a4 P’agglomération et la possibilité d'y établir
une gare d’autobus de surface plus grande et d’accés
plus aisé que la place de stationnement actuelle de
Herbesthal,

Les dépenses a engager pour cet aménagement ne
sont pas plus importantes que celles qu’auraient néces )
sitées les transformations indispensables a apporter #
Herbesthal, compte fenu de I’exécution de la plus
grande partie des travaux en terrain libre et de la sup-
pression des phases intermédiaires, toujours cotiteu-
ses en frais d’exploitation.

Enfin, le choix de cette solution, qui nc réduit &
aucun moment les possibilités d’exploitation d’Herbe-
stal pendant les travaux d’électrification de la ligne
Liége-Cologne, permet & la S.N.C.B. d’effectuer, a
décharge de la Deutsche Bundesbahn, certaines opéra-
tions de formation des trains-voyageurs internationaux,
que celle-ci ne peut assurer réguliérement 4 Aachen
Hfb pendant les travaux d’aménagement de cette der-
niére gare.

Le transfert d’Herbesthal 4 Welkenraedt ne s’étend
pas aux installations-marchandises dites « de Tivoli »
groupées autour du centre de dédouanement.

3. D’aprés le Ministre, la S.N.C.B. est particuliére-
ment attentive a I’évolution du {ransport des minerais.
Pour Pinstant, elle est en contact avec les milieux diri-
geants de la métallurgic belge et elle s’efforce, dans le
cadre de son plan de réforme, de maintenir sa posi-
tion, tant en ce qui concerne les importations de France
et du Grand-Duché de Luxembourg que les importa-
tions d’outre-mer par les ports de mer belges.

4. La S.N.C.B. s’intéresse doublement a Pexploita-
tion de la ligne Zeebrugge-Harwich :

a) comme actionnaire principal de la « Société belgo-
anglaise des Ferry-boats », qui exploite le terminus de
Zechrugge;

0) comme société coexploitante de la ligne de navi-
gation maritime dont le service est assuré par les « Bri-
tish Railways », aux frais communs des chemins de fer
britanniques et belges,

On peut supposer que les chemins de fer brilanni-
ques, qui participeront certainement & la construction
du tunnel sous la Manche, veilleront également & la
sauvegarde de leurs intéréts dans la liaison Zeebrugge-
Harwich. :

Nous devons veiller, nous aussi, 4 ce que nos intéréts
soient respectés dans toute la mesure du possible.

En conséquence,le Ministre a I’intention de faire étu-
dier cette question sous tous ses aspects par le Comité
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door het in 1954 opgericht Hoog Vervoercomité,
waarin vertegenwoordigers zitting hebben van de
Ministeries van Verkeerswezen, Openbare Werken,
Economische Zaken, Buitenlandse Zaken en Financién.

5. Bij de modernisatie van de N.M.B.S. wordt vol-
gens de Minister in zeer ruime mate beroep gedaan op
de technische vooruitgang. Ze wordt beperkt door de
beleggingsmogelijkheden en geenszins door de ontoe-
reikendheid van het wetenschappelijk onderzoek.

Wat meer bepaald de spoorwegtechnieken betreft,
werkt de N.M.B.S. mede, zo veel het maar wenselijk is,
met de Belgische constructeurs en neemt ook deel,
samen met de andere Spoorwegadministraties, aan de
navorsingen betreffende gemeenschappelijke proble-
men, o.a. bij het ¢« Office des Recherches et des Essais »
van de Internationale Spoorwegunie.

De Minister vestigt verder de aandacht op het feit
dat een recent onderzoek van de Nationale Raad voor
Wetenschapsbeleid heeft uitgewezen dat de tussen-
komst van de N.M.B.S. in het wetenschappelijk onder-
zoek zo ver is doorgedreven als men maar mag verho-
pen van een maatschappij met een exploitatietaak.

6 Een lid vestigt de aandacht op het feit dat de
gemecnte Sint-Michiels met eigen middelen de werken
heeft gefinancierd voor het maken van een in- en uit-
gang van het station van Brugge aan de zijde van Sint-
Michiels.

Er was overeengekomen dat het Ministerie van Ver-
keerswezen het aanleggen van een statieplein voor zijn
rekening zou nemen. Intussen maken honderden rei-
zigers dagelijks gebruik van deze in- en uitgang en
tientallen automobilisten parkeren hun wagen in de
Spoorwegstraat. De commissaris dringt dan ook aan
voor een spoedige oplossing.

Het antwoord van de Minister op deze vraag kan
als volgt samengevat worden :

a) Het Koninklijk Besluit dat de bijkomende ontei-
geningen verordent, is getekend en zal binnen kort in
het Staatsblad verschijnen.

b) De definitieve plans van het stationsplein worden
beéindigd.

¢) Indien geen bijkomende moeilijkheden worden
ondervonden bij de onteigeningen, mag de openbare
aanbesteding van de werken in de loop van de maand
april 1964 worden voorzien.

7. De talrijke reizigers — en niet in het minst de
toeristen — die in het station Brugge komen, drukken
er hun verwondering over uit dat er nog geen roltrap-
pen zijn aangebracht om zich naar de perrons te bege-
ven. Het lid wenst dat deze verbetering nog védr het
toeristisch seizoen 1964 zou aangebracht worden.

Volgens de Minister werd het oprichten van roltrap-
pen op de perrons in het station Brugge aanvankelijk
als een gemakkelijk werk beschouwd. Thans, na een
meer grondige studie, tekent het zich af als zijnde een
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supérieur des Transports, qui a été créé en 1954, et au
sein duquel siégent des représentants des Ministéres
des Communications, des Travaux publics, des Affai-
res économiques, des Affaires étrangéres et des Finan-
ces.

5. D’apres le Ministre, il est fait trés largement usage
des progrés techniques dans la modernisation de la
S.N.C.B. L’action de celle-ci est limitée par les possibi-
lités d’investissement, et nullement par I'insuffisance
de la recherche scientifique.

Pour ce qui concerne plus spécialement les techni-
ques ferroviaires, la S.N.C.B. coopére, dans toute la
mesure souhaitable, avec les constructeurs belges et
clle participe également, en méme temps que les autres
administrations de chemins de fer, aux recherches
relatives aux problémes communs, notamment &
I’ « Office des Recherches ct des Essais» de I'Union
internationale des Chemins de Fer.

Le Ministre souligne encore le fait qu’une récente
enquéte du Conseil national de la politique scientifi-
que a révélé que intervention de la S.N.C.B. dans la
recherche scientifique est aussi poussée que 1’on peut
I’attendre de la part d’une société chargée d’une tache
d’exploitation.

6. Un membre signale que la commune de Sint-Mi-
chiels a financé par ses propres moyens les travaux de
construction d’une entrée-sortie de la gare de Bruges
sur son territoire.

11 avait été convenu que le Ministére des Communi-
cations se chargerait lui-méme de ’aménagement de la
Place de la Gare. Mais en attendant, des centaines de
voyageurs utilisent journellement cette entrée-sortie
ct des dizaines d’automobilistes parquent leur voiture
dans la Spoorwegstraat. L’intervenant insiste donc
pour qu'une solution rapide soit donnée & cette ques-
tion.

La réponse du Ministre peut se résumer comme suit :

a) L’arrété royal ordonnant les expropriations sup-
plémentaires est signé et paraitra bientot au Moniteur.

b) Les plans définitifs de l1a Place de la Gare sont en
cours d’achévement.

¢) Si aucune difficulté nouvelle ne survient lors des
expropriations, on peut prévoir que I’adjudication
publique des travaux aura lieu dans le courant du
mois d’avril 1964.

7. Les nombreux voyageurs — et notamment les
touristes — qui se rendent a la gare de Bruges, s’éton-
nent que 'on n’ait pas encore installé d’escaliers rou-
lants donnant accés aux quais. Le membre qui signale
le fait aimerait que cette amélioration soit apportée
dés avant la saison touristique de 1964.

D’apreés le Ministre, I’installation & la gare de Bruges,
d’escaliers roulants conduisant aux quais, avait d’abord
été considérée comme un travail facile 4 exécuter. A
présent, une étude plus approfondie a fait apparaitre
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ingewikkelde en dure onderneming. Rekening houdend
met de kredietmogelijkheden, is het uitgesloten het
werk te voltooien vdor het toeristisch seizoen 1964,
maar de Minister beloofde dat er zal getracht worden
klaar te zijn tegen het zomerseizoen 1965,

8. Ter aanvulling van de statistische gegevens die
verschenen zijn op de bladzijden 44-49van het Gedrukt
Stuk van de Senaat n* 67 (Zitting 1963-1964), volgt
hieronder :

De evolutie van de personeelssterkte per categorie
agenten :
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qu'il s’agit, au contraire, d’une entreprise compliquée
et onéreuse. Eu égard aux possibilités en matiére de
erédits, il est exclu que les travaux soient achevés avant
la saison touristique de 1964, mais le Ministre promet
que Pon s’efforcera d’en terminer pour la saison d’été
de 1965.

8. Les tableaux ci-dessous sont destinés & compléter

les indications statistiques publides aux pages 44 4 49
du document du Sénat n° 67 (session de 1963-1964) :

Evolution des effectifs par cutégorie d’agents :

1954 1963 1954 1963

Hogere ambtenaren 162 161 | Fonctionnaires supérieurs . 162 161
Fonctionnaires subalternes (jusqu’au

Ambtenaren van lagere rang (tot : grade de chef de bureau inclusive- ,

en met bureauchef) 15.478 13.323 ment) 15.478 13.323

Gewoon bewegingspersoneel 1.363 1.213 | Personnel itinérant ordinaire 1.363 1.213

Toezichtspersoneel 1.468 1.255 | Personnel de controle 1.468 1.255
Overig bedienden- en werklieden- Autres membres du personnel ouvrier

personeel 58.281 47.112 et employé 58.281 47.112

Totaal ) 76.752 63.064 Total : 76.752 63.064

De evolutie van het energieverbruik en de kosten
voor energie (in miljoenen frank).

Evolution de la consommation d’énergie et des frais
y afférents (en millions de francs).

1953

1953

1.214 (1.562 ton aan 777 F)
69 (78.504.000 kWh aan F 0,89)

Stoomtractie
Electrische tractie

1.214 (1.562 tonnes a 777 F)
69 (78.504.000 kWh a F 0,89)

Traction a vapeur
Traction électrique

Dieseltractie 13 (5.721 ton aan F 2,31) Traction Diesel 13 (5.721 tonnes a F 2,31)
Totaal 1.296 Total - 1.296
1962 1962
Stoomtractie 457 (552 ton aan 827 F) Traction 4 vapeur 457 (552 tonnes a 827 F)

Electrische tractie 333 (423.997.000 kWh aan F 0,79)

Dieseltractie 152 (85.797 ton aan F 1,78)

Totaal 942

De evolutie van kosten voor herstelling, onderhoud
en klaurmaken van het tractiematerieel :

333 (423.997.000 kWh a4 F 0,79)
152 (85.797 tonnes a F 1,78)

Traction électrique
Traction Diesel

Total 942

Evolution des frais de réparation, d'entretien et de
mise au point du matériel de traction.

Jaar Totale uitgaven in miljoen F Année Total des dépenses en millions de F
1953 677 1953 677
1962 624 1962 624
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B. Wegovervoer.
L. Vervoer van goederen,
a) Nationaal.

De wet van 1 augustus 1960 heeft het bezoldigd
goederenvervoer losgemaakt van het moeilijk te
omschrijven en objectief toe te passen principe van de
« verkeersbehoeften .

De opheffing van de strakke contingentering die uit
de reglementering van 1936 was ontstaan, heeft een
nieuwe en krachtige impuls gegeven aan de kwalita-
tieve en kwantitatieve opbloei van het beroepsvervoer
in ons land. De oververzadiging van de vervoermarkt,
met de daaraan verbonden prijzenbradage, is echter
geen ijdel denkbeeld.

Daarom heeft de wetgever een bijzonder belang
gehecht aan : 1° de beroepsbekwaamheid, vooral dan
voor de internationale transporten, en 2° de moge-
lijkheid tot het vastleggen van verplichte tarificatie.

1. De beroepsbekwaamheid.

De Commissie voor het Wegvervoer heeft deze zaak
grondig bestudeerd en voorstellen voorgelegd.

Deze voorstellen zullen met bekwame spoed worden
onderzocht door het Departement.

2. De verplichte tarificatie.

In dat verband dient vooreerst alle misverstand en
vooroordeel uit de weg geruimd.

De wet van 1960 laat het aan de bevoegde overheid
over, te beslissen wannecr tot verplichte tarificatie zal
dienen overgegaan op advies van een daartoe op te
richten commissie.

Maar dat betekent geenszins dat aldus aan de Rege-
ring een gemakkelijk middel in handen wordt gege-
ven om een overheidspolitiek in het vervoer te gaan
vestigen.

De verplichte tarificatic kan alleen maar dan rechis-
geldig worden ingevoerd, wanneer algemeen wordt
erkend en aanvaard dat de regeling van de vrachtprij-
zen en de vervoervoorwaarden aan de basis van de
marktordening liggen.

Om een gebonden prijzenstelsel economisch te kun-
nen verantwoorden is het duidelijk dat het :

— enerzijds moet steunen op de werkelijke kost-
prijs:

— anderzijds binnen redelijke perken het vrije spel
van de concurrentie moet toelaten.

Dus geen strak overheidsbeheer, maar wel een sys-
teem waarvan de beroepsvervoerders geredelijk mogen
verwachten dat het vrije, eerlijke concurrentie toelaat.
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B. T'ransports routiers.
I. Transport des marchandises.
a) Sur le plan national,

La loi du 1 aolt 1960 écarte, pour le transport
rémunéré de choses, le principe des «besoins en
matiére de transports », qui est difficile & définir et &
appliquer objectivement.

Grace & la suppression du systéme rigide du contin-
gentement, issu de la réglementation de 1936, une
impulsion nouvelle et puissante a été donnée au déve-
loppement quantitalif des transports professionnels
dans notre pays. Toutefois, la saturation du marché des
transports et le bradage des prix qui pourrait en résul-
ter, constituent un risque dont it y a licu de tenir
compte.

C’est pourquoi le législateur attache une importante
particuli¢re : 1° & la question de la compétence profes-
sionnelle du transporteur, surtout pour les transports
internationaux, et 2° 4 la possibilité d’instaurer une
tarification obligatoire.

1. La capacité professionnelle.

La Commission des Transports routiers a étudié
cette question d’une maniére approfondie et elle a fait
des propositions.

Celles-ci seront examinées par le Département avec
toute la diligence qui s’impose.

2. La larification obligatoire.

Tout d’abord, il y a lieu d’écarter tout malentendu
ou préjugé a ce sujet.

La loi de 1960 permet & 1’autorité compétente de
décider & quel moment il y a lieu d’instaurer une tari-
fication obligatoire, aprés avoir pris I’avis d’une com-
mission consultative & créer a cet cffet.

Maijs il ne s’ensuit nullement que le Gouvernement
dispose ainsi d’'un moyen facile de mener une politique
d’autorité en matiére de transport.

La tarification obligatoire pourrait étre instaurée
valablement que s’il était admis et reconnu unanime-
ment que la réglementation des tarifs routiers et des
conditions de transport doit étre la base de la planifica-
tion du marché.

Pour pouvoir justifier économiquement une politi-
que de prix imposés, il est clair :

— d’une part, qu’elle doit étre fondée sur le prix de
revient réel;

— et, d’autre part, qu’elle doit permettre, dans des
limites raisonnables, le libre jeu de la concurrence.

Il ne s’agit donc pas de faire une politique dirigiste
rigide, mais d’établir un régime dont les transporteurs
professionnels pourront raisonnablement attendre qu’il
leur garantisse une concurrence libre et honnéte.
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De derde factor dic minder uitdrukkelijk naar
voren komt in de wet van 1 augustus 1960, is het groot
belang van de beroepsorganisaties. In de schoot van
het bezoldigd beroepsvervoer mag gezegd worden dat
de beroepsorganisatie zeer verdienstelijk werk levert
en dat het niet uitgesloten is dat zij geleidelijk aan,
sommige uitvoerende opdrachten voor rekening van de
Administralie zal kunnen verrichten.

b) Benelux.

Volgens de Minister moet verdere vrijmaking van
het wegvervoer in het kader van Benelux, afhankelijk
worden gesteld van het tot stand komen, in onderling
overleg tussen de drie landen, van effectieve controle
op de verplichte tarieven en sancties (zo nodig mede-
verantwoordelijkheid van de opdrachtgever).

Voor nadere inlichtingen nopens de Benelux-samen-
werking op het gebied van het wegverkeer, verwijst Uw
verslaggever naar het Benelux-Publikatieblad 1963 —
n* .

¢) Gemeenschappelijk vervoerbeleid in E.E.G.-ver-
band.

Een eerste vrijgave van de 25 km. zone weerszijden
van de grens werd sedert 1 januari 1963 verwezenlijkt.
Thans wordt gesproken over de invoering van een
communautair contingent (zie o.a. Zesde Algemeen
Verslag van de Commissie van de E.E.G, § 183).

De voorgestelde verdeling, waarvan Belgié slechts
16 % zal ontvangen nog te verdelen met Luxemburg,
blijft 13 % voor Belgié, schijnt onaanvaardbaar.

Het Belgisch Departement zal voorstellen een expe-
rimenteel communautair contingent in te voeren zon-
der vooralsnog te raken aan hetgeen bilateraal verwor-
ven is. :

Verder werd in E.E.G.-verband gewerkt aan een een-
making van de procedure voor afgifte van vergunnin-
gen voor goederenvervoer, teneinde alzo de formalitei-
ten te vergemakkelijken.

Ook wordt gestreefd naar harmonisatie van voor-
schriften welke van invloed zijn op de concurrentie tus-
sen Vervoer per spoor, per weg en per binnenwateren.

Deze  harmonisatiemaatregelen moeten spelen op
het gebied van belastingen, verzekeringen, technische
eisen, sociale en andere aangelegenheden.

Tenslotte houdt de Commissie van de E.E.G. zich
eveneens hezig met de organisatie van een enquéte van
de infrastructuurkosten voor het vervoer per spoor,
per weg en binnenwateren. (Zie o.a. Zesde Algemeen
Verslag van de Commissie van de E.E.G., § 174).

d) Inlernationaal baantransport.

Totnogtoe werd

akkoorden.

steeds gewerkt

melt bilaterale
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Un troisiéme élément qui ressort avee moins de net-
teté de la loi du 1% aott 1960, est I'importance capitale
des associations professionnelles. 11 faut reconnaitre
que, dans le cadre des transports professionnels rému-
nérés, I'organisation professionnelle accomplit un tra-
vail trés méritoirc et qu’il nest pas exclu que, peu &
ey, elle soit appelée 4 assurer certaines mission d’exé-
cution pour le compte de I'administration.

b) Dans le cadre du Beneluz.

D’aprés le Ministre, la pboursuite de la libéralisation
des transports routiers dans le cadre du Benelux doit
dépendre de la réalisation, d’un commun accord avec
nos deux partenaires, d’un contrdle effectif de Pappli-
cation des tarifs obligatoires ef aussi de Pimposition de
sanctions (s’il échet, le commettant devra étre rendu
coresponsable).

Pour plus de détails sur la coopération en matiére
de transports routiers au sein du Benelux, votre rap-
porteur renvoie au Bulletin Benelux, n° 5 de 1963.

c¢) Politique commune des lransports dans le cadre
de la C.E.E.

Une premiére libéralisation a I'intérieur d’une zone
de 25 km de part et d’autre de la frontiére a été réali-
sée & partir du 1* janvier 1963. A I’heure actuelle, il
est question d’instaurer un contingentement commu-
nautaire (voir le 6° Rapport général de la Commission
du Marché commun, § 183).

La répartition proposée, qui n’accorde a la Belgique
que 16 %, a partager avec le Luxembourg, de sorte
qu’il ne lui reste plus que 13 %, parait inacceptable.

Le Département belge proposera I'instauration d’un
contingent communautaire expérimental, sans qu'il
soit dérogé aux accords bilatéraux actuellement en
vigueur.

Par ailleurs, on s’est occupé au sein de la C.E.E., de
P'unification de la procédure d’octroi des autorisations
de transport de marchandises, afin d’arriver ainsi a
simplifier les formalités.

L’on s’efforce également d’harmoniser les prescrip-
tions qui ont des répercussions sur le jeu de la concur-
rence entre le rail, la route et les voies d’caux inté-
rieures.

Ces mesures d’harmonisation ont trait aux impots,

Aaux assurances, aux prescriptions techniques, aux

questions sociales et 4 d’autres matiéres encore,

Enfin, la Commission du Marché Commun organise
une enquéte sur le cout de I'infrastructure pour les
transports par chemin de fer, par route et par voies
d’eau intérieures (voir notamment le 6¢ Rapport géné-
ral de la Commission du Marché Commun, § 174).

d) Transports routiers internationaua.

Jusqu’a présent, la question a loujours été réglée
par des accords bilatéraux.
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Genoteerd mag worden dat de akkoorden met Italié
en Oostenrijk de jongste maanden werden verbeterd
en de contingentering aangepast aan de onmiddellijke
behoeften.

Een nieuw akkoord werd afgesloten met Yougosla-
vié en de onderhandelingen met Spanje, Tchecoslova-
kije en Zwitserland worden met bekwame spoed voort-
gezel.

In haast al de betrekkingen, is het aandeel van de
Belgische vervoerders overwegend.

Voor Frankrijk wordt het aantal aan de Belgische
vervoerders toegekende permanente vergunningen en
machtigingen, ieder jaar aanzienlijk verhoogd. In 1962
werden namelijk 24.000 transporten meer verricht op
Frans grondgebied dan in 1961 en voor dezelfde
periode steeg de vervoerde tonnage met 420.000 ton.
Alhoewel nog onvoldoende, werd voor het transitover-
voer door Frankrijk, dit jaar een ruime uitbreiding
bekomen.

Voor Duitsland telden wij, in 1961, 39.992 beladen
grensoverschrijdingen voor ecn totaal van 559.224 ton,
en, in 1962, 53.768 grensoverschrijdingen voor een
totaal van 797.643 ton. Waar de Nederlanders sedert
1945 over 1.050 machtigingen beschikken voor het
goederenverkeer met Westduitsland, staan wij nog
steeds met een onvoldoend kontingent van 300 mach-
tigingen.

Wat het vervoer tussen Belgié en Italié betreft, is de
Belgische deelname in 1962 met 28 % gestegen ten
opzichte van 1961, In 1963 mag een nieuwe uitbreiding
worden verwacht.

De Minister wijst erop dat voor Frankrijk, Duitsland
en Italié de geboden mogelijkheden inzake contingent
niet voldoen aan onze stijgende hehoeften. :

¢) Margetarieven.

In het Intra-Beneluxvervoer gelden verplichte mar-
getarieven. Op het basistarief, vastgesteld op de gemid-
delde kostprijzen in de betrokken landen is een marge
voorzien gaande van — 15 tot + 15 %. In algemene
regel is het inderdaad bij margetarieven de bedoeling
door de speling tussen de minima en maxima te verhin-
deren dat enerzijds aan ruineuze concurrentie en
anderzijds aan misbruik van machtsposities wordt
gedaan.

Al te zeer wordt echter nog vergeten dat bovenge-
noemde margetarieven kracht van wet hebben, Een
cerste maatregel tot eerbiediging van deze verplichte
tarificatie zou, als het nodig mocht blijken, kunnen zijn
dat de opdrachtgevers mede verantwoordelijk wor-
den gesteld.

Van Belgische zijde is duidelijk gesteld dat de libe-
ralisatiec van het Inter-Beneluxvervoer samengaat met
de verplichte tarificatie dic dan op haar beurt moet
samengaan met daadwerkelijke controle niet alleen
wat betreft het opsporen, maar ook het beteugelen van
de gevallen waarin deze tarificatie niet wordt toege-
past.
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Il convient de noter que les accords avee IItalie et
I’Autriche ont été améliorés nu cours des derniers mois
et que le contingentement a été réadapté aux besoins
immédiats. :

Un nouvel accord a été conclu avec la Yougoslavie et
les pourparlers en cours avec I'Espagne, la Tchécoslo-
vaquie et la Suisse se poursuivent avec diligence.

Dans presque toutes les liaisons, les transporteurs
belges jouent un roéle prépondérant.

Pour la France, le nombre de licences el autorisa-
tions permanentes accordées aux transporteurs belges
augmentent considérablement chaque année. En effet,
durant Pannée 1962, 24.000 transports de plus qu'en
1961 ont été effectués sur le territoire frangais et pour
la méme période, le tonnage transporté s’est aceru de
420.000 tonnes. Les transports transitant par la France
ont accusé cette année une augmentation importante,
encore qu’insuffisante.

Pour I’Allemagne, nous avons complé, en 1961,
39.992 passages de la frontiére par des véhicules char-
gés, pour un total de 559.224 tonnes, et, cn 1962,
53.768 passages, pour un total de 797.643 tonnes. Alors
que les Néerlandais disposent de 1.050 autorisations
depuis 1945 pour le transport des marchandises a des-
tination et en provenance de I’Allemagne occidentale,
nous n’avons toujours que le contingent insuffisant de
300 autorisations.

En ce qui concerne les transports entre la Belgique
et I'Italie, la quote-part de la Belgique s’est accrue de
28 % en 1962, par rapport & 1961, Pour 1963, on peul
escompter une nouvelle augmentation,

Le Ministre fait observer que, pour ce qui est de la
France, de I’Allemagne et de I'ltalie, les possibilités
qui nous sont offertes en matiére de contingent ne
répondent pas & I’accroissement de nos besoins.

e) Tarifs marginaur.

Les transports intra-Benelux sont soumis au régime
des tarifs marginaux. Au tarif de base, fixé d’aprés les
prix de revient moyens dans les pays intéressés, il est
appliqué une marge allant de moins 15 a plus 15 %.
En effet, les tarifs marginaux ont généralement pour
but d’empécher, grice aux possibilités existant entre
les minima et les maxima, d’une part, une concurrence
ruineuse et, d’autre part, les abus des positions de
force.

Or, I'on n’a que trop tendance 4 oublier que lesdits
tarifs marginaux sont légalement obligatoires. Une
premiére mesure tendant & assurer le respect de cette
tarification obligatoire pourrait consister, si la chose
apparaissait nécessaire, 4 rendre les commettants
coresponsables.

Les autorités belges ont donné clairement 4 enten-
dre que la libéralisation des transports intra-Benelux
est solidaire de la tarification obligatoire qui, & son
tour, doit étre assortie d’un controle effectif, non seu-
lement en ce qui concerne la recherche mais aussi la
répression des cas dans lesquels cette tarification n’est
pas appliquée.
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Om te voldoen aan de reglementaire beschikkingen

van de E.G.K.S. op het gebied van vervoerprijzen, zal :

ook voor de kolen- en staalprodukten een margetarief
worden ingesteld mits de nodige controlemaatregelen,

Op het Belgisch vlak zal dit probleem worden gere-
geld bij koninklijk besluit, waarvan het ontwerp
actief wordt voorbereid.

f) Overdracht van vergunningen.

De aanvragen tot overdracht van vergunningen voor
het vervoer van zaken tegen bezoldiging, worden
onderzocht in het kader van artikel 30 van het konink-
lijk besluit van 22 september 1960, houdende alge-
meen reglement betreffende het vervoer van zaken met
motorvoertuigen tegen vergoeding,

Luidens artikel 30 kan een dergelijke vergunning
met al de eraan verbonden rechten bij het leven van
de vergunningshouder of na zijn overlijden overgedra-
gen worden aan zijn echtgenote, aan bloedverwanten
tot de tweede graad, aan aanverwanten in de eerste
graad, aan natuurlijke personen die actief en doorlo-
pend sedert ten minste zes jaar deelnemen aan het
beheer van een onderneming van vervoer van zaken
met voertuigen tegen vergoeding en aan rechtspersonen
waarvan de overdrager len minste één derde van het
maatschappelijk kapitaal heeft onderschreven en mits
hij dit percentage tijdens de geldigheidsduur van de
vergunning en in ieder geval ten minste drie jaar
behoudt. Het is op basis van deze laatste normen dat
tal van p.v.b.a. werden opgericht. Op te merken valt
dat deze beschikking slechts later (K.B. van 28-6-1961)
werd ingevoerd op verzoek van de Nationale Federatie
der Baanvervoerders die terecht meende dat de over-
drachtsvoorwaarden te streng waren en dat het han-
delsfonds zelf in sommige gevallen moest kunnen wor-
den overgedragen. Indien sommige particulieren deze
formule hebben gebruikt om onmiddellijk nationaal
vervoer te verrichten, moet toch worden vastgesteld
dat dit op een volkomen wettelijke basis gebeurde.

Om te voorkomen dat zekere vervoerders opeenvol-
gend hun vergunningen aan andere personen zouden
overlaten en er hun bedrijf zouden van maken, wordt
voorzien dat een vervoerder, houder van algemene ver.
gunningen sinds meer dan 6 jaar, zijn bedrijf moet sta-
ken indien hij zijn vergunningen overlaat. Wellicht
kunnen nog andere beperkende beschikkingen worden
voorzien. Dit probleem zal bestudeerd worden samen
met de hevoegde beroepsfederatie.

Een andere vorm van zwendel bestaat wellicht in
het verhuren van vergunningen. Dit ligt buiten de wet-
telijlcheid en de administratie is trouwens reeds beteu-
gelend opgetreden.

II. Vervoer van personen.
Het groeiend belang van deze sector blijkt uit het
feit dat we op 31 december 1962 beschikten over :

612 openbare autobusdiensten voor een totaal van
19.063 km;
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Afin de satisfaire aux dispositions réglementaires
ddictées par la C.E.C.A, en ce qui concerne les prix
du transport, il sera également institué un tarif mar-
ginal pour les produits des industries du charbon ct de
I’acier, moyennant les mesures de controle nécessaires,

Sur le plan national, ce probléme sera réglé par un
arrété royal, dont I’élaboration se poursuit activement,

f) Transferts d'autorisations.

Les demandes de transfert d’aulorisations de trans-
port rémunéré de choses sont examinées dans le cadre
de l'article 30 de I'arrété royal du 22 septembre 1960
portant le réglement général relatif au transport rému-
néré de choses par véhicules automobhiles.

Aux termes de I’article 30 de cet arrété, lesdites auto-
risations peuvent étre transférées, avec tous les droits
qui y sont attachés, soit du vivant du titulaire, soit
aprés son décés, a I’'époux, a des parents jusqu’au
deuxiéme degré ou a des alliés au premier degré du
titulaire, & des personnes physiques participant active-
ment et de fagon continue depuis six ans au moins a
la gestion d’une entreprise de transport rémunéré de
choses par véhicules automobiles et d@ des personnes
morales dont le cédant a souscrit le tiers au moins du
capital social et a la condition qu’il conserve ce pour-
centage pendant la durée de validité de I'autorisation
el en tout cas pendant trois ans au moins. C’est sur la
base de ces derniéres normes qu’ont été créées un grand
nombre de S.P.R.L. II est a noter que cette disposition
n’a été insérée qu’ultérieurement (arrété royal du
28 juin 1961), a la demande de la Fédération nationale
des Transporteurs routiers, laquelle estimait 4 bon droit
que les conditions de transfert étaient trop rigoureuses
et que dans certains cas le fonds de commerce lui-méme
devait pouvoir étre transféré, Si certains particuliers
ont fait usage de cette formule pour effectuer immé-
diatement des transports nationaux, il faut bien consta-
ter que ce fut cependant sur une base tout a fait légale.

Afin d’éviter que certains transporteurs ne cédent
successivement leurs autorisations a des tiers et ne fas-
sent de ces cessions leur véritable activité profession-
nelle, il est préva qu’un transporteur titulaire d’auto-
risations générales depuis plus de six ans doit cesser
son activité au cas ou il transférerait ses autorisations.
Peut-étre est-il encore possible de prévoir d’autres dis-
positions limitatives. Ce probléme sera étudié en coo-
pération avec la fédération professionnelle compé-
tente.

Il faut sans doute voir une autre forme de fraude
dans la location d’autorisations. C’est la une pratique
illégale et d’ailleurs, ’administration est déja inter-
venue pour la réprimer.

II. Transport de personnes.
L’importance croissante de ce secteur résulte du fait
qu’au 31 décembre 1962, nous disposions de :

612 services publics d’autobus pour un total de
19.063 km;
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2.461 speciale autobusdiensten voor een totaal van
79.143 km;

en 2.577 autocars voor toeristentransport.

Naarmate dit groeiproces aanhoudt — en niets laat
vooralsnog voorzien dat het zijn hoogtepunt heeft
bereikt — moet de aandacht in het bijzonder gaan
naar de aanpassingen die geboden zijn om alle oneco-
nomisch dubbel gebruik te weren.

Rationele benuttiging impliceert ondermeer het uit-
schakelen van beperkingen zoals het laadverbod en het
vervoer met gesloten deuren op bepaalde trajecten die
gemeenschappelijk zijn met andere openbare diensten.
De openbare opinie ziet daarin — en terecht — wille-
keurige beslissingen die niet stroken met het belang
van de reizigers.

Maatregelen tot opvoering van de productiviteit —
bv. door fusie — zijn dan ook in de groolst mogelijke
mate na te streven.

Daarmede in verband mag worden gewezen op de
beslissingen die in het kader van de wet van 26 april
1962 op het leerlingenvervoer, reeds voor een duizend-
tal diensten genomen werden.

De Commissie die de drie bevoegde Ministers ter
zake voorlichting heeft moeten verstrekken, heeft wer-
kelijk verdienstelijk werk geleverd dat nog betere
resultaten voor de toekomst laat verhopen ten aanzien
van de codrdinatie van het personenvervoer langs de
baan.

Een ander belangrijk element is het van kracht wor-
den, op 1 november jl.,, van het verbod nog werklie-
den met camions te vervoeren over een afstand van
meer dan 15 km. (10 km als het gaat over groepen van
meer dan 10 personen).

Wat, meer bepaald, de autocarsector betreft, heb-
ben enkele zware verkeersongevallen sterke beroering
en ongerustheid verwekt in de openbare opinie.

Problemen inzake de te presteren werkuren, de
rustpauzen, de technische scholing, enz. zijn hiermede
gemoeid.

Ter bestudering van passende oplossingen voor deze
diverse vraagstukken heeft de Minister een werkgroep
opgericht waarin vertegenwoordigers zetelen van zijn
administratie, het Departement van Arbeid en Tewerk-
stelling, de ‘Federatie van de Autocaristen en de vak-
bonden.

Ook op het internationale vlak kan dergelijke studie
een nuttige bijdrage zijn voor het harmoniseren van
de onderscheiden nationale reglementen, derwijze dat
véor alles, het begrip « veiligheid » volledig tot zijn
recht komt.

Wat de overdracht van vergunningen voor autocars
betreft, vestigde de Minister de aandacht van uw Com-
missie op het volgende :

«) De over te dragen onderneming moet sedert ten
minste 5 jaar bestaan, behalve in geval van overmacht
zoals overlijden, zware ziekte of andere omstandighe-
den die tot cen onderzoek en een verslag aan de Minis-
ter aanleiding moeten geven.
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2.461 services spéciaux d’autobus pour un total de
79.143 km;

et 2,577 autocars pour le transport des touristes.

Aussi longtemps que durera cette augmentation cons-
tante — et rien ne permet encore de prévoir qu’elle ait
atteint son point culminant’ — il y aura lieu d’étre par-
ticuliérement attentif aux réadaptations nécessaires
si Pon veut empécher tout double emploi anti-économi-
que.

Une utilisation rationnelle implique notamment 1’a-
bolition des restrictions, comme ’interdiction de char-
gement et les transports 4 portes fermdes sur certains
trajets communs avec d’autres services publics. L.’opi-
nion vy voit — a juste titre — des décisions arbitraires
qui ne servent pas les intéréts des voyageurs.

Par conséquent, il faut s’efforcer de prendre, autant
que possible, des mesures de nature it augmenter la
productivité, par exemple, des mesures de fusion.

A cet égard, on peut rappeler les décisions déja pri-
ses pour un millier de services, dans le cadre de la loi
du 26 avril 1962 relative au transport des éléves.

La Commission qui a du fournir des renseignements
en la matiére aux trois Ministres compétents, a vrai-
ment fait ccuvre utile ct Fon peut en escompter de
meilleurs résultats encore pour 'avenir en ce qui con-
cerne la coordination des transports de personnes par
route.

Un autre élément important est entrée en vigueur,
le 1* novembre dernier, de I'interdiction de transpor-
ter des ouvriers en camion sur un parcours dépassant
15 km (10 km, s’il s’agit de groupes de plus de 10 per-
sonnes).

Pour ce qui concerne plus spécialement le secteur
des autocars, quelques graves accidents de la circula-
tion ont provoqué beaucoup d’émotion et d’inquiétude
dans Popinion publique.

Certains problémes sont connexes : il s’agit des heu-
res de prestation, des pauses, de la formation techni-
que, etc. :

Le Ministre a créé un groupe de travail chargé d’étu-
dier les solutions qu’il convient d’apporter a ces divers
problémes et au sein duquel siégent des représentants
de son administration, du Département de ’Emploi ¢t
du Travail, de la Fédération des Autocaristes ct des
syndicats,

Sur le plan international également, unc telle étude
peut utilement contribuer a4 harmonisation des divers
réglements nationaux, de telle facon qu’avant tout,
la notion de « sécurité » soit pleinement prise en con-
sidération.

Pour ce qui est du transfert d’autorisations pour
auatocars, le Ministre a attiré Patiention de votre Com-
mission sur les points suivants :

a) 11 faut que entreprise & transférer existe depuis
cinq ans au moins, sauf cas de force majeure, tels que
décés, maladie grave ou aulres circonstances qui doi-
vent donner lieu & une enquéte et 4 un rapport au
Ministre.
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b) De overdrager moet er zich loe verbinden geen
nieuwe machtiging meer aan te vragen.,

¢) De wezenlijkheid van de overdracht moet vast-
staan door de cffectieve overname van het materieel;
dit materiecl moet technisch in crde zijn en de over-
nemer moet er zich toe verbinden het niet te vervangen
binnen de termijn van 1 jaar; de overdracht mag geen
betrekking hebben op voertuigen die meer dan 10 jaar
oud zijn.

d) De overdracht van cen exploitatie is toegelaten
van vader op kinderen of tussen echtgenoten. Bij over-
lijden, ziekte of het zich terugtrekken wegens leeftijd
van de exploitant zonder dat een kind of de echtgenote
belang stelt in de overname van de exploitatie, mag de
overdracht toegelaten worden ten voordele van een
broer, schoonbroer, kleinzoon en neef na onderzoek en
verslag aan de Minister.

e) De overdracht van een exploitatie, buiten de
gevallen sub d), mag slechts geschieden ten voordele
van cen reeds gemachtigde exploitant zoniet van een
kandidaat die aan de voor het bekomen van een eerste
machliging vereiste voorwaarden voldoet behoudens
bijzondere gevallen die de Minister moeten voorgelegd
worden.

Voor de openbare autobusdiensten en de speciale
aulobusdiensten werden geen regels gesteld, o.a. daar :

— er voor die dicnsten nooit sprake kan zijn van de
overname van cen machtiging zonder materieel;

— de N.M.B.S. en de N.M.V.B. de geautoriseerde
openbare- en speciale autobusdiensten mogen verpach-
ten aan personen die de onontbeerlijke morele en
maleritle waarborgen bieden, zonder de tussenkomst
van de Minister.

C. Binnenvaart en Rijnvaart.

Inzake binnenvaart leggen de diensten van het
Departement de laatste hand aan het ontwerp van wet
houdende regeling van het vervoer te water, althans
wal het binnenlandse vervoer betreft. Deze aangele-
genheid heeft aanleiding gegeven tot heel wat moei-
lijkheden daar de voorstellen herhaaldelijk dienden
aangepast aan de evolutie van de besprekingen die op
internationaal vlak werden gevoerd teneinde, in het
kader van de E.E.G., tot een gemeenschappelijk ver-
voerbeleid te komen.

Wat de nicuwe vervoertechnieken betreft dient de
aandacht gevestigd op de duwovaart. In de loop van het
Jaar 1963 werden in Belgié voor de cerste maal spe-
ciaal tot dit doeleinde gebouwde duwbakken ingezet
voor hel vervoer van kolen van uit Genk.

Alhocewel de laatste jaren in ons land grote inspan-
ningen worden gedaan voor de aanpassing van ons
walerwegennel, toch blijft volgens de Minister de
mogcelijkheid tot veralgemening van de techniek van
de duwvaart uitgesloten. Het is slechts in beperkte
mate en dan nog alleen op welbepaalde trajecten dat
docltreffend in de nationale trafiek de duwvaarttech-
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b) Le cédant doit s’engager 4 ne plus demander
aucune nouvelle autorisation.

¢) La réalité du transfert doit étre établie par la
reprise cffective du matériel; ce matériel doit étre
techniquement en bon état et le cessionnaire doit s’en-
gager i ne pas le remplacer avant un an; le transfert
ne peut pas porter sur des véhicules ayant plus de dix
ans d’age.

d) Le transfert d’une exploitation est autorisé du
pere a ses enfants ou entre époux. En cas de déces,
de maladie ou lorsque Pexploitant se retire des affai-
res pour raisons d’age sans que 1'un des enfants ou
Pépouse ne s’intéresse & la reprise de I’exploitation,
le transfert peut étre autorisé en faveur d’un frére,
beau-frére, pelit-fils ou neveu, aprés enquéte et rapport
au Ministre.

e) Le transfert d’une exploitation, hors les cas visés
sub d), ne peut se faire qu’en faveur d’un exploitant
déja autorisé¢ ou, a défaut, d’un candidat remplissant
les conditions requises pour Poctroi d’une premiére
autorisation, sauf les cas spéciaux qui doivent étre sou-
mis au Ministre.

Pour les services publics d’autobus et les services
spéciaur d’autobus, aucune régle n’a été prévue, étant
donné notamment que :

— pour ces services, il ne saurait jamais étre ques-
tion de la reprise d’une autorisation sans reprise du
matériel;

— la S.N.C.B. et la S.N.C.V. peuvent affermer les
services d’aulobus autorisés, publics et spéciaux, a des
personnes offrant les garanties morales et matérielles
indispensables, sans intervention du Ministre.

C. Navigalion intérieure et navigation rhénane.

Pour ce qui est de la navigation intéricure, les ser-
vices du Département mettent la derniére main & un
projet de loi réglant les transports par eau, tout au
moins en ce qui concerne le trafic national. Cette ques-
tion a donné lieu a bien des difficultés, les projets ayant
du étre réadaptés plusieurs fois & I’évolution des pour-
parlers menés sur le plan international en vue d’arri-
ver a une politique commune des transports, dans le
cadre de la C.E.E.

Parmi les nouvelles techniques de transport, le pous-
sage mérite particuliérement de retenir I’attention.
C’est en 1963 que, pour la premiére fois en Belgique,
des barges de poussage spécialement concues a cet effet
ont été mises en service pour le transport du charbon
au départ de Genk.

Si, au cours des derniéres années, notre pays a fait
un gros effort pour réaménager son réseau de voies
navigables, le Ministre estime cependant que la possi-
bilité de généraliser la technique du poussage reste
exclue. Ce n’est que dans une mesure restreinte et
seulement sur des parcours déterminés que le poussage
pourra étre utilisé efficacement dans le trafic national.
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niek kan worden toegepast. Het is dus ook normaal en
onmisbaar voor ons vervoerapparaat dat onze andere
schepen in de vaart blijven. Er dient dan ook aandacht
besteed aan de noodzakelijke aanpassing, verjonging
en modernisering van de binnenvaartvloot.

Na de staatstussenkomst in de interesten, beslist in
1958, en ingevolge waarvan 225 nieuwe schepen wer-
den gebouwd, werd een eerste stap gezet in de goede
richting terwijl dient vastgesteld dat dank zij de gun-
stige periodes die onze binnenscheepvaartbedrijven de
laatste jaren kenden, ook het privé-initiatief niet is
achterwege gebleven zodat over het algemeen een gun-
stige evolutie kan worden vastgesteld.

In de sector van de Rijnvaart blijft het vrijwaren van
het traditioneel aandeel van Gent en Antwerpen in het
vervoer van en naar de Rijn één der hoofdbekommer-
nissen. Het Departement van Verkeerswezen heeft
aktief deelgenomen aan de totstandkoming van het
akkoord dat door de regeringen van Belgié en Neder-
land afgesloten werd betreffende een nieuwe Schelde-
Rijnverbinding. De Minister is van oordeel dat we ons
over dat akkoord mogen verheugen omdat het de
bekroning is van jarenlange onderhandelingen waar-
van we, in de gegeven omstandigheden, geen beter
resultaat konden verwachten dan hetgeen we hebben
bekomen. Weliswaar zullen er nog 8 4 10 jaar nodig
zijn om de vereiste werken uit te voeren, maar toch
opent volgens de Minister deze overeenkomst voor
Antwerpen nieuwe perspektieven en mogelijkheden
voor planning op lange termijn.

Door deze nieuwe verbinding die ongeveer 40 km
korter zal zijn dan de bestaande en die tevens voor de
duwvaart zal geschikt gemaakt zijn, zal de binnenvaart
Antwerpen-Rijn en omgekeerd, de Wester-Schelde
kunnen vermijden.

Anderzijds voorziet het akkoord de afschaffing van
het huidige regime van steun aan de Rijnvaart wan-
neer de nieuwe verbinding zal verwezenlijkt zijn.

Het bedrag in de begroting voorzien voor de uitke-
ring van de Rijnvaartpremies werd na bespreking in
het Begrotingscomité gevoelig verminderd in vergelij-
king met vorige jaren; nochtans werd geen enkele wij-
ziging gebracht in de premies zelf. De vermindering
van de voorziene kredieten is uitsluitend het resultaat
van de reserves die zich tijdens de vorige dienstjaren
hebben gevormd. Toch is het niet uitgesloten dat einde
1964 alle reserves zullen opgebruikt zijn zodat begin
1965 wel enige moeilijkheden zouden kunnen ontstaan,
De evolutie zal van nabij worden gevolgd teneinde
tijdig de maatregelen te treffen die zich zouden kun-
nen opdringen.

D. Zeevaart.
Koopvaardij.

Op 1 october 1963 bestond de Belgische koopvaardij-
vloot uit 96 schepen met een gezamenlijke BRT van
669.825. Hierin is het aandeel van de tankervloot 13
schepen met 194.355 BRT en 304.186 ton laadvermo-
gen.
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Il est done normal el indispensable & notre équipement
en moyens de transport de maintenir nos autres
bateaux en service. Ausi devons-nous veiller 4 réaliser
la réadaptation, le rajeunissement et la modernisation
nécesaires de la flotte intérieure.

Aprés Pintervention de IEfat dans la charge des
inléréts, décidée en 1958 et grice i laquelle 225 nou-
veaux bateaux ont pu étre construils, un premicer pas
a été fait dans la bonne direction; d’autre part, il y a
lieu de constater que, grice aux périodes de conjonc-
ture favorable dont nos entreprises de navigation inté-
rieure ont bénéficié durant les derniéres années, Pini-
tiative privée elle-méme n’est pas restée o l'arriére-
plan, de sorte qu’en général, on peut enregistrer d’heu-
reux développements,

Dans le secteur de la navigation rhénane, on s'est
suriout préoccupé de préserver la part qui revient tra-
ditionnellement a Anvers et & Gand dans les transporls
en provenance et & destination du Rhin. Le Départe-
ment des Communications a participé aclivement &
I’élaboration de I'accord conclu par les gouvernements
belge et néerlandais au sujet des nouvelles liaisons
Escaut-Rhin. Le Ministre croit que nous pouvons nous
en réjouir, car cet accord constitue le couronnement
de pourparlers menés pendant de longues années alors
que, dans les circonstances données, nous ne pouvions
escompter un meilleur résultat que celui qui a pu étre
obtenu. §’il est vrai que 8 & 10 ans seront nécessaires
pour Pachévement des travaux prévus, ’accord,
d’aprés le Ministre, ouvre des perspectives nouvelles
pour le port d’Anvers ¢t permet d’élaborer un plan-
ning & long terme,

Grace 4 cette nouvelle liaison, dont la longueur sera
inférieure d’environ 40 km au parcours actuel et qui
sera aussi aménagée pour le poussage, la navigation
intérieure d’Anvers au Rhin et vice versa pourra évi-
ter I’'Escaut occidental.

L’accord prévoit en outre que le régime acluel
d’aide a la navigation rhénane sera supprimé deés
P’achévement de la nouvelle liaison.

Apreés discussion au sein du Comité du Budget, le
crédit prévu au budget pour le paiement des primes
i la navigation rhénane a été sensiblement réduit par
rapport aux années précédentes; toutefois, aucune
modification n’a été apportée aux primes elles-mémes.
La réduction des crédits prévus résulte exclusivement
du fait que des réserves ont été constituées au cours
des exercices précédents, Encore n’est-il pas exclu qu’a
la fin de 1964, toutes les réserves aient été utilisées,
ce qui pourrait occasionner quelques difficultés au
début de 1965. L’évolution sera suivie de trés prés, pour
qu’il soit possible de prendre 4 temps les mesures qui
s’imposent.

D. Navigation maritime.
Marine marchande.

Au 1 octobre 1963, la flotte marchande belge comp-
tait 96 navires, jaugeant ensemble 669.825 BRT. Ce
chiffre comprend la flotte des navires-citernes, qui
compte 13 unités jaugeant 194.355 BRT, pour un
port en lourd de 304.186 tonnes.
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De tonnemaatinkrimping die grotendeels veroor-
zaakt was door de verkoop van 3 ¢ ville »-schepen van
de Compagnie Maritime Belge, ingevolge de Congolese
gebeurtenissen en de daaruit voortvloeiende verminde-
ring der reistrafieken, werd aldus opnieuw ingelopen.
De Belgische koopvaardijvloot beschikt thans over
ongeveer dezelfde tonnage als op 1 januari 1961 toen
het Belgisch rekordcijfer bereikt werd, namelijk
676.791 BRT.

Op dit ogenblik hebben de Belgische rederijen 15
schepen in bestelling met een globaal laadvermogen
van 290.720 ton, onderverdeeld als volgt :

— 7 motorcargo’s met 42.370 tdw te bouwen op
Belgische werven;

— 3 tankers met 146.300 tdw waarvan 2 met
90.650 tdw te bouwen op Belgische werven;

— 2 bulk-carriers met 88.000 tdw te bouwen op
Belgische werven;

— 2 bananen-schepen met 11.800 tdw te bouwen
op Belgische werven;

— 1 kustvaarder met 2.250 tdw.

Van deze 15 eenheden zullen er 13, met een geza-
menlijke tdw van 232.820 ton, gebouwd worden op
Belgische werven en dit met scheepskredieten bij toe-
passing van de wet van 23 augustus 1948.

Dit programma wijst volgens de Minister op ver-
heugende wijze op de uitbreiding en verdere verjon-
ging van onze vloot en tevens op de bekommernis onze
nationale werven werk te verschaffen.

Voor het jaar 1963 werd tot dusver een bedrag van
1.001.833.400 frank aan kredicten voor de koopvaar-
dij toegestaan waarvan 683.156.700 frank door de
gemachtigde kredietinstellingen en 318.676.700 frank
door het « Fonds voor het Uitreden en Aanbouwen
van Zeeschepen ». De Staatstussenkomst in de inte-
resten beloopt dit jaar 42.192.000 frank.

In 1963 werden aan 5 kustrederijen, die samen 15
schepen bezitten met een gezamenlijke brutotonne-
maat van 15.300 ton, voor 20.000.000 frank terugvor-
derbare voorschotten verleend, tenejnde hun toe te
laten hun bedrijvigheid in de zeer moeilijke kustvaart-
uitbating te handhaven en aan de sterke buitenlandse
mededinging het hoofd te bieden. Ook voor het dienst-
jaar 1964 werd een gelijkaardig bedrag ingeschreven.

De durf om grote maatschappijen uit te bouwen
moct worden afgewogen aan het feit daf er wellicht
geen cnkel bedrijf is waar de exploitatie-risico’s zo
groot zijn als in de zeevaart. Wel spreekt men inzake
vervoer ter zee van onbelemmerde vrijheid maar in
werkelijkheid is het zo dat men vaste voet moet krij-
gen in de conferenties om, langsdaar, zijn aandeel in
het vervoer te bekomen.

Het mag worden onderstreept dat de belgische rede-
rijen de laatste jaren zeer verdienstelijke inspanningen
hebben gedaan. Na de zware gevolgen verbonden aan
de Congocrisis, heeft onze bijzonderste rederij zich
inderdaad zeer snel en met succes aan de nieuwe toe-
stand weten aan te passen.
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La réduction du tonnage qui avait été causée prin-
cipalement par la vente par la Compagnie Maritime
Belge de 3 navires de la classe < ville », a la suite des
événements du Congo et de la réduction subséquente
du volume du trafic, a donc été résorbée. La flotte mar-
chande belge dispose a nouveau d’un tonnage sensible-
ment égal & celui relevé au 1% janvier 1961, année au
cours de laquelle elle atteignit le chiffre record de
676.791 BRT.

A Theure actuelle, les armements belges ont com-
mandé 15 navires d’un port en lourd global de 290.720
tonnes, se répartissant comme suit :

— 7 cargos a moteur d’un port en lourd global de
42.370 tdw, a construire par les chantiers belges;

— 3 navires-citernes totalisant 146.300 tdw, dont 2,
totalisant 90.650 tdw, a construire par les chantiers
belges;

— 2 bulk-carriers totalisant 88.000 tdw, & construire
par les chantiers belges;

— 2 bananiers totalisant 11.800 tdw, & construire
par les chantiers belges;

— 1 caboteur de 2.250 tdw.

De ces 15 navires, 13 unités, d’un port en lourd glo-
bal de 232.820 tdw, seront construites par les chan-
tiers belges au moyen de crédits 4 la construction
navale, alloués en vertu de la loi du 23 aoit 1948.

Le Ministre constate avee satisfaction que ce pro-
gramme permet de conclure que notre flotte con-
tinue a se développer et a se rajeunir et que nous res-
tons soucieux de fournir du travail &4 nos chantiers
nationaux.

Jusqu’d présent, pour lannée 1963, des crédits
s’élevant & 1.001.833.400 francs ont été accordés a la
marine marchande, dont 683.156.700 francs par les
organismes de crédit agréés et 318.676.700 francs par
le « Fonds de I’armement et des constructions mariti-
mes ». L’intervention de I'Etat dans la charge des inté-
réts atteint cette année 42.192.000 francs.

Des avances de fonds récupérables pour un montant
de 20.000.000 de francs ont été consenties en 1963 a
cing armements de caboteurs, exploitant 15 navires
d’un tonnage global brut de 15.300 tonnes, afin de leur
permettre de poursuivre leur activité malgré les diffi-
cultés trés sérieuses que connait le secteur du cabotage
et de faire face a la forte concurrence étrangére. Pour
Pexercice 1964, un montant identique a été inscrit.

Il n’existe probablement aucune entreprise dont les
risques d’exploitation soient aussi considérables que
ceux des entreprises de navigation maritime. C’est
dire qu’il faut de I'audace pour créer une telle société.
En matiére de transports maritimes, on parle généra-
lement de liberté sans entraves, mais il n’en est pas
moins vrai qu’il faut arriver 4 prendre pied dans les
conférences pour obtenir une quote-part dans le trans-
port.

I convient de souligner que les armements belges
ont fait, au cours des derniéres années, des efforts trés
appréciables. Apres les répercussions profondes de la
crise congolaise, notre principal armement est par-
venu, en effet, 4 s’adapter trés rapidement et avec suc-
cés a la situation nouvelle.
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Een andere rederij heeft haar tonnemaat gevoelig
weten te verhogen en heefl trouwens thans nog een
belangrijke tonnemaat in aanbouw. Ook nieuwe initia-
tieven werden genomen, Zo werden o.a. voor de cerste
maal vaste belgische lijnen tot stand gebracht tussen
Antwerpen enerzijds en Finland en de Russische
havens aan de Baltische Zec anderzijds.

Visserij.

In 1963 werd reeds voor een bedrag van 65.245.300
frank aan kredieten voor de visserij toegekend, waar-
van 45.932.000 frank door de N.M.K.N. in samenwer-
king met de A.S.L.K. en 19.313.300 door het Fonds.

Om onze verouderde zeevisserijvloot te modernise-
ren, wordl door het koninklijk besluit van 29 novem-
ber 1961 een premic van maximum 5.000 frank per
gesloopte BRT verleend. Deze premie wordt slechts
dan uitbetaald wanneer het vaartuig gesloopt is cn
door een ander vervangen. 22 aanvragen werden reeds
goedgekeurd voor het slopen van 1.547 BRT, waarvoor
een totale premie werd verleend van 7.564.975 frank.

Zeevaartonderwijs.

— Amarinage — Eerste opleiding der kadetlen
Hogere Zeevaartschool, Antwerpen.

Van het schooljaar 1963-1964 af is het mogelijk
geworden, voor de geleide amarinage der kadetten ter
koopvaardij, beroep te doen op de medewerking van
de Zeemacht. Voor hun inscheping aan boord van cen
der opleidingsschepen krijgen zij in de Naultische
School van de Zeemacht een voorafgaand onderricht.
Aan boord van de opleidingsschepen scheept de Zee-
macht ook twee onderrichlers in die inzonderheid wor-
den belast met de cursussen in hogere wiskunde, sei-
nen en lichamelijke opvoeding. Het beoogde doel is alle
tijdverlies uit te schakelen in de vorming van onze toe-
komstige  koopvaardijofficieren gedurende hun
scheepsopleiding. De financiéle weerslag van deze
medewerking van de Zeemacht mag op amper 215.000
frank per jaar geraamd worden.

— Opleidingsschepen.

Het nieuw opleidingsschip « Eeklo », dat 24 kadet-
ten kan inschepen, kwam einde 1963 in de vaart.
Zulks zal meebrengen dat de « Lualaba », waarop 20
leerlingen kunnen inschepen, als opleidingsschip zal
worden uitgeschakeld gedurende het schooljaar 1963-
1964. Moest het contingent 1964-1965 de inschepings-
mogelijkheden aan boord van de drie opleidingssche-
pen « Monthouet », « Montalto » en « Eeklo » over-
treffen, dan zou opnieuw op de «Lualaba» beroep
worden gedaan.

Oostende-Doverlijn.

Ook in het jaar 1962 is de Oostende-Doverlijn erin
geslaagd haar exploitaticrekening met cen batig saldo
af te sluiten.

(20)

Une aulre compagnie d’armement est arrivée i
augnienter considérablement son tonnage et elle a par
ailleurs un important tonnage en conslruction, En
outre, de nouvelles initiatives ont été¢ prises. C’est
ainsi, notamment; que, pour la premiére fois, des lignes
nationales permanentes viennent d’étre mises e¢n
exploitation entre Anvers, d’une part, et la Finlande ¢l
les ports russes de la Mer Baltique, d’autre part.

Marine de péché.

En 1963, les pécheries ont déja bénéficic de cré-
dits pour un montant de 65.245.300 francs, dont
45.932.000 francs ont été octroyés par la S.N.C.L. en
collaboration avee la C.G.IER. et 19.313.300 francs par
le Fonds ad hoe,

En vue de moderniser notre flotte de péche mari-
time qui ne répond plus aux nécessités de nolre épo-
que, il est alloué par 'arrété royal du 29 novembre
1961 une prime de 5.000 francs au maximum par tonne
de jauge brute du tonnage démoli. Cetle prime n’est
pay¢e qu’au moment ol le navire est démoli et rem-
placé. Des demandes de démolition ont déja dété
approuvées pour 1.547 tonnes de jauge brute, ce qui
a donné lieu 'a loctroi d’une prime globale de
7.564.975 francs.

Enseignement maritime.

— Amarinage — Premiére formation des cadels —
Ecole Supérieure de Navigation d’Anvers.

Depuis le début de I'année scolaire 1963-1964, le
concours de la marine a ¢té acquis en vue de I'amari-
nage guidé des cadets de la marine marchande. Avant
leur embarquement a4 bord d’un navire-école, ceux-ci
recoivent un enseignement préliminaire & ’école nau-
tique de la Force navale. A bord des navires-écoles de
la Force navale, il y a notamment deux insltructeurs
chargés plus spécialement de 'enseignement des ma-
thémaliques supérieures, de la signalisation et de la
culture physique. Le but poursuivi est d’éliminer toute
perte de temps au cours de la formation de nos futurs
officiers de la marine marchande pendant leur séjour
4 bord. L’incidence financiére de celte collaboration de
la Force navale peut étre estimée a 215.000 francs
tout au plus.

— Navires écoles.

Le nouveau navire-éeole « Eeklo », qui peul embar-
quer 24 cadets, a ét¢ mis en ligne a la fin de 'année
1963, ce qui entrainera, durant ’année scolaire 1963-
1964, la mise en chdomage, en tant que navire-école,
du « Lualaba », qui peut embarquer 20 éléves. Si le
contingent de 1964-1965 devait excéder les possibilités
d’embarquement & bord des trois navires-écoles
« Monthouet », « Montalto » ct « Eeklo », le « Lualaba »
serait remis en ligne.

Ligne Ostende-Douvres.

Pour 1962, la ligne Ostende-Douvres est parvenue,
une fois de plus, 4 cloturer son compte d’exploitation
par un boni.
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In dat jaar werden 1.335.732 relzigers vervoerd,
wat een verhoging van 92,500 betekent tegenover het
vorig jaar. :

Voor het jaar 1963 zijn de vooruitzichten nog veel
gunstiger : einde september waren er reeds 1.434.079
passagiers vervoerd, wat in vergelijking met 30 septem-
ber 1962 cen verhoging betekent van 204.750 reizi-
gers, of 17 %.

Deze vooruitgang was voor wat het vervoer van per-
sonenauto’s betreft nog gevoeliger : in 1961, 84.754
en in 1962, 102.795. 1963 breekt evenwel alle rekords
want op 30 september waren er reeds 113.663 perso-
nenwagens vervoerd, wat een vooruilgang van 25 %
betekent tegenover hetzelfde tijdstip vorig jaar.

Ook voor wat de overvaart van autobussen betreft
is er in vergelijking met 1962 een vooruitgang van
ongeveer 25 % vast te stellen. Op 30 september 1962
waren cr 1.046 en op 30 september 1963 reeds 1.525
autobussen vervoerd.

De vloot van de Oostende-Doverlijn bestaat thans
uit 11 schepen : 7 pakketboten, 3 car-ferries en 1 cargo.

Er waren plannen om in 1964 met de bouw van een
nieuwe car-ferry aan te vangen; immers, de evolutie
van het autoverkeer op deze lijn rechtvaardigt derge-
lijke beslissing. Wegens begrotingsredenen zal deze
bouw evenwel een jaar moeten uitgesteld worden.

De lockomst van onze Oostende-Doverlijn wordt
ernstig bedreigd door de Britse en Franse plannen tot
de bouw van een vaste oeververbinding tussen Frank-
rijk en Engeland. Deze plannen nemen langzamerhand
cen vaste vorm aan. Alles wordt in het werk gesteld
om de Belgische belangen in de mate van het moge-
lijke te vrijwaren. Zo wordt o.m. geijverd voor het
bekomen van zekere waarborgen betreffende de gelijk-
heid van behandeling van Frans, Engels en vreemd
vervoer, betreffende de eventuele verbinding van de
landen die door het verdwijnen van thans bestaande
vervoermiddelen verlies lijden, betreffende de aanpas-
sing van het Belgisch wegen-, spoorwegen- en binnen-
vaarinet aan de nicuwe toestand die zal ontstaan, als-
mede nopens de vast te stellen tolgelden.

Anderzijds ondervindt de bij uitstck commerciile
uitbating der Qostende-Dover-lijn heel wat moeilijk-
heden door de strakke administratieve reglementering
waaraan zij nog onderworpen is. Tencinde meer soe-
pelhieid te bekomen en de exploitatie volledig op com-
merciéle leest te schoeien, wordt verder aan het ont-
werp tot oprichting van een Regie gewerkt. Dit stelt
nochlans hepaalde problemen waardoor het oppunt-
stellen van de nodige wetteksten wel enigszins wordt
vertraagd.

Havens.

De verleden jaar aangekondigde oprichting van een
Havendirectie en een Nationale Commissie voor de
bevordering van de Havenbelangen zijn ondertussen
werkelijkheid geworden. Deze Commissie werd trou-
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Durant cette année, 1.336.732 voyageurs ont été
transportés, ce qui représente une augmentation de
92.500 unité par rapport 4 I'année précédente.

Les perspectives pour 'année 1963 sont encore plus
favorables : fin septembre, 1.434.079 passagers avaient
déja été transportés, ce qui, par rapport au 30 septem-
bre 1962, représente une augmentation de 204.750
voyageurs, soit 17 %,

En ce qui concerne le transport des voitures parti-
culiéres, la progression s’avére encore plus sensible :
en 1961, 84.754 et en 1962, 102.795. Toutefois, en
1963, tous les records furent battus, puisque, dés le
30 septembre, 113.663 voitures particuliéres avaient
été transportées, ce qui représente une progression de
25 % par rapport & la période correspondante de
Pannée précédente.

De méme, en ce qui concerne les traversées d’auto-
bus, on enregistre une progression de prés de 25 % par
rapport 4 1962. Alors qu'au 30 septembre 1962,
1.046 autobus avaient été transportés, ce chiffre attei-
gnait 1.525 unités au 30 septembre 1963.

La flotte de la ligne Ostende-Douvres compte actuel-
lement 11 navires : 7 paquebots, 3 cars-ferries et
1 cargo.

Pour 1964, la construction d’un nouveau car-ferry
était envisagée; cetlte décision s’explique par I’évolu-
tion du trafic automobile sur cette ligne. Pour des rai-
sons d’ordre budgétaire, la construction projetée devra
toutefois étre retardée d’un an.

Les projets britanniques et francais de construction
d’une liaison permanente entre la cole francaise et
PAngleterre constituent une menace sérieuse pour
I'avenir de noire ligne Ostende-Douvres. Ces projets
se précisent de plus en plus. Tout est mis en ceuvre
pour défendre les intéréts belges dans la mesure du
possible. On s’efforce notamment d’obtenir certaines
garanlies en ce qui concerne I'équivalence de traite-
ment des transports francais, anglais et étrangers, la
liaison éventuelle avec les pays qui subiraient des per-
tes par suite de la disparition de moyens de transport
existant actuellement, I’adaptation du réseau routier,
ferroviaire et fluvial belge & la situation nouvelle qui
s’établira, ainsi qu’en matiére de fixation des péages.

D’autre part, I'exploitation éminemment commer-
ciale de la ligne Ostende-Douvres se heurte & nombre
de difficultés, du fait de la réglementation rigide a
laquelle elle est assujettie. En vue d’arriver & plus de
souplesse et de donner & ’exploitation une forme net-
tement commerciale, on poursuit I’élaboration du pro-
jet de création d’une régie. Ceci souléve pourtant cer-
tains problémes qui ne sont pas sans provoquer quel-
que ralentissement dans la mise au point des textes de
loi nécessaires.

Ports.

La Direction portuaire et la Commission nationale
pour la promotion des intéréts portuaires, dont la créa-
tion avait été annoncée I’an dernier, sont a présent
devenues des réalités, D’ailleurs, cette Commission a
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wens reeds geinstalleerd en heeft een aunvang gemaakt
met het onderzoek van de onderscheiden proble-
men.

Op een vraag in verband met het plan Cornelis, ant-
woordde de Minister dat de beknople commentaar die
via radio en pers omtrent het plan Cornelis werd gege-
ven, niet toelaat uit te maken welke de volledige en
juiste inzichten terzake zijn en welke gevolgen de uit-
voering van dergelijk plan voor de onderscheiden
betrokken landen zou kunnen hebben.

In afwachting van verdere nuttige informatie daar-
omtrent, wenst de Minister zich niet uit te spreken te
meer daar het hier een aangelegenheid betreft die cerst
zeer grondig in Beneluxverband en zelfs in het kader
van de Zes zou dienen besproken. '

E. Luchtvaart.

Alhoewel tijdens de laatste maanden een herople-
ving van het verkeer was waar te nemen, blijft de
toestand van het europees luchtverkcer en van de
Sabena ernstige zorgen wekken.

Sedert het indienststellen van de lange afstands-
vliegtuigen werd aan de luchtvaartmaatschappijen
nooit de tijd gegund om hun vliegend materieel bin-
nen redelijke termijnen af te schrijven.

Waar bovendien de verouderde vliegtuigen vroeger
verkocht konden worden voor cen prijs die de boe-
kingswaarde overtrof, is het thans zeer moeilijk
geworden ze van de hand te doen tenzij met gevoelig
verlies.

Deze vliegtuigen worden thans gebruikt door de
maatschappijen die ongeregelde lijndiensten uithaten
en diec op deze wijze de grote maatschappijen een
gevoelige concurrentie aandoen. Alhoewel de reactie-
vliegtuigen op het stuk van snelheid, comfort, regel-
matigheid en rentabiliteit een gevoelige verbetering
hebben gebracht, heeft hun aankoop aanleiding gege-
ven tot zeer grote investeringen en cen verhoging van
de financiéle lasten, die vooral voor de curopese maat-
schappijen moeilijk om dragen is.

Tenslotte heeft hun massale indienststelling ecen
overproductie aan plaatsaanbhod veroorzaakt. Het zou
in dit verband beter geweest zijn een gedeclte der
vliegtuigen met zuigermotoren als schroot te verkopen,
maar dit veronderstelt dat al de eigenaars van deze
vliegtuigen hetzelfde hadden moeten doen en van een
dergelijke gemeenschappelijke houding is niets in huis
gekomen,

Bij de algemene oorzaken van de crisis in de wereld.
luchtvaart, moet met betrekking tot de Sabena, nog
worden vermeld dat zij in zeer gevoclige mate de nade-
lige invloed heeft ondervonden van de gebeurtenissen
in Kongo. Gans haar financicel evenwicht werd
geschokt door de blocage van haar ontvangsten en door
de devaluatie van de kongolese frank. De recente
beslissing van de kongolese regering verplicht de maat-
schappij ertoe een bijkomend verlics van ongeveer
325 miljoen frank te boeken.
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déji été installée et elle n entamé I'examen des diffé-
rents problémes,

Répondant &4 une question concernant le projet Cor-
nelis, le Ministre déclare que le bref commentaire
diffusé par la radio et la presse ne permet pas de con-
naitre de fagcon compléte et précise les objectifs de ce
projet ni de savoir quelles conséquences sa mise & exé-
cution pourrait avoir pour les différents pays inléres-
sés,

Dans I'attende de renseignements complémentaires
4 ce sujet, le Ministre préfére ne pas se prononcer,
d’autant plus qu’il s’agit en 'occurrence d’unc affaire
qu’il y aurait lieu de discuter préalablement et de
facon trés approfondie sur le plan du Benelux, el
méme dans le cadre des Six.

E. Aéronautique.

Bien qu’au cours des derniers mois, on ait pu enre-
gistrer un accroissement sensible du trafic, la situation
du trafic aérien européen et de la Sabena reste cepen-
dant la source de graves préoccupations.

Depuis la mise en service d’avions au long cours, les
sociétés de transport aérien n’ont jamais eu ’occasion
d’amortir leur matériel volant dans des délais raison-
nables.

Alors qw’auparavant, les avions démodés pouvaient
étre vendus & un prix dépassant la valeur comptable,
il est actuellement trés difficile de les vendre, si ce
n’est avec une perie sensible.

A présent, ces avions sont utilisés par des sociétés
exploitant des lignes irréguliéres, qui font ainsi unc
concurrence sérieuse aux grosses sociétés. Si les avions
& réaction ont apporté de grandes améliorations en ce
qui concerne la vitesse, le confort, la régularité et la
rentabilité, il faul dire que Pacquisition de ces appa-
reils a nécessité d’importants investissements et provo-
qué une augmentation des charges financiéres, que les
sociétés européennes, surtout, ont peine i supporter.

Enfin, leur mise en service massive a provoqué un
excédent de places offertes. Tout compte fait, il efit été
préférable de vendre au prix de la feraille une partie
des avions & moteur & piston, mais alors, il aurait fallu
que tous les propriétaires d’appareils de ce genre fis-
sent de méme, ce qui n’a pas été le cas,

Aux causes générales de la crise des transports
adriens dans le monde, viennent s’ajouter, pour la
Sabena, les conséquences désastreuses des événements
du Congo. Tout son équilibre budgétaire a été perturbé
par le blocage de ses recettes et par la dévaluation du
franc congolais. La récente décision du Gouvernement
congolais se traduit pour la société par un déficit sup-
plémentaire de quelque 325 millions de franes.
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Tenslotte  bevinden de luchtvaartmaatschappijen
van de kleinere landen zich in een moeilijke positie
ten aanzien van de mogelijkheid om nieuwe lucht-
‘aartrechten te bekomen en te ontsnappen aan de pro-
tectionistische greep van de landen die over een mach-
tig verkeerspotentieel beschikken.

De toestand van de maatschappijen der kleinere
landen ziet er dus niet rooskleurig uit des te meer daar
de wedloop naar de technische vooruitgang nog nict
ten ecinde is en er van nu af bestellingen werden
geplaatst voor zeer dure supersonische toestellen die
het uitzicht van het intercontinentaal luchtverkeer
totaal zullen veranderen.

Hoce die verandering zich voor de diverse maatschap-
pijen zal ontwikkelen, is alsnog niet te voorzien noch
met enige zekerheid te voorspellen,

Wel mogen we volgens de Minister de verdere toe-
komst van de Sabena zien in het licht van de voordelen
dic zij kan halen uit :

— de geografische ligging van ons land;

— de voortschrijdende Europese economische inte-
gratie;

— onze tegenwoordigheid in Kongo.

Maar tevens moet volstrekt bezuinigd worden en
daartoe heeft de Minister een werkgroep aangesteld,
die tegen begin van 1964 definitieve voorstellen zal
moeten overmaken,

Toegegeven moet worden dat de maatschappij reeds
cen ernstige inspanning gedaan heeft om haar uitgaven
le drukken. De personcelsleden die de maatschappij
verlaten, worden alleen vervangen wanneer het abso-
luut noodzakelijk is. Op dic wijze werd de productic
per ecnheid van de personeelsleden van 1958 tot 1963
opgevoerd van 27.088 K.T. tot 12.209 K.T.

Dat is echter volgens de Minister betrekkelijk wei-
nig in vergelijking met de diepgaande structuurhervor-
mingen die dicnen doorgevoerd. In dit verband wijst
de Minister andermaal op de mogelijkheden die even-
tucel besloten liggen in het ontwerp tot oprichting van
Air Union,

et is U bekend dat de betrokken maatschappijen
reeds twee jaar geleden een principiecel akkoord had-
den betuigd met een ontwerp van verdrag, waardoor
zij besloten Air Union op te richten en dienvolgens in
de schoot van dit nieuw organisme hun inkomsten
samen te brengen en de concurrentie door fusie uit te
schakelen,

Wat ook envooral op het oog moet worden gehouden
is het feit dat Air Union gewapend zal zijn om met suc-
ces het steeds groter wordend protectionisme van de
grote luchtvaartlanden te hestrijden. Het is ook de
enige uitkomst om het in het vooruitzicht gestelde tijd-
perk van de supersonische toestellen tegemoet te gaan.

De overeenkomsten tussen de maatschappijen wer-
den door de onderscheiden regeringen onderzocht.

In de loop der maand januari 1963 heeft de franse
regering verscheidene amendementen aan de teksten
voorgesteld. Sedertdien zijn de besprekingen ecnigs-
zins in het slop geraakt, maar volgens de Minister zul-
len de besprekingen cerlang hervat worden.
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Enfin, les sociétés de transport aérien des petit pays
se trouvent dans une situation délicate en raison de la
difficulté qu’ils éprouvent &4 obtenir de nouveaux
droits aériens et & échapper au protectionnisme des

pays possédant un potentiel de trafic important,

La situation des sociétés des petits pays n’est donc
guére brillante, d’autant plus que la course au progrés
technique est loin d’étre terminée et que, dés & pré-
sent, ont été passées des commandes trés onéreuses
d’appareils supersoniques, qui transformeront totale-
ment 'aspect du trafic aérien intercontinental.

I1 n’est pas encore possible de prévoir avec quelque
certitude comment la situation évoluera pour ces
diverses sociétés,

D’aprés le Ministre, I'avenir de la Sabena peut se
dessiner a la lumitre des avantages qu’elle pourra
retirer :

— de la situation géographique de notre pays,

— de l'intégration croissante de P’économie euro-
péenne,

— de notre présence au Congo.

Toutefois, des économies sévéres s’imposent ct le
Ministre a créé a cet effet un groupe de travail qui preé-
sentera, au début de 1964, des propositions définiti-
ves.

1y

Il faut reconnaitre que la société a déja consenti de
grands efforts pour réduire ses dépenses. Les agents
quittant la société ne sont remplacés qu’en cas de
néeessité absolue. Ainsi, la production par unité de
personnel a été portée de 27.088 en 1959 & 42,209 en
1953,

Cependant, de I’avis du Ministre, ceci est relative-
ment peu par rapport aux réformes de structure pro-
fondes qui devront étre appliquées. A ce sujet, il sou-
ligne une fois de plus les possibilités offertes par le
projet de création d’Air-Union.

Vous n’ignorez pas que les sociétés intéressées ont
marqué, il y a deux ans, leur accord de principe sur
un projet de convention portant création d’Air-

| Union et prévoyant la fusion de leurs recettes, dans

Pespoir d’éliminer la concurrence.

A souligner également le fait primordial qu’Air-
Union sera en mesure de lutter avec succés contre le
protectionnisme croissant des grandes sociétés de
transport aérien. C’est la scule solution possible &
I’heure des appareils supersoniques.

Les conventions entre les sociétés ont été examinées
par les gouverncments intéressés.

Au cours du mois de janvier 1963, le Gouvernement
francais a proposé plusieurs amendements aux textes
existants. Depuis lors, les discussions ont été plus ou
moins bloquées, mais elles reprendront prochaine-
ment.
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In verband met Air Congo herinnerde de Minister
craan dat deze maatschappij hoofdzakelijk door de
Kongolese republiek en door de Sabena is gesticht —
Kongo bezit 65 % van de aandelen en de Sabena 35 %
— en dat onze nationale luchtvaartmaatschappij tech-
nische bijstand verleent. Bovendien hebben de regerin-
gen van de beide landen elkaar de meest uitgebreide
luchtvaartrechten toegekend.

Tot nu toe heeft de Air Congo echter aan de uitha-
ting van de Belgié-Kongolijn niet deelgenomen. Dit
belette haar te beschikken over de nodige deviezen om
de Sabena te vergoeden voor de technische bijstand die
zij van onze nationale luchtvaartmaatschappij voor
haar binnenlandse lijnen bekomt.

Op voorstel van een interdepartementale werkgroep

werden twee ontwerpen van conventie uitgewerkt, met
het doel de betrekkingen met Air Congo zo spoedig
mogelijk te normaliseren. De eerste hecft betrekking
op de consolidatie van de schuld die Air Congo tegen-
over de Sabena heeft, de tweede op de deelname van
Air Congo aan de Belgié-Kongolijn.

De beide conventies werden reeds door de twee
betrokken maatschappijen geparafeerd en thans zijn
besprekingen aan de gang met het oog op hun goed-
keuring door de Kongolese regering.

Op die wijze zal de Kongolese maatschappij kunnen
deelnemen aan de exploitatie van andere internatio-
nale lijnen, waarop de republiek van nu af verkeers-
rechten bezit, Deze evolutie zal ook de Sabena ten
goede komen,

De Minister verheugde zich over dit resultaat, niet
alleen omdat de aanwezigheid van onze luchtvaart-
maatschappij in Kongo een noodzakelijkheid blijft
maar ook omdat vooral in Kongo ons land iets preste-
ren kan inzake hulp aan onderontwikkelde landen,

L
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Op cen vraag in verband met de winst die door
S.A.S. geboekt werd in het dienstjaar 1962, bevestigde
de Minister dat het inderdaad juist is dat S.A.S. het
jaar 1962 heeft afgesloten met een winst van ongeveer
200 miljoen frank.

In 1961 had deze maatschappij een deficit van
235 miljoen. Zij is er dus met 435 miljoen op vooruit-
gegaan,

Dit gunstig resultaat kan volgens de Minister klaar-
blijkelijk niet worden verklaard alleen op grond van
de verbetering die men in het luchtverkeer van deze
maatschappij vaststelt, verbetering dic moet worden
afgemeten aan het feit dat, sedert de twee laatste
jaren:

1° de aangeboden Ton/Km mel 14 % en het aantal
vervoerde reizigers met 13 % verhoogden:

2° de ladingscoéfficiént gestegen is van 52 % tot
53 %.

Volgens de Minister moet de verbetering van de
financiéle toestand van S.A.S. worden toegeschreven
aan inspanningen op het stuk van de deficitaire neven-
activiteiten ondermeer inzake hotelwezen en samen-
werking met buitenlandse — maar door S.A.S.
gesteunde — maatschappijen.

(2)

Au sujet d’Air-Congo, le Ministre rappelle que celte
soci¢lé a été constitude par la République du Congo et
la Sabena, le Congo détenant 65 % et la Sabena 35 %
des actions, et que notre société nationale de transport
aérien Iui fournit une assistance technique. En outre,
les Gouvernements des deux pays se sont accordé
mutuellement les droits aériens les plus étendus.

Cependant, jusqu’ici Air-Congo n’a pas encore par-
ticipé & Dexploitation de la ligne Belgique-Congo.
C’est ce qui I’a empéché de disposer des devises néces-
saires pour rétribuer la Sabena de 'assistance techni-
que ue notre société nalionale de transport aérien lui
offre pour ses lignes intéricures.

Sur la proposition d'un groupe de travail inter-
départemental, deux projets de conventlion ont é1¢ ¢la-
borés en vue de normaliser au plus tol les relations
avec Air-Congo. Le premicer concerne la consolidation
de la dette d’Air-Congo envers la Sabena; e second,
la participation d’Air-Congo & la ligne Belgique-Congo,

Les deux conventions ont déja été paraphées par les
sociétés intéressées et des pourparlers sont actuelle-
ment en cours en vue de leur approbation par le Gou-
vernement congolais.

De cette facon, la société congolaise pourra partici-
per a Pexploitation d’autres lignes internationales sur
lesquelles la République a d’ores et déja des droits de
transport. Cette évolution profitera également & Ia
Sabena,

Le Ministre se réjouit de ce résultat, non seulement
parce que la présence de nolre sociét¢ de transport
adérien reste néeessaire au Congo, mais aussi parce que
notre pays peul ainsi offrir une aide efficace & un pavs
en voie de développement, en 'occurence, le Congo.

*
% ok

En ce qui concerne les hénéfices réalisés par la
S.A.S. au cours de Pexercice 1962, le Ministre confirme
le fait que cetle société a cloturé son bilan de 1962 par
un bénéfice de 'ordre de 200 millions de francs.

‘n 1961, clle avait enregistré un déficit de 235 mil-
lions. La progression est donc de 435 millions.

D’aprés le Ministre, ce résultat favorable ne s'expli-
que pas uniquement par Paugmentation du (rafic
adrien de cette société, amélioration que Pon peul
déduire du fait que, depuis deux ans :

1° les T.K. offertes ont augmenté de 14 % et le nom-
bre de voyageurs transportés, de 13 % ;

2° le coefficient de chargement cst passé de 52 % a
3 %.

Le Ministre estime que I’amélioration de la situation
financiére de la S.A.S. est due aux efforts déployés
dans le domaine des activités connexes déficitaires,
notamment en matiére d’hotellerie et de collaboration
avec des sociétés étrangeéres mais bénéficiant de I'aide
de la S.A.S,
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Neeml men bovendien in annmerking dat S.A.8. een
verkeersvolume heeft dat nagenoeg het dubbele is van
dat van Sabena, dun moet worden toegegeven dat de
bedrijfsresultaten van onze Nationale Maatschappij in
minstens even gunstige mate zijn geévolueerd.

L
® %

Wat de evolutie van de financiéle toestand van de
Sabena betreft, declde de Minister in december 1963
mede dat de uitslagen van 1963 nog niet met zekerheid
konden vermeld worden. Het staat nochtans vast dat
zij gunstiger zullen zijn dan die van het boekjaar 1962
die reeds veel gunstiger waren dan deze van het boek-
jaar 1961. De devalualie van de Congolese frank stelt
nochtans moeilijke problemen. Hun oplossing moet
volgens de Minister gezocht worden, rekening gehou-
den met het feit dat de Sabena haar werkzaamheden
in Congo na 30 juni 1960 voortzette, in overeenstem-
ming met de politiek van technische bijstand die door
de Regering geleid werd.

Verder deelde de Minister nog mede dat de leningen
van de Sabena tijdens de laatste jaren stegen omdat de
aankoop van straalvliegtuigen (6 Boeings ¢n 8 Caravel-
les) bij middel van Ieningen gefinancierd werden. Op
30 november 1963, bedroegen de leningen onder waar-
borg van de Staat 3.530.300.500 fr., met cen gemid-
delde duur van 9 jaren en 5 maanden. De geleidelijke
en regelmatige terugbetaling van gezegde leningen, in
overeenstemming met de bhepalingen van de overeen-
komsten, laat toe te besluiten dat de staatswaarborg
nict zal mocten ingeroepen worden en dat nieuwe
leningen eveneens onnodig zullen zijn, tenzij nicuw
vlicgend malerieel zou dienen aangeschaft.

*
* %

Wat de {luchtvaartinfrastructunr hetreft, concen-
treert de Regie der Luchtwegen haar inspanningen ver-
der op de Nationale Luchthaven opdat deze aan al de
cisen van het hedendaags luchtverkeer zou voldoen.

Op de luchthaven wordt thans gewerkt aan de afwer-
king van cen loods voor reactievliegtuigen waarvan de
kostprijs 135 miljoen frank zal belopen. Aangezien ons
land veel belang heeft bij de ontwikkeling van het
vrachtverkeer, werd aan de Regie der Luchtwegen
opdracht gegeven, naast het bestaande vrachtgebouw
cen nicuw kompleks voor de goederentrafick aan te
leggen dat vermocedelijk over een jaar in bedrijf zal
worden genomen. Dit kompleks zal 150 miljoen frank
kosten. Verder zal eerlang cen aanvang worden
gemaakt met grote herstellingswerken aan de startbaan
in noord-zuidelijke richting (60 miljoen frank).

Ter intentie van de Antwerpse kringen deelde de
Minister mede dat op de luchthaven van Deurne thans
herstellingswerken aan een taxiweg begonnen zijn. Dit
bewijst de bezorgdheid om deze luchthaven in stand te
heuden zolang de kwestic van een snelle wegverbin-
ding tussen Antwerpen en Zaventem haar beslag niet
heeft gekregen.

In Oostende licp het aantal passagicrs in 1963 op lot
390.000  tegen 378.409 in 1962, Wanneer men
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De plus, si Pon considére que In S.A.S. a un trafic
dont le volume atteint environ le double de celui de
la Sabena, il faut reconnaitre que les résultats d’ex-
ploitation de notre société nationale ont évolué dans
un sens au moins aussi favorable.

L]
L]

En ce qui concerne I'évolution de la situation finan-
ciére de la Sabena, le Ministre signale qu’en décembre
1963, les résultats de 1963 ne pouvaient encore étre
établis avee exactitude. II est cependant certain qu’ils
seront plus favorables que ceux de I’exercice 1962 qui,
eux, ¢laient déja bien plus favorables que ceux de
Pexercice 1961. Toutefois, le Ministre estime que la
dévaluation du franc congolais pose des problémes déli-
cats, donl il faudra reehercher la solution en tenant
compte du fait que, conformément & la politique d’as-
sistance technique appliquée par le Gouvernement, la
Sabena a poursuivi ses activités au Congo aprés le
30 juin 1960,

Par ailleurs, le Ministre signale que les emprunts de
la Sabena ont augmenté au cours des derniéres années,
Pacquisition d’avions a réaction (6 Boeings et 8 Cara-
velles) ayant bénéficié de ce mode de financement.
Au 30 novembre 1963, le montant global des
emprunts garantis par PEtat se chiffrait 4 3 milliards
530.300.500 franes; leur durée moyenne était de 9 ans
et 5 mois. Le remboursement progressif et régulier des-
dits emprunts, conformément aux clauses convention-
nelles, permet de conclure qu'il n’y aura pas licu d’in-
voquer la garantie de I’'Etat et que de nouveaux
cmprunts ne seront pas nécessaires, 4 moins que ac-
quisition d’un nouveau matériel volant ne devienne

indispcnsable.

*
* %

En ce qui concerne Pinfrastructure aérienne, la
Régic des Voices aériennes continue i concentrer ses
cfforts sur ’Aéroport national en vue de lui permet-
tre de faire face a toutes les exigences du trafic aérien
actuel.

Pour I'instant, on s’occupe i Paéroport de Pachéve-
ment d’un hangar pour avions & réaction dont le colit
s’élévera a 155 millions de francs. Notre pays étant
tres intéressé au développement du trafic marchandi-
ses, la Régie des Voies aériennes a été chargée de cons-
truire, & coté du batiment de fret existant, un nouveau
complexe pour le trafic marchandises qui pourra pro-
bablement étre mis en service au cours de I’année pro-
chaine. Ce complexe coiitera 150 millions de franes.
En outre, d’importants travaux de réparation seront
entamés prochainement & la piste d’envol de direction
nord-sud (60 millions de francs).

A TPintention des milieux anversois, le Ministre
déclare que des travaux de réparation sont actuelle-
ment en cours a une piste de circulation de I’aéroport
de Deurne. Ceci témoigne du souci de maintenir cet
aéroport en activité tant qu’il n’y aura pas de solution
définitive & la question d’une liaison routiére rapide
enlre Anvers et Zaventem.

A Ostende. le nombre de passagers a été, en 1963,
de 390.000, contre 378.409 ’année précédente. Si ’on
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deze cijfers vergelijkt met de 1.090.000 passagiers die
men te Zaventem heeft geboekt, moet toegegeven wor-
den dat de aanpassing en uitbreiding van de luchtha-
ven van Oostende-Middelkerke een dringende noodza-
kelijkheid is geworden. Vroeger werd reeds een
nieuwe landingsbaan in bedrijf genomen. Een nieuw
administratief kompleks is in opbouw, terwijl ook een
nieuwe tarmac wordt aangelegd. Eerstdaags zal een
aanvang worden gemaakt met de constructie van een
vrachtgebouw, terwijl het luchthavenstation in het
begin van het jaar 1964 zal worden aanbesteed. In
totaal zullen al deze werken meer dan 400 miljoen
frank kosten.

Te Gosselies werd een nieuwe taxiweg gelegd en ecn
platform gebouwd voor het proefdraaien van reactie-
motoren. De landingshaan werd van een bebakening
voorzien om nachtlandingen toe te laten terwijl ten-
slotte een loods voor kleine vliegtuigen wordt gebouwd.

Onlangs heeft de Minister ook de luchthaven van
Luik (Bierset) bezocht en maatregelen getroffen om
ook daar — met minimale kosten —aan de behoeften
van het lokaal verkeer te voldoen. Het luchthavensta-
tion zal binnen de omheining van de luchthaven wor-
den geplaatst terwijl ook een loods voor het stallen
van kleine vliegtuigen zal worden gebouwd.

*
* %

Bij het overzicht van de luchtvaartsector wees de
Minister ook op de inspanningen die de afgevaardigden
van het Bestuur der Luchtvaart en van de Regie der
Luchtwegen leveren in het kader van Eurocontrol om
de veiligheid van het luchtverkeer te verzekeren.

Teneinde onze veiligheidsdiensten op de hoogte te
houden van de technische evolutic werd sedert de
maand september op de Nationale Luchthaven gestart
met een <« School voor verkeersleiderss, waar de
belanghebbenden de nodige kwalificaties en brevetten
zullen behalen. Het invoeren van deze brevetten heeft
meteen de gelegenheid gegeven de dienst van de ver-
keersleiding grondig fe reorganiseren en een nieuwe
structuur van graden in het leven te roepen om klaar
te zijn voor de komende samenwerking van de ver-
keersleidingsdiensten op het europees plan.

Voor het einde van 1963 zullen gelijkaardige maat-
regelen worden getroffen voor de meteorologische
diensten en hierbij zal tevens getracht worden
bepaalde rationalisatiemaatregelen door te voeren om
elk dubbel gebruik tussen de drie meteorologische
diensten — van de Regie der Luchtwegen, van Ukkel
en van de Luchtmacht — te vermijden.

F. Het probleem van het gemeenschappelijk stede-
lijk vervoer.

De toestand in de sector van het gemeenschappelijk
stedelijk vervoer en van de buurtspoorwegen is bepaald
niet schitterend te nocmen.

De bedrijfstekorten nemen toe, spijts al de maat-

regelen dic kunnen getroffen worden om de meest
I
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compare ces chiffres & celui des passagers enregistrés
& Zaventem (1.090.000 unités), il faut reconnaitre
qu’il est devenu urgent d’aménager et d’étendre 'aéro-
port d’Ostende-Middelkerke. Il y a un certain temps,
une nouvelle piste d’atterrissage a été mise en service.
La construction d’un nouveau complexe administratif
et 'aménagement d’un nouveau tarmac sont en cours.
Prochainement sera entamée la construction d'un bati-
ment de fret, tandis que 'adjudication de 'aérogare
aura lieu au début de 'année 1964. Le cofit total
de ces travaux dépassera 400 millions de francs.

A Gosselies, on procédera & I'aménagement d’une
nouvelle piste de circulation et & la construction d’une
plate-forme destinée & servir de banc d'essai pour
moteurs & réaction. La piste d’atterrissage a été pour-
vue d’un balisage; afin de permettre des atterrissages
de nuit et enfin, un hangar pour petits avions est en
voie de construction.

D’autre part, le Ministre a visité récemment Paéro-
port de Liége (Bierset) et pris des mesures pour satis-
faire, 1a également, & moindres frais, aux impératifs du
trafic local. L’aérogare sera aménagée dans I’enceinte
de Paéroport et un hangar destiné & abriter de petits
avions sera construit.

*®
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Passant en revue le secteur de Paéronautique, lo
Ministre attire P'attention de la Commission sur les
efforts accomplis par les délégués de ’Administration
de I'Aéronautique et de la Régie des Voies aérienncs
dans le cadre d’Eurocontrol, en vue d’assurer la séen-
rité du trafic aérien,

Afin de permettre & nos services de séeurité de sui-
vre Pévolution technique, une école pour contrdleurs
de la circulation aérienne a été ouverte & I’Aéroport
national en septembre dernier. Les intéressés pourron|
v acquérir les qualifications et brevets requis.
L’instauration de ces brevets 4 permis la réorganisa-
tion du service de contrdle de la circulation aérienne
et la restructuration des grades, dans la perspective
de la future collaboration des services de controle de
la circulation aérienne sur le plan européen.

Avant la fin de 1963, des mesures similaires seront
prises pour les services météorologiques et a cette occa-
sion, des mesures de rationalisation sont envisagées
pour éviter tout double emploi entre les trois services
météorologiques de la Régie des Voies aérienncs,
d’Uccle et de 1a Force Aérienne.

F. Le probléme des transports en commun dans les
centres urbains.

La situation des transports en commun dans les
centres urbains et des chemins de fer vicinaux est loin
d’étre brillante.

Les déficits d’exploitation ne cessent de s’aggraver,
malgré toutes les mesures prises en vue de remplacer
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deficitaire tramlijnen door autobussen te vervangen en
om het plaatsaanbod aan de verkeersbehoeften aan
te passen.

Onlangs heeft de Regering beslist de trammaatschap-
pijen te helpen bij de modernisering van hun mate-
rieel. Zo werden deze maatschappijen gemachtigd
leningen uit te schrijven voor een bedrag van 485 mil-
joen, met tussenkomst van de Staat in de interesten-
last, bij toepassing van de wet van 17 juli 1959,

De diepere oorzaken van de teruggang van het
gemeenschappelijk stedelijk vervoer zijn voldoende
gekend. Onbetwistbaar is dat wegens de nog steeds
stijgende aangroei van het individueel vervoer, de
cliéntele van de openbare vervoermiddelen sterker
en sterker wordt aangevreten.

Zo is bv. op de Brusselse trams, het aantal per dag
vervoerde reizigers teruggelopen van 956.000 in 1952
tot 557.000 in 1962, wat een vermindering van 42 %
betekent. Einde 1963 zal de vergelijking waarschijn-
lijk nog slechter uitvallen.

Geen wonder dan ook dat het economisch evenwicht
van de trambedrijven en van de buurtspoorwegen meer
en meer in het gedrang komt, te meer omdat de te ver-
voeren cliéntele zich niet gelijkmatig spreidt over de
verschillende weekdagen, noch over de verschillende
uren van de dag. Zo vergen de sterke maar betrekke-
lijk korte morgen- en avondspitsen de inzet van
materiecel en personeel die practisch niet kunnen ren-
deren tijdens de lange tijdsruimten van geringe tra-
fiek.

In allereerste instantie moet' dus — en wel zo spoe-
dig mogelijk — een uitweg worden gevonden voor de
knellende en al maar door talrijker wordende proble-
men van verkeersopstoppingen en vertragingen.

Men spreckt — en terecht — van de langzame ver-
stikking van de stadscentra. Op grond van wat we
dagelijks vaststellen, is het volkomen duidelijk dat de
openbare vervoermiddelen in onze steden nodig zijn en
zullen blijven omwille van de mogelijkheden die zij
bieden inzake massa-vervoer. Dat betekent dat alles
in het werk moet worden gesteld om het gemeenschap-
pelijk vervoer te organiseren op een optimale basis
van veiligheid, snelheid, regelmatigheid, frekwentie
en comfort.

Dat is het probleem waartegenover we staan en dat
maar kan worden opgelost door grondige structuurher-
vormingen, d.w.z. ecn reeks maatregelen die het open-
baar vervoer moeten los maken van de hindernissen
cn de vertragingen die het ondervindt ingevolge de ver-
keerstoevloed in de stadskernen.

De Minister heeft dan ook het initiatief genomen
om voor clk van de vijf grote agglomeraties : Brussel,
Antwerpen, Luik, Gent en Charleroi, een regionale
commissie op te richten voor het bestuderen en het
verbeteren van het openbaar vervoer in deze agglome-
raties,

Een nationaal codrdinaticcomité heeft als opdracht
de grote lijnen van de te verwezenlijken structuurher-
vormingen vast te leggen, terwijl de regionale commis-
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les lignes de tramway les plus déficitaires par des auto-
bus et d’adapter le nombre de places offertes aux
nécessités du transport.

Récemment, le Gouvernement a décidé de venir en
aide aux sociétés de tramway en ce qui concerne la
modernisation de leur matériel. Ainsi done, ces socié-
tés ont ¢té autorisées & émettre des emprunts pour un
montant de 485 millions, avec intervention de I'Etat
dans les charges des intéréts, en application de la loi
du 17 juillet 1959.

Les causes profondes de la régression des transports
en commun dans les villes sont bien connues. L'im-
portance toujours croissante des moyens de transport
individuels entraine indiscutablement une désaffec-
tion de plus en plus marquée de la clientéle pour les
transports publics.

Pour ce qui est des lransports bruxellois, par exem-
ple, le nombre de voyageurs transportés journellement
est tombé¢ de 956.000 en 1952 & 557.000 en 1962, ce
qui représente une diminution de 42 %. Pour la fin
de 1963, cette comparaison sera probablement plus
défavorable encore.

. Rien d’étonnant, deés lors, & ce que I’équilibre écono-

mique des sociétés de tramway et de chemins de fer
vicinaux se trouve de plus en plus compromis, d’au-
tant plus que la clientéle ne se répartit pas uniformeé-
ment entre les divers jours de Ia semaine, ni entre les
heures de la journée. Ainsi, les pointes importantes,
mais d’assez courte durée, du matin et du soir nécessi-
tent Ia mise en service d’un matériel et d’un personnel
qui ne sont pratiquement pas rentables pendant les
longucs périodes des creuses.

Il faut donc, en tout premier lieu et dans le plus
bref délai possible, trouver une solution aux problé-
mes urgents et toujours plus nombreux que posent les
encombrements et les retards dans le trafic.

On parle, a juste titre, de I’'asphyxie progressive des
cenires urbains. Comme nous pouvons le constater
tous les jours, il est tout a fait évident que les moyens
de transport publics répondent & une nécessité dans
nos villes et qu’ils resteront nécessaires, étant donné
les possibilités qu’ils offrent pour les transports en
commun. Il faut donc tout mettre en ceuvre pour orga-
niser les transports en commun dans les meilleures
conditions de sécurité, de rapidité, de régularité, de
fréquence et de confort.

Voila le probléme qui se pose 4 nous et qui ne peut
étre résolu que par des réformes structurelles profon-
des, c.a.d. par une série de mesures permettant de
libérer les transports publics des entraves et des
retards occasionnés par la densité du trafic dans les
centres urbains.

Aussi le Ministre a-t-il pris Iinitiative, pour chacune
des cinq grandes agglomérations : Bruxelles, Anvers,
Liége, Gand et Charleroi, de créer une commission
régionale pour I’étude de Pamélioration des transports
publics dans ces agglomérations.

Un comité national de coordination a pour mission
de tracer les grandes lignes des réformes structurelles
a réaliser, tandis que les commissions régionales seront
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sies de toepassingsmodaliteiten van de aldus uitgestip-
pelde en door de Regering bekrachtigde politiek, onder
ogen zullen moeten nemen.

Vanzelfsprekend moet in de allereerste plaats
gedacht worden aan de te vervoeren personen en niet
aan het aantal voertuigen.

Daarom is het cen dwingende vereiste het massa-
vervoer dat door de openbare vervoerdiensten moet
verzekerd worden nief meer afhankelijk te stellen
van de moeilijkheden van het algemeen verkeer.
Om redencen die betrekking hebben op het beperken
van de nodige investeringen en tevens op de optimale
rendabiliteit van die investeringen, is het aangewezen
bepaalde druk bereden tramsecties onder de grond te
leggen. Te dien aanzien moet nochlans nader worden
omschreven dat het hier niet gaat om de aanleg van
een eigenlijke metro; maar wel van wat men een semi-
metro is gaan noemen. Het verschil ligt hicrin dat de
metro, wegens zijn uitzonderlijk hoge installatie- en
onderhoudskosten, maar verantwoord is voor een
afzetdebiet dat zowat 50.000 reizigers per uur bereikt.

Welnu, op het drukst bereden baanvak van het Brus.
sels trammnet gaat het afzetdebict de 10.000 reizigers
niet te boven. In deze volstaat dus de semi-metro, de
tramlijn dic onder de mecest nevralgieke verkeerspun-
len geleid wordt om opnieuw gelijkgronds door te
lopen in de straten met minder druk verkeer. Op te
merken valt dat op deze wijze en mits aanschaffing
van malerieel met grotere capaciteit (tot 185 plaatsen)
zowat 15.000 reizigers per uur kunnen vervoerd wor-
den. In vergelijking met de huidige trafiek is er dus
nog zeer ruime speling voor ettelijke jaren.

Trouwens, de ondergrondse werken voor de semi-me-
tro worden zd opgevat en nitgevoerd datzijlater, indien
dat nodig mocht worden, dienstig zouden zijn voor een
werkelijk metro-systeem.

Vandaar dat de thans bestudeerde ontwerpen voor
de stadskern Brussel vooralsnog betrekking hebben op
het onder de grond leggen van :

1. de as Noord-Zuid (met gedeeltelijke gebruikma-
king van de overdekte bedding van de Zenne) ;

2. de as Oost-West (van de St. Kathelijneplaats over
de Muntplaats, de Wetstraat tot voorbij het Rond
Punt van het Halfecuwfeestpark) :

3. het gedeelte van de kleine ringlaan tussen de
Louisapoort en de Queteletplaats.

Naarmale de vordering van deze werken — die voor
latere uitbreidingen vatbaar zijn — zal de trafiek op
die ondergrondse lijnen worden geconcentreerd, der-
wijze dat de trams geleidelijk van de oppervlakte in
het stadscentrum zullen verdwijnen.

De Minister heeft zopas de ontwerpen die op deze
cersle drie ondergrondse lijnen betrekking hebben,
voorgelegd aan het Ministericel Comité voor investe-
ringen en vervoer. Hij hoopt cerlang een gunstige prin-
cipiéle goedkeuring te hekomen, opdat de aanbeste-
ding voor het cerste vak (de as Noord-Zuid) in aanbe-
steding kan worden gesteld cinde 1964, zoals in de
algemene planning is voorzien.
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chargées d’examiner les modalités d’application de la
politique ainsi élaborée et approuvée par le Gouver.
nement,

I va de soi qu'il faut d’abord penser aux personnes
a transporter et non au nombre de voitures.

C’est pourquoi il est indispensable que les transports
en commun que doivent assurer les services de trans-
ports publics soient libérés des sujétions du (rafic génc-
ral. En vue de limiter les investissements nécessaires
et d’assurer la rentabilité maxima de ces investisse-
ments, il y a licu de mettre en souterrain ceriaines
scctions de tramway & trafic intense. Précisons i cet
¢gard quwil ne s’agit pas ici de la construction d'un
métro proprement dit, mais de ce que I'on appelle un
« semi-métro ». La différence réside dans le fait qu’en
raison des frais exceptionnellement élevés d’installa-
tion et d’entretien, un réseau de métro ne se justific que
sile trafic alteint quelque 50.000 voyageurs par heure,

Or, la section la plus encombrée du réseau des tram-
ways bruxellois ne dessert pas plus de 10.000 voya-
geurs, de sorte qu'un semi-metro suffirait. Il s’agirait
d’une ligne de tramway mise en souterrain aux points
les plus névralgiques et qui réapparaitrait en surface
dans les rues & trafic moins intense. 11 est 4 noter que
ce systéme permettrait, moyennant ’acquisition d’un
matériel de capacité supérieure (jusqu’a 185 places), de
transporter quelque 15.000 voyageurs par heure. Com-
parativement au trafic actuel, le projet envisagé com-
porterait done une marge (rés appréciable pour de
nombreuses anndes.

D’ailleurs, les travaux souterrains pour le semi-
métro sont congus ct seraient exécutés de telle facon
qu’ils puissent, au besoin, s’insérer ultérieurement dans
un véritable réseau de métro.

C’est pourquoi les projets actucllement & I’étude
pour le centre de Bruxelles tendent & la mise en souter-
rain :

1. de Paxe Nord-Midi (empruntant partiellement le
pertuis de la Senne;

2. de Paxc Est-Ouest (de la place Sainte-Catherine,
par la place de la Monnaie et la rue de la Loi, jusqu’au
deld du Rond-Point du Cinquantenaire) ;

3. de la section de la petite ecinture entre la Porte
Louise et la Place Quetelet.

Au fur et & mesure de la progression de ces {ravaux
— susceptibles d’extensions ultéricures — le trafic
serait concentré sur ces lignes souterraines, de sorle
quc les trams disparaitraient progressivement de la
surface dans le centre de la ville.

Le Ministre vient de soumecttre les projets relatifs
aux trois premiéres lignes souterraines au Comité
Ministéricl des investissements ct des transports. 11
espére obtenir bientdt une approbation de principe
pour que les travaux de la premiére section (axe Nord-
Midi) puissenl étre mis en adjudication & la fin de I'an-
née 1964, comme le prévoit le planning général.
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Fien cerste vastleggingskrediet van 200 miljoen is
ingeschreven op de buitengewone begroling 1964 en
de voorzieningen inzake de drie betrokken semi-metro-
lijnen zijn reeds becijferd (in totaal 3 miljard 141 mil-
joen).

De vollooiing van de as Noord-Zuid is gepland voor
1967 en het geheel van de werken voor de drie lijnen
zou kunnen worden verwezenlijkt einde 1970, indien
de kredieten in de vereiste mate, volgens het vastge-
steld werkschema, ter beschikking worden gesteld.

De .desbetreffende voorzieningen gaan tevens
gepaard met een reeks eerste ramingen voor de andere
agglomeraties, ramingen die nader zullen worden
onderzocht naarmate de studies voor deze agglomera-
ties definitieve gestalte zullen krijgen.

De uitvoering zal nochtans niet bij het centraal
bestuur maar wel bij de trammaatschappijen berusten,
onder toezicht van de Staat. Het ligt trouwens in de
bedoeling van de Minister, daarmede in verband, cer-
lang ecn wetsontwerp neer le leggen.

*
* %

Ilen commissaris heeft gevraagd dat in afwachting
van de constructie van een semi-metro, die het ver-
keer in Brussel moet ontlasten, interimaire maatrege-
len zouden genomen worden. Hij heeft de indruk dat
de voorrang van rechts remmend werkt voor een vlot
verkeer, vooral daar de spoorrijtuigen aan de alge-
mene regel ontsnappen. Verder wenst hij dat men zou
komen tot een grotere spreiding van de openings- en
sluitingsuren der staatsdiensten, verzekerings- en bank-
wezen, enz.

Indicn de tocpassing van de voorrang van rechis
in de grote agglomeraties de snelheid enigszins drukt,
dan is het volgens de Minister ook zd dat het verkeer
zonder al te grote opstoppingen verloopt en dat de
veiligheid er bij wint.

In dat verband mag er volgens de Minister worden
op gewezen

1" dat het verkeer zich mcer is gaan verspreiden
over de verschillende wegen daar waar vroeger bij
voorkeur de als « prioritair > bekende banen genomen
werden;

2"dat de bestuurders die uit zijstraten gereden
komen, zich nu gemakkelijker kunnen inschakelen in
het druk verkeer op de hoofdaders.

Weliswaar is er voor de tramrijtuigen uitzondering
op de algemene voorrangsregel, maar dan om louter
technische redenen, meer bepaald het minder krachltig
remvermogen van deze rijtuigen in vergelijking met
de aulovoertuigen en hun gebondenheid aan de sporen
waarop zij rijden. Ook in andere landen — behalve in
Duitsland — wordt voorrang verleend aan de spoor-
voertuigen, maar in Duitsland treft men dan weer deze
bijzonderheid aan dat de straten waarin sporen liggen,
prioritair zijn.

Het Departement hecft volle aandacht voor het pro-
bleem van de spitsuren, gelet op het ongemak dat daar-
uit voortvloeit voor de reizigers en op de zeer nadelige
weerslag op de exploitaticrekeningen van de openbare
vervoermiddelen.
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Un premier erédit d’engagement de 200 millions est
inserit uu budgel extraordinaire de 1964 et les provi-
sions concernant les trois lignes de semi-métro sont
déji chiffrées (au total 3 milliards 141 millions).

L’achévement de I'axe Nord-Midi est prévu pour
1967 et Pensemble des travaux concernant les trois
lignes pourrait étre terminé¢ fin 1970, si les crédits
requis sont rendus disponibles selon le calendrier éta-
bli.

Les prévisions en la matiére vont de pair avee une
série de premicres estimations pour les autres agglo-
mérations, estimations qui scront examinées plus &
fond, au fur ct & mesure que se conerétiseront les é-
des se rapportant & ces agglomérations.

L’exéeution ne sera cependant pas assurée par Iad-
ministration centrale, mais par les sociélés de lram-
way, sous la surveillance de PE{al, Il entre dailleurs
dans les intentions du Ministre de déposer bientot un
projet de loi en la matiére.

*
* %

Un commissaire a demandé qu’en aitendant la
construction d’un semi-métro appelé a décongestion-
ner le trafic dans Pagglomération bruxelloise, des
mesures transitoires soicnt prises. Il a I'impression que
la priorit¢ de droite constitue une entrave au dérou-
lement du trafie, surtout du fait que les véhicules sur
rail échappent a la régle générale. D’autre part, il
souhaite qu'on aboutisse a4 une meilleure répartition
des heures d’ouverture ¢t de fermeture des services de
I'Etat, des élablissements d’assurance et des banques.

Si Papplication de la priorité de droite dans les
grandes agglomérations réduit quelque peu la vilesse,
le Ministre estime toulefois que cetle mesure empéche
les embouteillages monstres et, parlant, augmente la
séeurité,

Sous ce rapport, on constate, de Pavis du Ministre :

1° que le trafic s’est dispersé sur les roules diverses,
alors qu’auparavant les routes dites « prioritaires »
avaient la préférence;

2° que les conducteurs déhouchant des rues latéra-
les ont acquis unc certaine facilité a s’intégrer dans le
trafic intense sur les artéres principales.

Les trams constituent toutefois une exceptlion & la
regle générale de priorité, mais ce uniquement pour
des raisons techniques, plus particulierement la capa-
cité réduite de freinage de ces véhicules comparée &
celle des automobiles, et leur dépendance des rails sur
lesquels ils circulent. Dans d’autres pays également —
sauf en Allemagne —, les véhicules sur rails ont la
priorit¢, mais I'Allemagne a ceci de particulier que
les rues pourvues de rails sont prioritaires,

Le Département accorde toute son attention au pro-
bléme des heures de pointe, en raison des difficultés
qui cn résultent pour les voyageurs et de sa répercus-
sion défavorable sur les comptes d’exploitation des
moyens de transport publics.
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In het kader van de Regionale Commissie voor de
studie van het gemeenschappelijk vervoer in de Brus-
selse agglomeratie werd een werkgroep opgericht die
zich actief met het probleem bezighoudt.

In een eerste faze bestudeert de werkgroep de com-
ponenten van de verkeersspitsen. Te dien aanzien moet
vooral worden gewezen op het samenvallen van de
begin- en sluitingsuren van de openbare diensten, pri-
vate instellingen, grote magazijnen, enz.

Met het oog op het onderzoek van die componenten
werd een vragenlijst gezonden aan een groot aantal
firma’s en openbare diensten in het Brusselse, die in
totaal ongeveer 200.000 personen tewerkstellen.
Bovendien analyseert de werkgroep de weerslag van
de spitsen op de exploitatievoorwaarden van de open-
bare vervoerdiensten en op het verkeer in het alge-
meen. '

In een tweede faze zal het mogelijk zijn, aan de
hand van de gedane vaststellingen, type-oplossingen uit
te werken die tot spreiding van het gebruik van de
openbare en privé verkeermiddelen zouden kunnen
leiden.

Sinds enkele tijd worden op dit gebied in verschil-
lende Franse steden met gunstig gevolg proefnemin-
gen gedaan door het terzake bevoegd « Comité Natio-
nal Francais pour ’Etude et la Promotion d’un Aména-
gement des Horaires de Travail ».

Een afvaardiging van de werkgroep heeft zich
onlangs naar Parijs begeven om de door dit Comité
aangewende methodes te bestuderen.

G. Toerisme.

In absolute cijfers uitgedrukt overtreft de toeneming
van de Belgische cliénteel lichtjes die van de vreemde-
lingen.

De percentsgewijze verhoging gaat echter naar de
vreemdelingen die een flinke aanwinst boeken.

Wat de geboekte aanwinst betreft, worden de voor-
naamste streken in volgende orde gerangschikt :

1. de Kust met een verhoging van 390.000 of 3,4 %
tegenover 1961;

2. de Kunststeden met een verhoging van 145.000 of
6,3 %;

3. Ardennen-Maas met een verhoging van 55.000 of
3,1 %.

Wat de hotels betreft is de vooruitgang eerder
gering. Men zou zelfs kunnen gewagen van een zekere
stagnatie. Waaraan is dit toe te schrijven ? Sommigen
beweren dat de hotels te duur uitvallen voor de door-
snee-vacantieganger die zijn voorkeur zou geven aan
goedkopere mogelijkheden (camping, vacantiehui-
zen).

Anderdeels zou het gemis aan familiale atmosfeer er
ook velen toe aan zetten de voorkeur te geven aan
appartementen.

Alhoewel men in sommige streken klaagt over een
tekort aan hotels en vooral dan aan moderne hotels,

(30)

Dans le cadre de ln Commision régionale pour
Pétude des transports en commun dans 'agglomeéra-
tion bruxelloise, un groupe de travail a ¢été eréé qui
s’occupe activement du probléme.

Dans une premiére phase, le groupe de travail étu-
die les composantes des pointes de trafic. A cel égard,
il convient d’attirer particulierement l'attention sur
la coincidence des heures d’ouverture et de fermeture
des services publics, des organismes privés, des grands
magasins, etc.

En vue de I’examen de ces composantes, un ques-
tionnaire a été envoyé 4 un grand nombre de firmes
et de services publics dans I'agglomération bruxel-
loise qui occupent au total quelque 200.000 personnes.
Par ailleurs, le groupe de travail analyse la répercus-
sion des pointes sur les conditions d’exploilation des
services de transport publics et sur le trafic en géneé-
ral.

Une deuxiéme phase permcttra d’élaborer, i la lu-
miére des constatations faites, des solutions types sus-
ceptibles de conduire 4 une meilleure répartition de
P'usage des moyens de transport publics et privés.

Depuis quelque temps, des expériences ont été faites
avec succeés en ce domaine dans diverses villes francai-
ses par I’organe compétent, le « Comité National Fran-
cais pour ’Etude et la Promotion d’un Aménagement
des Horaires de Travail ».

Une délégation du groupe de travail s’est rendue
récemment a Paris en vue d’étudier les méthodes appli-
quées par ce Comité.

G. Tourtsme.

Exprimé en chiffres absolus, I’accroissement de la
clientéle belge dépasse légérement celui des étrangers.

Exprimé en pourcentages, le nombre des étrangers
est en progrés plus marqué.

En ce qui concerne 'augmentation enregistrée, les
régions principales se classent comme suit :

1.le Littoral, avec une augmentation de 390.000,
soit 3,4 %, par rapport a 1961;

2. Les villes d’art,
145.000 soit 6,3 % ;

3. Ardennes-Mcuse,
55.000, soit 3,1 %.

Quant aux hdtels, la progression est relativement
faible. On pourrait méme parler d’une certaine stagna-
tion. Out en est la cause ? Certains prétendent que les
frais d’hétel sont trop onéreux pour le « vacancier »
moyen, dont la préférence va aux logements moins
chers (camping, maisons de vacances).

avec une augmentation de

avec une augmentation de

D’autre part, I'absence d’atmosphére familiale
inciterait beaucoup de personnes a préférer les appar-
tements.

Bien que certaines régions se plaignent d’un man-
que d’hoitels et surtout d’hédtels modernes, les statis-
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blijkt nietlemin uil de stalistieken belreffende de over-
nachtingen dat de hotels op verre na nooit zijn vol
gebockt, zelfs niet gedurende het drukste van de vacan-
tiecperiode. De statisticken tonen inderdaad aan dat
voor de periode mei-september de gemiddelde bezet-
tingsgraad schommelt tussen 25 en 35 % naargelang
de streek. Het is nochtans algemeen bekend dat het
aantal officiecl aangegeven overnachtingen heel wat
beneden het werkelijke aantal ligt. Sommigen gewa-
gen van 20 tot 25 % en zelfs meer.

Wat er ook van zij, zowat iedereen is ervan over-
tuigd dat ons hotelbedrijf niet meer is aangepast aan
de behoeften van onze tijd.

Om hieraan te verhelpen werd door Volksvertegen-
woordiger Piers en consoorten een wetsvoorstel inge-
diend strekkend tot het toekennen van een premie
voor de modernisering en de nieuwbouw van hotels
cn pensioenhuizen. De diensten van het departement
hebben daar een eerste onderzoek aan gewijd en kwa-
men tot de conclusie dat ter zake iets zou dienen
gedaan.

Een zekere aarzeling onstond nochians omtrent de
modaliteiten. Moet eerst worden gedacht aan de moder-
nisering van het bestaande en pas daarna aan nieuw-
bouw ? Ofwel beide samen ? Moet een premie worden
toegekend per kamer ? of dient de voorkeur gegeven
aan een staatstussenkomst in de betaling van de inte-
rest van de ontleende kapitalen ? Het was dus nodig
dienaangaande een diepgaander inzicht te verkrijgen.
Daarom heeft de Minister aan de Hoge Raad voor
Toerisme en Hotelwezen, waarin de vertegenwoordi-
gers van de betrokken middens zitting hebben,
gevraagd de kwestie te onderzoeken en een omstandig
advies te willen voorleggen. Momenteel kan de Minis-
ter alleen de conclusies van dit onderzoek afwachten.
Hij zal ten andere die conclusies met de meeste aan-
dacht onderzocken en zien wat ter zake door de Rege-
ring kan worden gedaan.

*
& ok

Het koninklijk besluit waardoor de wet van
19 februari 1963 houdende statuut van de Hotelin-
richtingen, in werking moest worden gesteld, kon, tegen
de verwachtingen in, nog niet worden uitgevaardigd.
Dit is toe te schrijven aan het feit dat, ingevolge de be-
palingen van artikel 4, § 2, van de wet, hetadvies moest
worden ingewonnen van een door de Koning op te
richten Technisch Comité voor Hotelwezen, wat
betreft de toepassingsmodaliteiten van de wet.

In dit Technisch Comité dat een emanatie is van
de Hoge Raad hebben vanzelfsprekend vertegenwoor-
digers van de betrokken middens zitting. Welnu, inge-
volge censdeels de reorganisatie van de Hoge Raden
en anderdeels wegens het feit dat de vertegenwoordi-
gers van de hoteliers gevraagd hadden de vergaderin-
gen uit te stellen tot na de vacantieperiode, heeft deze
aangelegenheid langer aangesleept dan aanvankelijk
was voorzien,

De betrokken partijen hebben thans hun opmerkin-
gen laten kennen omtrent het ontwerp van koninklijk
besluit waarin de toepassingsmodaliteiten van de wet
zijn opgenomen. Aan dit ontwerp werden enkele aan-
vullingen tocgebracht o.m. in verband met motels,
bescherming tegen brand, vermindering van het aantal
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liques des nuitées prouvent que les hotels sont loin
d’8tre complets, méme en pleine saison de vacances.
Les statistiques indiquent en effet que pour la période
de mai-septembre le degré moyen d’occupation varie
de 25 a4 35 % suivant la région. On a toutefois pu
constater que le nombre de nuitées déclaré officielle-
ment est loin d’atteindre le nombre réel, Certaing par-
lent d’un écart de 20 & 25 % et méme davantage,

Quoiqu’il en soit, presque tout le monde est con-
vaineu que notre industrie hoteliére n’est plus adaptée
aux nécessités actuelles.

En vue de remédier a cette situation, M. le Député
Piers et consorts ont déposé une proposition de loi ten-
dant & Poctroi d’une prime pour la modernisation des
hotels ¢t pensions existants et la construction de nou-
veaux établissements. Les services du département y
ont consacré un premier examen et ils sont arrivés a la
conclusion que quelque chose doit étre fait dans ce
domaine.

Les avis différent toutefois quant aux modalités
d’exécution. Faut-il songer en tout premier licu & la
modernisation des établissements existants et ensuite
seulement a la construction de nouveaux hoétels ? Ou
aux deux simultanément ? Faut-il accorder une prime
par chambre ? Ou bien donner la préférence 4 une
intervention de I’Etat dans le paiement de P’intérét des
capitaux empruntés ? Il fallait donc approfondir le
probléme. Aussi le Ministre a-t-il demandé au Conseil
Supérieur du Tourisme ct de ’Hoétellerie, dans lequel
siégent les représentants des milieux intéressés, d’exa-
miner la question et d’émettre un avis circonstancié.
Pour le moment, le Ministre ne peut qu’attendre les
conclusions de cet examen. Celles-ci retiendront d’ail-
leurs toute son attention et il verra ce que le Gouverne-
ment pourra faire a cet égard.

*
* %

L’arrété royal devant metire en application la loi
du 19 février 1963 portant statut des établissements
hoteliers n’a, contre toutes prévisions, toujours pas pu
étre promulgué. Ce retard est imputable au fait qu’en
vertu des dispositions de Particle 4, § 2, de cette loi,
il fallait requérir I’avis d’'un Comité Technique de
I'Hotellerie, & créer par le Roi, sur les modalités d’ap-
plication de ladite loi.

Au sein du Comité technique en question, qui est une
¢manation du Conseil supérieur, siégent évidemment
des représentants des milieux intéressés. Toutefois,
par suite, d’'une part, de la réorganisation des Conseils
supérieurs et, d’autre part, du fait que les représen-
tants des hoteliers avaient demandé de remettre les
réunions jusqu’aprés la période des vacances, le calen-
drier prévu & lorigine n’a pu étre respecté.

Les parties intéressées ont fait connaitre leurs obser-
vations sur le projet d’arrété roval portant les modali-
tés d’application de la loi. Ce projet fut complété,
notamment en ce qui concerne les motels, la protection
contre I'incendie, la réduction du nombre de chambres
pour les pensions et certaines mesures transitoires
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kamers voor de pensioenhuizen en zekere overgangs-
maaltregelen van technische aard. Dit alles op verzoek
van de bij deze aangelegenheid betrokken partijen.

De nicuwe tekst is thans ongeveer klaar en de Minis-
ter hoopt hem binnen afzienbare tijd aan het advies
van de Raad van State te kunnen onderwerpen. Waar-
schijnlijk zal de wet in het begin van 1964 in werking
kunnen treden.

#*lk

Bij koninklijk besluit van 12 september 1963 werd
het Commissariaat-Generaal voor Toerisme gereorga-
niscerd, meer bijzonder wat betreft de bevoegdheid en
de samenstelling van de Hoge Raden voor Toerisme en
Hotelwezen censdeels en voor het Sociaal Toerisme
anderdeels.

*
* %

Scedert een hele tijd heeft de Minister de bevoegde
diensten van zijn departement opdracht gegeven een
statuul uit te werken voor de reisbureaus.

In dit verband werd overigens de Nationale Vereni-
ging van de Reisbureaus geraadpleegd.

Na de besprekingen die in dit verband plaats grepen,
wordt nu een wetsontwerp voorbereid.

Hel is nl. de bedoeling de erkenning als reishureau
afhankelijk te stellen van het vervullen van zekere
voorwaarden ten einde deze scktor te organiseren op
cen gezonde basis en aldus aan de toeristen de grootst
mogelijke waarborgen te verlenen.

De Minister hoopt deze kwestie binnen afzienbare
tijd bij het Parlement te kunnen aanhangig maken.

*
* %k

Sinds geruime tijd wordt uilgezien naar de moge-
lijkheid om het sociaal toerisme verder uit te breiden
¢n te bevorderen, ook ten gunste van bevolkingsgroce-
pen met bescheiden inkomen die niet tot de categorie
van de loontrekkenden behoren.

Voor deze laatsten laat het koninklijk besluit van
23 januari 1951 reeds toe langs de door de vakorgani-
saties opgerichte V.Z.W. om, toclagen te verlenen voor
het oprichten van vacantietchuizen.

Er wordt vanzelfsprekend niet aan gedacht de kre-
dieten die hiervoor bestemd zijn en dic het gevolg zijn
van de wetgeving op het betaald verlof, van hun oor-
spronkelijke bestemming af te wenden door een deel
ervan aan andere categoricén toe te staan. Trouwens
ook voor de loontrekkenden zou verder dienen uitge-
zien naar maalregelen om zekere uitingen van het
sociaal toerisme te verbeteren, meer bijzonder ten
gunste van de jeugd.

Overigens, de maatregelen die voor de andere bevol-
kingsgroepen zouden kunnen voorzien worden, moeten
niet noodzakelijkerwijs afgestemd zijn op wat voor de
loontrekkenden is voorzien. Bij die calegorieén is het
groepsverband over het algemeen ten andere minder
ontwikkeld zodat de maairegelen hier wellicht een
mecer individuele oriéntering zullen moeten hebben.

Hoe dan ook, thans wordt onderzocht wat ter zake
in West-Europese landen bestaat; daarna zal, in over-
leg met het departement van Middenstand, getracht
worden iets tot stand te brengen. Vanzelfsprekend zal
daarbij rekening moeten gehouden worden met de kre-
dielen die ter beschikking zullen kunnen gesteld wor-
den.
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d’ordre lechnique, le toul & la demunde des parties
inléressées,

Le nouveau texte est pour ainsi dire prét el le Minis-
tre espére pouvoir le soumettre bientét a ’avis du Con-
scil d’Etal. La loi pourra probablement enlrer en
vigueur au début de 1964,

Il'*

[’arvét¢ royal du 12 septembre 1963 porte réorga-
nisation du Commissariat général au Tourisme, plus
particuliérement en ce qui concerne la compétence et
la composition des Conseils Supérieurs du Tourisme cf
de PHotellerie, d’une parl, et du Tourisme Social,
d’autre part.

"
L]

Depuis tout un temps déja le Ministre a chargé les
services compétents de son département d’¢laborer un
statut pour les agences de voyage.

L’Association nationale des Agences de Voyages a
d’ailleurs été consultée & ce sujet.

Les discussions en la mati¢re ont conduit a 1"élabo-
ation d’un projet de loi.

On envisage notamment de soumettre ’agréation
des agences de voyages a cerlaiites conditions en vue
d’organiser ce sccteur sur une base saine et d’offrir
aux touristes un maximum de garanties.

Le Ministre espére pouvoir soumettre bientot cette
question au Parlement.

*
V%

Depuis longtemps déja on envisage la possibilité de
développer et de promouvoir le tourisme social en vue
d’en faire bénéficier également des groupes de la popu-
tion a revenus modestes n’appartenant pas a la catégo-
ric des salariés.

Pour ces derniers, arrété royal du 23 janvier 1951
permet dés & présent d’accorder aux A.S.B.LL. crédes
par les organisations syndicales, des allocations e¢n
vue de la construction de maisons de vacances.

Il n’est évidemment pas question de soustraire i
leur destination premiére les crédits destinés & cet
effet et résultant de la législation sur les congés payés,
particuliérement en les affectant au profit d’autres
catégories. Pour les salariés également, il faudrait d’ail-
leurs envisager des mesures en vue d’améliorer cer-
tains secteurs du tourisme social, plus particuliére-
ment en faveur de la jeunesse.

Par ailleurs, les mesures qui pourraient étre pré-
vies pour les autres groupes de la population ne
doivenl pas nécessairement étre calquées sur ce qui est
prévu pour les salariés. Chez ces catégories d’ailleurs
I'esprit d’équipe est généralement moins développé, de
sorle que les mesures devront sans doute présenter
une orientation plus individuelle,

Quoiqu’il en soit, on examine actuellement la situa-
tion existant dans les pays de I’Europe orientale;
cnsuite on s’efforcera, d'un commun accord avec le
département des Classes Movennes, de réaliser quel-
que chose, Il va de soi qu’il faudra tenir compte des
crédits qui pourront étre rendus disponibles.
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11, Bespreking van de kredieten voor P.T.T.
A. Bestuur der Posterijen.
van het

a) Algemene evolutie der activiteiten
Bestuur der Posterijen.

In cen inleidend betoog geeft de Minister van P.T.T.
een algemeen overzicht van de evolutie der activitei-
ten van het Bestuur der Posterijen.

Het aantal postkantoren is van 2.693 in 1961 tot
2.590 gedaald in 1962. Deze vermindering is het resul-
taat van een doorgevoerde motorisatie van de uitrei-
king. De voortzetting van het motorisatieprogramma
is de reden van de uitbreiding van het autopark. Het
aantal autovoertuigen voor de behoeften van de gara-
ges en de molorisatie van de uitreiking, steeg van
1.038 in 1961 tot 1.179 in 1962 en 1.263 in 1963 om,
m 1964, 1.665 te bereiken.

In het algemeen is een voortdurende stijging in het
verkeer van de briefwisseling waar te nemen. Dit ver-
keer bereikte in 1962, 2.415 miljoen stuks. Een gevoe-
lige verhoging wordt vastgesteld inzake de dienstbrief-
wisseling (+ 31 miljoen) en de dagbladen die onder-
worpen zijn aan het stelsel van het postabonnement
(4 105 miljoen). Het verkeer in 1962 ligt 66 % hoger
dan in 1938. Een gelijkaardige vaststelling kan
gemaakt worden voor het luchtpostverkeer. In 1961
werden er 667.133 kg briefwisseling van Belgié naar
het buitenland verzonden en in 1962 715.975 kg, inge-
deeld als volgt :

— naar andere Europese landen :
— naar Afrika :

399.369 kg.
131.046 kg.

— naar Amerika : 138.197 kg.
— naar Azié : 41.197 kg.
—- naar Oceanié : 5.376 kg.

715.975 kg,

Llen nog meer kenschetsende stijging werd waarge-
nomen op het plan van de financiéle verrichtingen.
Het aantal daarvan, dat in 1961 235 miljoen bedroeg,
zal in 1964, 251 miljoen overschrijden. Dit vertegen-
woordigt cen daggemiddelde van 800.000 verrichtin-
gen, dat op vervaldagen tot 1.200.000 kan oplopen. Het
dagelijks gemiddeld bedrag van de transacties bedraagt
13,5 miljard.

Alle andere financiéle activiteiten van de Post ken-
uen een stijging van ongeveer 6 %, zowel deze betref-
fende de Spaarkas, postwissels, postabonnementen als
deze aangaande de verkoop van post-, fiscale en andere
waarden.

Ten bewijze hiervanvolstaat het aan te stippen dat de
algemene financiéle beweging van de Post die in 1961
het bedrag bereikte van 3.970.473 miljoen, in 1962 tot
4.230.583 miljoen is gestegen. Dit betekent een aan-
groei van circa 6,77 %. De huidige financiéle beweging
ligt 880 % hoger dan in 1938.

Alhoewel beknopt, levert deze opsomming niette-
min het overtuigend bewijs dat het Bestuur der Poste-

Il. Discussion des crédits P.T.T.
A. Administration des Postes.

a) Evolution générale des activilés de I'Administra-
tion des Postes. N

Dans son exposé introductif, le Ministre des P.T.T. a
donné une idée générale de I’évolution des activités de
IAdministration des Postes.

De 2.693 cn 1961, le nombre des bureaux de Postes .
est passé a4 2,590 en 1962. La diminution constatée est
le résultat du développement de la motorisation de la
distribution. La poursuite du programme de motorisa-
tion justifie une extension du parc automobile. De
1.038 en 1961, le nombre de véhicules automobiles mis
en ligne pour I'ensemble des besoins des garages et de
la motorisation de la distribulion est passé a 1.179 en
1962 et 4 1.263 en 1963, pour atteindre 1.665 en 1964.

D’une fagon générale, le trafic des correspondances
continue & croitre. Il a atteint, en 1962, 2.415 millions
d’objets. Une augmentation sensible peut étre consta-
tée en ce qui concerne, d’une part, les correspondances
de service (4 31 millions) et les journaux soumis
au régime de ’abonnement a la Poste (4 105 mil-
lions). Le trafic de 1962 est supérieur de 66 % a celui
de 1938. Une constatation identique peut étre faite en
ce qui concerne le trafic postal aérien. En 1961,
667.133 kilos de correspondances ont é1é expédiées de
Belgique vers I’étranger. En 1962, ces expéditions ont
totalisé 715.975 kilos, se répartissant de la fagon sui-
vante :

vers d’autres pays d’Europe :
vers I’Afrique :
vers PAmérique :

399.369 kg.
131.046 kg.
138.197 kg.

— vers I’Asie ; 41.197 kg.
-— vers I’Océanie : 5.376 kg.
715.975 kg.

Un accroissement plus caractéristique encore est
constaté dans le domaine des opérations financiéres.
Le nombre des opérations passera de 235 millions en
1961 & plus de 251 millions en 1964. Cela représente
une moyenne journaliére de 800.000 opérations, portée
4 1.200.000 pour les journées d’échéance. Ces opéra-
tions correspondent & un montant moyen journalier
de transactions de I'ordre de 13,5 milliards.

Toutes les autres activités financiéres de la Poste,
qu’il s’agisse des opérations de Caisse d’Epargne, des
mandats, des abonnements aux journaux, de la vente
de valeurs postales, fiscales et autres, accusent unc
progression de l'ordre de 6 %.

Il suffit pour s’en convaincre de constater que le
mouvement financier général de la Poste, qui en 1961
a atteint le montant de 3.970.473 millions, est passé en
1962 4 4.239.583 millions. C’est 14 un accroissement de
Pordre de 6,77 %. Le mouvement financier actuel est
de 880 % supérieur a celui enregistré en 1938.

Bien que succincte, cette énumération suffit prou-
ver que chaque année I’Administration des postes se
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rijen voor een tauk geplaatst is die ieder jaar in belang
toeneemt, terwijl zij evenwel niet over de nodige mid-
delen beschikt om deze opdracht in bevredigende
omstandigheden te volbrengen.

Moet er nog herinnerd worden aan de grote moeilijk-
heden die deze dienst heeft ondervonden, zowel op
organiek en technisch plan als op dit van de werk-
krachten. De personeelsproblemen bij de Post worden
steeds groter. De aanwerving van geschikt personeel
wordt steeds moeilijker, rekening houdend enerzijds
met de hoogconjunctuur, die wij doormaken, en ander-
zijds met de soms zware arbeid en de vereiste dienst-
prestaties. Hierbij komt dan nog de instabiliteit, die
voortvloeit uit de noodzaak beroep te moeten doen op
hulpkrachtpersoneel alsmede de specifieke behoeften
aan een organisatie die beantwoordt aan de voortdu-
rende schommelingen van de trafiek (topprestaties op
vervaldagen). Ter inlichting : op dit ogenblik zijn er
meer dan 5.000 vacante betrekkingen in het definitief
kader. In de loop van het dienstjaar 1962 heeft het
Posthestuur 2.455 hulpkrachten moeten aanwerven,
terwijl onder het personeel van deze categorie 1.332
ontslagnemingen werden genoteerd. Dit betekent prak-
tisch dat 2 hulpkrachten moeten aangeworven worden
om er één over te houden.

Een andere grote bron van moeilijkheden schuilt in
de gebrekkige infrastructuur. Allereerst zij vastgesteld
dat, van de 1.630 gebouwen of lokalen (de overdraag-
kantoren en posthalten buiten beschouwing gelaten),
er slechts 450 eigendom zijn van de Staat, terwijl er
1.180 gehuurd worden. In de meeste gevallen beant-
woorden deze lokalen functioneel niet aan de voor de
exploitatie gestelde eisen. Nog vele gebouwen verkeren
in slechte staat. Bijgevolg beschikt de Post niet over
één van de wezenlijke organisatiemiddelen, namelijk
de inrichting, de exploitatie en het onderhoud der loka-
len. In zulke omstandigheden kunnen vanzelfspre-
kend de maatregelen, die ertoe strekken de werkme-
thodes te rationaliseren, in het bijzonder die welke
steunen op de mechanisatie, niet ten volle doeltreffend
zijn. In sommige gevallen kunnen ze niet eens in over-
weging worden genomen.

Voorts vertoont het probleem van de lokalen een
ander aspect, namelijk de verzadiging. Dit is 0.m. het
geval met het gebouw van de Postcheckdienst. Het
werd ontworpen voor 2.600 personeeclsleden. Op dit
ogenblik zijn er meer dan 4.000 in ondergebracht. Het
probleem is daar in alle scherpte gesteld en wel zoda-
nig dat een reeks van maatregelen moesten getroffen
worden (lokalen in uitbreiding, aanwerving met ver-
snclde opleiding, contactcommissic met de beroepsver-
enigingen, enz.).

Op het gebied van de mechanisatie en de motorisatie
moeten nog aanzienlijke hinderpalen uit de weg
geruimd worden. Vooreerst eisen de aard van de ver-
richtingen zelf en de zeer bijzondere voorwaarden van
exploitatie dat aangepaste uitrustingen worden uitge-
werkt. Daarenboven vertonen de door de Post te behan-
delen zendingen, nl. de briefwisseling in het algemeen,
niet alleen kwantitatief een stijgende curve, maar ook
de formaten worden steeds talrijker en verscheidener.
Ingevolge onder meer de evolutie van de publiciteits-
methoden krijgt de Post zendingen in de grilligste
verpakkingen te verwerken.
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trouve devant une tdche toujours plus importante,
alors qu’elle ne dispose pas des moyens nécessaires
pour y faire face dans des conditions satisfaisantes.

Faut-il encore rappeler les grandes difficultés ren-
contrées par ce service, tant sur le plan organique et
technique que sur celui de la main-d’ceuvre ? La Poste
connait des problémes de main d’cevre toujours plus
importants, Le recrutement de personnel qualifié s’a-
vere de plus en plus difficile, compte tenu, d’une part,
de la haute conjoncture que nous traversons et, d’autre
part, du caractére souvent pénible du travail et des
prestations de service exigées. Ajoutons-y I'instabi-
lité qui résulte du recours indispensable 4 un person-
nel auxiliaire ainsi que les besoins spécifiques d'unc
organisation devant répondre & des fluctuations perma-
nentes de trafic (pointes de travail aux échéances).
A titre indicatif : 5.000 emplois du cadre définitif sont
encore vacants 4 I’heure actuelle. Dans le courant de
I’exercice 1962, la Poste a di recruter 2.455 auxiliai-
res, alors qu'elle enregistrait parmi le personnel de
cette catégorie 1.332 démissions. Cela signifie que pra-
tiquement 2 auxiliaires doivent étre recrutés pour per-
mettre d’en conserver un.

Une autre source importante de difficultés réside
dans une infrastructure inadéquate. Constatons en
premier lieu que -sur les 1.630 batiments ou parties de
batiments occupés (abstraction faite des dépots-relais
et des haltes de facteurs), 450 seulement sont propriété
de PLtat, alors que 1.180 sont pris en location. Dans la
plus grande majorité de ces cas, ces locaux ne répon-
dent pas fonctionnellement aux besoins de I’exploita-
tion. Nombreux sont encore les batiments en mau-
vais état. Ainsi, il manque & la Poste une des bases
essentielles d’organisation que constituent ’agence-
ment, Pexploitation et le conditionnement des locaux. 11
est évident que, dans de telles conditions, les mesures
tendant a rationaliser les méthodes de travail, celles
basées sur la mécanisation notamment, ne peuvent
atteindre leur pleine efficacité, Dans certains cas, il
arrive qu’elles ne puissent méme pas étre envisagées.

Par ailleurs, le probléme des locaux se présente sous
un autre aspect, celui de la saturation. C’est le cas de
’Office des Chéques Postaux, con¢u pour abriter quel-
que 2.600 agents. Les batiments de cet office en contien-
nent actuellement plus de 4.000. Le probléme a atteint
a cet endroit un degré d’acuité tel que toute une série
de mesures ont dii étre prises (batiments en extension,
recrutement avec initiation accélérée, commission de
contact avec les organisations professionnelles, etc.).

Dans le domaine de la mécanisation et de la motori-
sation, de grands obstacles sont également & franchir.
D’abord, la nature méme des opérations et les condi-
tions trés particuliéres d’exploitation exigent la mise
au pointd’équipements spécifiques. En outre, la matiére
a traiter par la Poste, les objets de correspondance en
général, se présente non seulement en quantité crois-
sante, mais encore sous des formes toujours plus nom-
breuses et plus diverses. L’évolution des méthodes
publicitaires notamment place actuellement la Poste
devant des envois de conditionnement les plus fantai-
sistes.
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Om rentabel te zijn, moet de mechanisatie met nor-
malisatiemaatregelen gepaard gaan die beogen de
gemiddelde afmetingen van de te behandelen voorwer-
pen tot meer redelijke grenzen te beperken.

Tenslotte wordt de ontwikkeling van de mechanisa-
tie en motorisatie nog beinvloed door een geschikte
aanpassing van de infrastructuur en de lokale organi-
saties, alsmede door de aanwervingsmogelijkheden van
geschoold personeel.

Al deze moeilijkheden verzwaren iedere dag nog de
taak van de directie- en controlediensten, waarvan de
te beperkte kaders en het gebrek aan geschoolde tech-
nici het niet hebben mogelijk gemaakt de noodzakelijk
geworden studies van aanpassing voldoende door te
zetten,

Volgens de Minister kan deze toestand slechts door
passende maatregelen worden verholpen. Anders zul-
len de moeilijkheden zich opstapelen en zal de toe-
stand nog erger worden. De Ministers die sinds meer
dan 10 jaar aan het hoofd van het Departement van
P.T.T. elkaar hebben opgevolgd, hebben nooit opge-
houden te verklaren dat, bij gebrek aan de nodige mid-
delen, het Bestuur der Posterijen steeds minder zal
kunnen beantwoorden aan de steeds groeiende behoef-
ten van het moderne bedrijfsleven.

Als onmisbaar distributieorgaan, moet de Post haar
organisatie en bijgevolg haar structuur kunnen aanpas-
sen aan de beheermethoden van de ondernemingen
waarvoor zij als schakel dient. Slechts door grondige
cn oordeelkundige hervormingen zal de Post het hoofd
kunnen bieden aan haar toekomstige taak.

Het ligt voor de hand dat eerst de structuur van de
Post dient gewijzigd om haar alle noodzakelijke auto-
nomie te verlenen. De organisatie moet worden aange-
past aan de technieken die in de grote ondernemin-
gen gebruikt worden en zulks in het bijzonder door
decentralisatic en deconcentratiemaatregelen. Nadat
zij aldus omgebouwd is, zou de Post kunnen
beheerd worden volgens de beginselen van de nijver-
heidsboekhouding, welk beheer steunt op de rentabili-
teit, de programmatie en de begrotingscontrole.

Naast deze hervormingen met structureel karakter,
moel een politiek van wetenschappelijk onderzoek,
enerzijds, en van spreiding, anderzijds, worden
gevolgd. Het onderzoek moet gericht zijn op een steeds
ruimere toepassing van de nieuwe techniecken. De
ruime toekomstmogelijkheden van deze technieken,
voornamelijk op het bijzondere gebied van posterijen
en televerbindingen, moeten er ons toe aanzetten om
cen studie- en opzoekingscentrum op te richten dat
gelijk staat met het Franse « Centre National d’Etudes
Techniques », natuurlijk op bescheidener voet.

Anderzijds moeten maatregelen genomen worden
om de spitsperiodes weg te werken of ze althans zoveel
mogelijk te beperken. Door samenwerking met de
voornaamste gebruikers van de Post, de openbare dien-
sten in de ecrste plaats, zou een economische oplossing
van dit probleem gevonden kunnen worden. Maar zulk
cen grondige hervorming is slechts te verwezenlijken
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Pour étre rentable, lu mécanisation doit étre nccom-
pugnée de mesures de normalisation tendant & ramener
dans des limites plus raisonnables les dimensions

moyennes des objets a traiter.

Enfin, le développement de la mécanisation et de
la motorisation est encore conditionné par une adap-
lation adéquate des infrastructures et des organisations
locales, ainsi que par les possibilités de recrutement de
personnel qualifié.

Toutes ces difficultés augmentent chaque jour la
tache des services de direction et de controle, dont les
cadres trop exigus et trop dépourvus de techniciens
qualifiés n’ont pas permis de développer suffisamment
les études d’adaptation devenues indispensables,

D’aprés le Ministre, il n’est possible de remédier
valablement & cetle situation que moyennant des mesu-
res adéquates. Faute de prendre ces mesures, les diffi-
cultés ne feront que s’accroitre et la situation s’aggra-
vera encore. Les Ministres qui se sont succédé a la
téte des P.T.T. depuis plus de 10 ans, n’ont jamais man-
qué de dénoncer que, faute de lui accorder les moyens
nécessaires, I’Administration des Postes sera de
moins en moins en mesure de faire face aux besoins
sans cesse croissants de I’économie moderne.

Organe indispensable de distribution, la Poste, doit
pouvoir adapter son organisation et, partant, sa
structure aux méthodes de gestion des enireprises aux-
quelles elle sert de liaison. Seules, des réformes profon-
des et judicieuses lui permettront d’affronter I'avenir,

Il s’indique d’abord de modifier la structure de la
Poste de maniére 4 lui accorder toute I’autonomie
nécessaire. L’organisation doit étre adaptée aux techni.
ques utilisées dans les grandes entreprises, et ce notam-
ment grace & des mesures de décentralisation ou de
déconcentration. Ainsi transformée, la Poste pourrait
étre gérce selon les principes de la comptabilit¢ indus-
trielle, gestion basée sur la rentabilité, la programma-
tion et le controle budgétaire.

En marge de ces réformes # caractére strueturel, une
politique de recherche scientifique d’une part et d’éta-
lement d’autre part doit étre suivie. La recherche doit
avoir pour objectif une application de plus en plus
développée des techniques nouvelles. Les grandes pers-
pectives qui sont ouvertes 4 ces techniques dans le
domaine plus particulier des postes et destélécommuni.
cations, doivent nous inciter a la création d’un centre
d’étude et de recherches scientifiques, selon une con-
ception plus modeste, bien stir, mais identique a celle
du Centre national d’Etudes techniques (C.N.E.T.) en
France.

Par ailleurs, toutes mesures doivent étre prises dans
le but de supprimer les périodes de pointe, ou du
moins de les réduire le plus possible. Une politique
d’étalement conduite avec les principaux utilisateurs
de la Poste, les utilisateurs publics en premier lieu, per-
mettrait de résoudre économiquement ce probléme.
Mais une transformation aussi profonde ne peut étre
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als men kan steunen op een aangepaste infrastructuur
en een financieel evenwicht. Een gebouwenpolitiek
moet worden uitgestippeld en een planning vastgelegd.
In de komende 25 jaar moeten 500.000 m? gebouwen
en lokalen opgericht of veranderd worden, wat
20.000 m?* en een programma van meer dan 300 mil-
joen per jaar betekent. Hier eveneens kan de oplossing
slechts gevonden worden in een autonoom beheer
waardoor het aanleggen van investerings-, afschrij-
vings- en leningsfondsen mogelijk wordt.

Inzake financieel evenwicht moet er gesteund wor-
den op een tarievenbeleid, dat berust op de rentabili-
teit en een oordeelkundige tussenkomst van de Staat
voor de gelden die te zijner beschikking worden
gesteld door de postdiensten, in het bijzonder het
tegoed op de postcheckrekeningen.

Onder de specificke maatregelen zal de automatic
van de Postcheckdienst tijdens het toekomend dienst-
jaar voorbereid worden. De conlracten voor de aan-
schaffing van de vereiste uitrustingen zijn afgesloten.
Daarenboven werd een bijzondere commissic ingesteld
die de opportuniteit moet nagaan en de mogelijkhe-
den onderzoeken om voor de Postchecks een decentra-
lisatie- of de concentratiebeleid te volgen. Zodra de
materiéle mogelijkheden het toclaten, zullen de Post-
checks nieuwe activiteiten instellen of uitbreiden,
voornamelijk die welke steunen op het systeem van
automatische of periodieke overschrijvingen.

Meer op het gebied van de eigenlijke postexploita-
tie en al naar de begrotingsmogelijkheden zal het
dienstjaar 1964 benut worden om het programma van
motorisatie der uitreiking verder door te voeren.

Inzake mechanisatie zal er overgegaan worden tot
studies en eerste toepassingen van automatische sorte-
ring van de briefwisseling door gebruik van een index
met nationale code.

Op internationaal vlak ten slotte zal een inventaris
opgemaakt worden van alle problemen ten einde
besprekingen te kunnen aanvatten die, althans voor
Europa, zouden kunnen leiden tot belangrijker maat-
regelen van eenvormigheid en normalisering en die de
uitwisseling ten zeerste zouden vergemakkelijken.

Tot de belangrijkste hiervan behoren die welke
gericht zijn op de cenvormigheid van de frankering
cn zelfs op de oprichting van een « luchtpostdienst ».

*
* *
Over de cigenlijke begrotingsvoorstellen zijn in het

rondgedeelde document voldoende precieze aanwijzin-
gen te vinden.

De bedrijfsresultaten van het dienstjaar 1962 ver-
tonen ecn tekort van 638.566.000 frank, zo men
de gebockte ontvangsten cenvoudig vergelijkt met de
hegrotingsuitgaven. Neemt men echter de uitgaven en
de fictieve ontvangslen in aanmerking dan sluit de
algemene exploitaticrekening 1962 met een tekort van
138.000.000 frank tegen 461.000.000 in 1961. De ont-
vangsten in 1962 zijn inderdaad gestegen tot 4.121 mil-
joen legen 3.819 miljoen in 1961 (d.i. een vermeer-
dering met 302 miljoen) terwijl de uitgaven van 1962,

(36)

réalisée que moyennant une infrastructure adéquate et
un équilibre financier,
Une politique immobiliére doit étre définie et une

- planification établie. Dans les 25 ans qui viennent,

500.000 m* de batiments et locaux doivent étre cons-
truits ou transformés, ce qui représente 20,000 m? par an
et postule un programme d’au moins 300 millions par
an, Ici encore la solution ne peut étre trouvée que dans
une gestion autonome permettant ia constitution de
fonds d’investissements, d’amortissement et d’emprunt.

Quant a ’équilibre financier, il doit étre fondé sur
une politique tarifaire basée sur la rentabilité el sur
une intervention judicieuse de I'Etat, pour les fonds mis
a sa disposition par les services postaux et plus parti-
culiérement les avoirs en compte de chéques postaux.

Parmi les mesures plus spécifiques, le prochain exer-
cice sera mis & profit pour préparer automatisation
de I'Office des Chéques Postaux, Les contrals néces-
saires & DPacquisition des équipements nécessaires a
cette fin sont actuellement souscrits. De plus, une com-
mission spéciale a été instaurée pour étudier Ioppor-
tunité et les possibilités d’adopter pour les chéques
postaux une politique de décentralisation ou de décon-
centration. Dés que ses possibilités matérielles le lui
permettront, ’Office des Chéques Postaux pourra alors
instaurer ou développer de nouvelles activités et
notamment celles basées sur le systtme du virement
automatique ou du virement périodique.

Dans. le domaine plus essenticllement postal, ot
selon les possibilités budgétaires, I’exercice 1964 sera
mis a profit pour poursuivre le programme de motori-
sation de la distribution.

Dans le domaine de la mécanisation, il sera procédd
a des études et aux premicres applications de tri auto-
matique des correspondances au départ de I'indexa-
tion d’un code national.

Sur le plan international enfin, un inventaire des
problémes sera dressé, de maniére & envisager les pour-
parlers qui, pour I’Europe du moins, pourraient con-
duire a4 des mesures plus importantes d’unification et
de normalisation et & faciliter au maximum les échan-
ges.

Parmi ces mesures, celles tendant a établir une uni-
fication d’affranchisscment, voire & metire en acti-
vité une <« aéropostale », figurent parmi les plus inté-
ressantes.

L ]
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En cc qui concerne les propositions budgétaires pro-
prement dites, le document distribué contient des
indications suffisamment détaillées.

Les résultats d’exploitation de I’exercice 1962 font
apparaitre un mali de 'ordre de 638.566.000 francs si
l'on se contente de rapprocher purement et simple-
ment les recettes enregistrées des dépenses budgétai-
res. En effet, si 'on tient compte des dépenses ct des
recettes fictives, le compte général d’exploitation se
cléture en 1962 par un déficit de 438 millions de francs
contre 461 millions en 1961. Les recettes de 1962 se
sont élevées a 4.121 millions contre 3.819 millions en
1961 (soit une augmentation de 302 millions), tandis
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1.560 miljoen bereikten tegen 4.281 miljoen in 1961
(d.i. een vermeerdering met 279 miljoen), Afzonder-
lijk beschouwd sluit de exploitatierckening van de
Postchecks in 1962 met een tekort van nagenoeg
337 miljoen.

De begrotingsvoorstellen voor 1964 belopen slechts
3.801.000 frank meer dan de aangepaste kredieten van
1965.

Wat meer in het bijzonder artikel 3 betreft, is de
verhoging circa 12.322.000 frank, terwijl de aanpas-
sing van 1963 op dat artikel 282 miljoen bereikte, waar.
van 233 miljoen wegens de toepassing van de nieuwe
weddeschalen.

b) Vraagstukken betreffende het personeel,

1) Vele personeelsleden van Posterijen, onder meer
van de Postchecks, wachten reeds verscheidene jaren
op hun regularisatie. Uw Commissie heeft derhalve aan
de Minister gevraagd maatregelen te overwegen om
hierin te voorzien.

In zijn antwoord wijst de Minister erop dat bijzon-
dere reglementaire maairegelen werden genomen in
overleg mel de Minister van Binnenlandse Zaken en
het Openbaar Ambt en het Vast Wervingssecretariaat;
deze beschikkingen geven voldoening aan de betrokke-
nen zonder dat zij nog een nieuwe proef moeten afleg-
gen.

2) Bij de Posterijen en onder mcer bij het Bestuur
der Postchecks zijn er belangrijke bewegingen van
personecl. Om zulks te verhelpen ware het wenselijk
dal de definitieve regularisaties binnen de 5 jaar na de
indicnsttreding zouden geschieden.

De moeilijkheden inzake werving, aldus de Minis-
ler, die aan de huidige hoogeonjunctuur toe te schrij-
ven zijn, komen inzonderheid voor in diensten die bij-
zonder afmattende en onregelmatige prestaties vergen.
De Minister overweegt de mogelijkheid contracten voor
cen bepaalde duur af te sluiten, één jaar bij voorbeeld,
ten cinde de grootst mogelijke stabiliteit te verkrijgen.

3. Was het Departement ingelicht over de moeilijk-
heden die dreigden in de Dienst der Postchecks ? Werd
nict te laat tussengekomen ?

De Minister vestigde in zijn antwoord de aandacht
op het feit dat de moeilijkheden dateren van véér zijn
komst op het Departement. Hij heeft onmiddellijk
maatregelen genomen, zowel op het gebied van de uit-
breiding der lokalen als voor de werving van bijko-
mend personeel. Sindsdien is cen volledig nicuwe
seetic gevormd en in lijn gesteld geworden. Men mag
nochtans daaruit nict besluiten dat al de mocilijkhe-
den opgelost of uit de weg zijn. De slechte voorwaarden
inzake reerutering, lokalen en uitvoering van het werk
blijven voort de dienst beinvloeden. De aanschaffing
van nicuwe lokalen voor uitbreiding wordt thans
onderzocht. Anwervingen om het ontslagnemend per-
soneel aan te vullen, werden bevolen. Alles wordt in °t
werk gesteld om de moeilijkheden op te slorpen.
Bovendien, heeft de Minister, kortgeleden, zeerbelang-
rijke maatregelen genomen met het oog op de volledige
aulomatisatic van al de scclies der rekeningen, de
dicnsten der checks en assignaties.

que les dépenses de 1962 ont atteint 4.560 millions
contre 4.281 millions en 1961 (soit une augmentation
de 279 millions). Pris séparément, le compte d’exploi-
tation de 1'Office des Chéques Postaux se cldture en
1962 par un mali de prés de 557 millions de francs.

Quant aux propositions budgétaires de 1964, clles
ne sont que de 3.804.000 francs supéricures aux cre-
dits ajustés de 1963.

En ce qui concerne plus particuliérement 'arti-
cle 3, 'augmentation est de l'ordre de 12.322.000 fr.,
Pajustement de 1963 i cet article ayant été de 282 mil-
lions, dont 233 millions résultant de application des
nouveaux barémes.

b) Problémes relatifs au_personnel,

De nombreux agents des Postes, et notamment de
I'Office des Chéques Postaux attendent depuis plu-
sieurs années leur régularisation. Votre Commission n
deés lors demandé au Ministre d’envisager des mesures
pour y remédier.

Dans sa réponse le Ministre a signalé que des dispo-
sitions réglementaires particuliéres, de nature a satis-
faire les intéressés sans subir de nouvelle épreuve, ont
été prises de concert avec le Ministre de PIntérieur et
de la Fonction Publique et le Secrétariat Permanent
de Recrutement.

Il existe a la Poste et notamment aux Chéques Pos-
taux des mouvements importants de personnel. Afin
de remédier & cette situation, il serait souhaitable
que des régularisations définitives puissent intervenir
dans les 5 ans de ’entrée en service.

D’apreés le Ministre, les difficultés de recrutement,
dues & la haute conjoncture actuelle, se manifestent
particuliérement dans les services qui exigent des pres-
lations particuliéerement pénibles et irrégulieres. Le
Ministre envisage la possibilité de conclure des con-
trats & durée délerminée, d’'un an par exemple, de
maniére a obtenir le maximum de stabilité possible.

3. Le Département fut-il informé des difficultés ren-
contrées a I'Office des Chéques Postaux ? N’y est-on
pas intervenu tardivement ?

Dans sa réponse, le Ministre souligne que les diffi-
cultés se sont manifestées dés avant son arrivée au
Département. I1 a pris immédiatement des mesures,
tant en matiére de locaux d’extension qu’en ce qui
concerne le recrutement d’un personnel complémen-
taire. Depuis lors, une section entiérement nouvelle a
¢té formée et mise en activité. On ne peut pour autant
considérer que toutes difficultés soient aplanies ou
écartées. Les mauvaises conditions de recrutement, de
Iocaux et de travail continucnt & peser sur ce service.
L’acquisition de nouveaux locaux d’extension est
actuellement en cours d’examen. Des recrutements en
remplacement des défections de personnel sont ordon-
nés. Tout est mis en ceuvre pour résorber entiérement
les difficultés. Au surplus, le Ministre vient de prendre
des mesures trés importantes en ce qui concerne Pauto-
matisation de I’ensemble des sections de tenue des
comptes et du service des chéques et assignations.
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4. Het Ministerie van Verkeerswezen en van P.T.T.
heeft de schriftelijke leergangen van de nanvang af
actief gesteund,

Ieder jaar maken deze cursussen het voorwerp uit
van een algemene order. De personeelsleden kunnen
inschrijven op een volledige leergang, ofwel op
bepaalde vakken. In het ecrste geval volgen ze alle
vakken welke voorkomen op het programma van het
lager of het hoger secundair onderwijs en zulks met
het oog op het examen dat door de centrale examen-
commissie wordt afgenomen. In het tweede geval
beperken ze hun studie tot de klassieke vakken waar-
over ze schriftelijk ondervraagd worden als ze het
bevorderingsexamen voor klerk '(3° categorie) of
opsteller (2° categorie) willen afleggen.

De eigenlijke studie is kosteloos, maar de studerende
personeelsleden moeten een inschrijvingsgeld van
130 frank betalen en zich op ecigen kosten de studie-
boeken aanschaffen. Vooral voor degenen die de vol-
ledige cyclus volgen, zijn de kosten nog betrekkelijk
zwaar. Daarom is in het Ministerie van Verkeerswe-
zen en van P.T.T. volgende regeling van kracht :

— bij deaanvang van het leerjaar betaalt het Depar-
tement de helft van de kosten terug op voorlegging
van bewijsstukken die door de bevoegde Dienst van
het Ministerie van Nationale Opvoeding en Cultuur
moeten gewaarmerkt worden;

— de tweede helft wordt aan het einde van het leer-
jaar terugbetaald als het betrokken personeelslid regel-
matig heeft gestudeerd;

— voortdurend wordt controle uitgeoefend, want de
personeelsleden die na een eerste terechtwijzing niet
regelmatig studeren, moeten aan het Departement de
studietoelage terugbetalen.

Aantal ingeschreven personeelsleden :
leerjaar 1962-1963 :

Nederlandse rol : 205
Franse rol : 133
leerjaar 1963-1964 ;

Nederlandse rol : 157
Franse rol : 129

Slechts ongeveer 20 % van de ingeschreven perso-
neelsleden volgen de volledige leergang en weinigen
onder hen houden die zware studie tot het einde toe
vol. Alleen de studie van bepaalde vakken ligt binnen
de mogelijkheden van het merendeel der personeels-
leden. Men mag immers niet uit het oog verliezen dat
ze zich soms opnieuw aan de studie zetten, nadat ze
al jarenlang de school hebben verlaten en een gezin
hebben gesticht.

¢) Vraagstukken betreffende de gebouwen.

1. Vele postkantoren zijn verouderd en niet aange-
past. Waee het niet geboden dat de kredieten die nodig
zijn om deze toestand te verhelpen niet meer zouden
ingeschreven worden op de begroting van Openbare
Werken, doch cerder rechtstreeks ter beschikking van
het betrokken bestuur zouden gesteld worden, der-
wijze dat in werkelijkheid een programma zou kunnen
verwezenlijkt worden 2
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4. Le Ministére des Communications et des P.T.T. a
soutenu activement dés le début Porganisation des
cours par correspondance.

Chaque année, ceux-ci font I'objet d’un ordre géné-
ral. Les membres du personnel peuvent s’inscrire & un
enseignement complet ou & des branches particuliéres.
Dans le premier cas, ils suivent toutes les branches pré-
vues au programme de 'enseignement secondaire, infé-
rieur ou supérieur, et cela en vue de subir 'examen
devant le jury central, Dans le second cas, ils s’orien-
tent vers des branches classiques sur lesquelles ils
peuvent étre interrogés par éerit lorsqu’ils désirent par-
ticiper a4 des examens d’avancement de commis (3°
catégorie) ou de rédacteur (2° catégorie).

Les études proprement dites sont gratuites, mais les
agents participants doivent acquitter un droit d’inscrip-
tion de 130 francs et supporter personnellement les
frais des livres nécessaires. Ces frais sont encore par-
ticuliérement importants pour ceux qui suivent le evele
complet. C’est pourquoi le Ministére des Communica-
tions et des P.T.T. a pris les dispositions suivantes :

— au début de I’'année scolaire, le Département rem-
bourse la moitié des frais sur production d’une attesta-
tion certifiée conforme par le service compétent du
Ministére de ’Education Nationale et de la Culture;

— la seconde moitié est remboursée a la fin de ’an-
née scolaire lorsque Pagent intéressé a réguliérement
étudié;

— un contrlée permanent est assuré. Ainsi, 'indem-
nité d’étude doit étre restituée au Département dés
Pinstant ot I'agent n’étudie pas réguliérement apreés
une premiére réprimande.

Ci-aprés, le nombre d’agents inscrits :

année scolaire 1962-1963 :
role francais : 133
role néerlandais : 205
année scolaire 1963-1964 :

129
157

role francais :
role néerlandais :

Seulement 20 % environ des inscrits suivent Pen-
seignement complet et peu d’entre eux poursuivent jus-
qu’a la fin ces études difficiles. Seule I’étude de bran-
ches particuliéres se situe a4 la portée des possibilités
de la majeure partie du personnel. Il ne peut étre perdu
de vue que la plupart de ces agents se remettent aux
études alors qu’ils ont quitté I’école depuis de longues
années et fondé un foyer.

¢) Problémes relatifs aux batiments.

1. De nombreux bureaux de poste sont vétustes ou
inadaptés. Ne conviendrait-il pas que les crédits néces-
saires pour remédier & cette situation, ne soient plus
incorporés dans ceux du Ministére des Travaux
Publics, mais qu’ils soient plutot accordés directement
4 P’Administration intéressée, de maniére i réaliser
effectivement un programme de modernisation.
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De Minister is het eens met de voorgestelde maatre-
gel; de organisatie der postdiensten in ’t algemeen
berust op een ontoereikende infrastructuur, Belang-
rijke investeringen zijn zcker nodig. Ze kunnen echter
niet verwezenlijkt worden dan in het kader van een
programmatie op grond van de beschikbare financiéle
middelen. Belangrijke verwezenlijkingen zouden,
aldus de Minister, reeds in overweging kunnen geno-
men worden indien het Postbestuur kon beschikken
over een intrest op het tegoed der postcheckrekenin-
gen.

2. Het gebouw van het postkantoor te Herbestal is
nog steeds in een vervallen toestand, hoewel er veran-
deringen aan de ambtswoning van de titularis wer-
den gebracht.

Anderzijds liggen er twee ontwerpen voor het bou-
wen van een postkantoor te Eupen ter studie :

het eerste beoogt de oprichting van een nieuw admi-
nistratief complex, het andere zou de inrichting van
een postkantoor in een aan de stad toebehorend
gebouw voorzien,

Aan een lid dat zich voorstander van de eerste for-
mule verklaart, antwoordt de Minister dat hij de des-
betreffende dossiers zal onderzoeken.

d) Vraagstukken betreffende de tarieven,

1. De uitzonderlijk lage tarieven die op de kranten-
abonnementen toegepast worden zijn-één van de oor-
saken van het bedrijfstekort. Een lid vraagt of de
Minister maatregelen overweegt om deze toestand te
verhelpen.

Hierop wordt geantwoord dat een bij de Adminis-
tratie opgerichte Commissie Post-Pers de onderschei-
den aspecten van dit bijzonder specifiek probleem
onderzocht heeft. Ter zake moet er worden aan herin-
nerd dat de toepassing van preferentiéle tarieven
gedeeltelijk bedoeld is als een tegemoetkoming van
de Staat om de voorlichting in het algemeen en de cul-
turele uitwisselingen in het bijzonder te vergemakkelij-
ken en uit te breiden,

2. Een commissielid vraagt of ter gelegenheid van de
omwerking van de posttarieven de notie ¢« drukwerk »
gewijzigd werd.

Wordt niet als drukwerk beschouwd elk dokument
waarop de tekst is aangebracht door een drukmiddel ?

De Minister antwoordt dat sommige zendingen ten
onrechte als drukwerk beschouwd zijn geworden. Zo
ondermeer sommige visitekaartjes en prentkaarten.
Een drukwerk verschilt van de andere zendingen door
het algemeen karakter van zijn briefwisseling. Mogen
nict als dusdanig beschouwd worden de zendingen
waarvan de briefwisseling een persoonlijk karakter
heeft.

¢) Vragen in verband met het jaarverslag.

1. Het jaarverslag 1962 bevat uiteenzettingen die
gelekend zijn, vele andere zijn anoniem. Denkt de heer
Minister niet dat een eenvormige regel beter zou pas-
scn in het raam van dit verslag ?

Volgens de Minister, gaat het in onderhavige kwestie
om cen verslag dat door het Bestuur der Posterijen

95

Le Ministre approuve la mesure préconisée, l'orgn-
nisation des services poslaux en général reposant sur
une infrastructure déficiente. Certes, d’importants
investissements sont nécessaires, Mais ils peuvent se
réaliser dans le cadre d’une programmation basée sur
les moyens financiers disponibles. D’importantes réa-
lisations pourraient, d’aprés le Ministre, étrc envisagées
si ’Administration des Postes pouvait disposer d’un
intérét sur les avoirs en compte de chéques postaux.

2, Bien que des aménagements aient été coffectuds
au logement du titulaire, le bitiment du bureau des

postes d’Herbestal est resté dans un état délabré,

Par ailleurs, 2 projets de construction d’un burcau
de poste & Eupen sont & I'étude :

I'un envisage la construction d’un nouveau complexe
administratif, I'autre consisterait & aménager un nou-
veau bureau de poste dans un hiatiment appartenant a
la ville.

Un membre étant partisan de la premiére formule,
le Ministre examinera les dossiers relatifs a ces affai-
res.

d) Problémes relatifs aux tarifs.

1. Les tarifs particuliérement bas, appliqués aux
journaux par abonnements-poste, constituent une des
causes du déficit d’exploitation. Un commissaire a
demandé si le Ministre envisage des mesures pour y
remédier.

Il lui est répondu qu'une Commission Poste-Presse
créée, au sein de ’Administration, s’est penchée sur les
différents aspects de ce probléme particuliérement spé-
cifique. Il faut rappeler en cette matiére que ’applica-
tion du tarif préférentiel comporte pour une part I’aide
que I’Etat apporte en vue de faciliter et de développer
I’information en général et les échanges culturels en
particulier.

2, Un membre de votre Commission a demandé si, a
P’occasion de la restructuration des tarifs postaux, la
notion de «l'imprimé » a été modifiée. Un imprimé
ne doit-il pas étre tout document dont le texte est
apposé par un moyen d’impression ?

D’aprés le Ministre, c¢’est abusivement que certains
envois ont été considérés comme des imprimés. Il
s’agit notamment de certains cas de cartes de visite et
de cartes illustrées. Ce qui distingue I'imprimé, c’est le
caractére général de sa correspondance. Ne peuvent
étre considérés comme tels des envois dont la corres-
pondance a un caractére personnel.

e) Questions relatives au rapport annuel.

1. Le rapport annuel 1962 contient des exposés signés
et d’autres anonymes. Le Ministre n’estime-t-il pas
qu’une régle uniforme conviendrait mieux dans le
cadre de ce rapport ?

D’aprés le Ministre, il s’agit en ’occurrence d’un rap-
port établi par ’Administration des Postes en tant que
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als openbare dienst wordt opgemaakt en derhalve moe.
ten de rapporten en inlichtingen er niet in opgenomen
worden onder persoonlijke namen. Voor de in de
tockomst uit te geven jaarverslagen werden richtlijnen
in die zin gegeven.

2. In de exploitatierekening komen een hele reeks
posten voor, o.m. : « 8—Mali van het Bestuur der Post-
cheks 556.882.002 frank.» Door een lid wordt
gevraagd of deze som werkelijk betaald wordt door
het Ministerie van Financién.

Het antwoord is ontkennend. Het gaat immers om
cen in de ontvangsten opgenomen fictieve waarde, dit
met het doel de exploitatierekening zo volledig moge-
lijk te kunnen opmaken.

3.In de exploitatierekening voor 1962 wordt een
bedrag van 13.212.176 frank aangerekend voor het
aandeel van het Bestuur der Posterijen in de onkos-
ten van de Algemene Diensten van het Ministerie van
Verkeerswezen en van Posterijen, Telegrafie en Tele-
fonie. Welke zijn de tegenprestaties die aan het
Bestuur der Posterijen daarvoor worden geleverd ?

De Algemene Diensten leveren de volgende tegen-
prestaties :

Bijhouden van de comptabiliteit van de aangere-
kende en gelikwideerde uifgaven van de Posterijen
(samen met de Rekenplichtige van de Vastgelegde uit-
gaven, de Thesaurie en het Rekenhof).

Advies over de voorstellen door het Bestuur der Pos-
terijen ingediend (ten opzichte van juridisch, orga-
nisatorisch of financieel standpunt).

Vertalingen.
Controle en codrdinatie van de Sociale instellingen.
Codrdinatie van de begrotingsvoorstellen,

Secretariaat van de Directieraad.

f) Diverse vragen.

1. Denkt de Minister niet dat de tijd is gekomen om,
in Belgi&, naar het voorbeeld van vele andere landen,
cen staatsdrukkerij op te richten ?

Volgens de Minister van P.T.T. behoort deze vraag
tot de hevoegdheid enerzijds van de Minister van Bin-
nenlandse Zaken en van het Openbaar Ambt, die de
diensten van het Algemeen Bestuur onder zijn bevoegd-
heid heeft, en anderzijds van de Minister van Open-
bare Werken van wie het Centraal Bureau voor Beno-
digdheden afhangt dat o.a. instaat voor de bevoorra-
ding in drukwerken.

2. Kan niet overwogen worden, zoals in het buiten-
land. televisieuitzendingen aan de filatelie te wijden ?

De Minister laat deze suggestie door de bevoegde
diensten van zijn departement onderzoeken, met het
oog op eventuele voorstellen aan het Departement
van Nationale Opvoeding en Cultuur.

3. De Minister suggereerde dat inspanningen zouden
moeten gedaan worden met het oog op een veralgeme-
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service public et que, dés lors, les rapports et indica-
tions qu'il contient ne doivent pas étre personnalisés.
Des directives dans ce sens ont été données pour les
prochains rapports.

2.Le compte d’exploitation comprend toute une
série de postes, et notamment : « 8 — Mali de I'Office
des Chéques Postaux : 556.882.002 francs ». Un mem-
bre demande si cette somme a été effectivement pavée
par le Ministre des Finances.

La réponse est négative. Il s’agit d’une valeur fictive
consignée dans les recettes, en vue d’établir un compte
d’exploitation aussi complet que possible.

3. Au compte d’exploitation pour 1962 se trouve
inscrit un montant de 13.212.176 francs au titre de
quote-part de I’Administration des Postes dans les
frais des Services généraux du Ministére des Communi-
cations et des P.T.T. Quelles sont les preslations
fournies & la Poste en contrepartie de cctte somme ?

Les Services généraux fournissent en contrepartic
les prestations suivantes :

Tenue de la comptabilité des dépenses imputées et
liquidées de IAdministration des Postes (en méme
temps que le comptable des dépenses engagées, 1a Tré-
sorerie et la Cour des Comptes).

Avis sur les propositions introduites par I"Adminis-
tration des Postes (sous ’angle juridique, organique ou
financier).

Traductions.
Contrdle et coordination des institutions sociales.
Coordination des propositions budgétaires.

Secrétariat du Conseil de Direction.

f) Questions diverses.

1.Le Ministre ne croit-il pas que le moment soit
venu de créer en Belgique une imprimerie nationale,
comme il en existe dans beaucoup d’autres pays ?

Le Ministre estime que cette question est du ressort
du Ministre de I'Intérieur et de la Fonction Publique,
qui a PAdminislration générale dans ses attributions,
d’une part, et du Ministre des Travaux Publics, de qui
dépend T'Office Central des Fournitures, chargé des
approvisionnements en imprimés, d’autre part.

N

2. Ne pourrait-on envisager de consacrer certaines
émissions de télévision a4 la philatélie, comme cela se
fait & I’étranger ?

Le Ministre fera examiner cette suggestion par les
services compétents de son département, de maniére
a introduire des propositions éventuelles auprés du
Département de 'Education Nationale et de la Culture.

3. Le Ministre a suggéré que des efforts devraient
étre consentis afin de tendre 4 la généralisation, ou du
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ning, of ten minste op cen gevoelige uitbreiding, van
de betalingsprocedure door tussenkomst van de Post-
checks van de wedden van het personeel in overheids-
dienst. Volgens een lid zou de Minister in dit verband
de kwestie van de uit deze betalingen voortvloeiende
onkoslen dienen te onderzoeken. Overigens, sommige
mocilijkheden kunnen zich in de organisatie van de
postkantoren voordoen naar aanleiding van deze uit-
betalingen. Er zouden ongetwijfeld bijzondere dagen
en uren daartoe dienen vastgesteld om opstoppingen te
voorkomen,

De Minister antwoordt dat hij zeer zeker voorstander
is van een politiek in die zin, daar zij het gemiddeld
tegoed op de postcheckrekeningen in vrij aanzienlijke
mate doet stijgen. Zij zou bovendien toelaten het
bedrag der transacties nog te verhogen zonder geld-
verhandelingen, d.w.z., met scripturale munt uit-
sluitend. Het ligt voor de hand dat dergelijke maatre-
gelen grondig mocten onderzocht worden uit ocogpunt
van lasten en organisatie van de uitbetalingen. Niette-
min kan zulks niet onmiddellijk in overweging geno-
men worden omdat de huidige voorwaarden waarin
de Postcheckdienst fungeert, het niet toelaten. De Post-
checkdienst heeft zulk ecn graad van' verzadiging
bereikt dat het veeleer aangewezen is maatregelen te
nemen om de uitbreiding der activiteit in te dijken.
Nijpende problemen inzake lokalen, personeel, meca-
nisatie, deconcentratie en zelfs decentralisatie, moeten
ecn oplossing krijgen, vooraleer een politiek die tot
nicuwe of bijkomende activiteiten kan aanleiding
geven, in overweging mag genomen worden. Hoe dan
ook, de uitbetaling van de wedden zou, zodra mogelijk,
volgens nieuwe opvattingen kunnen georganiseerd
worden. Uitbetalingspostkantoren zouden in de grote
publicke diensten cn privé-instellingen kunnen funge-
ren. Men kan zich ook nog laten leiden door de nieuwe
regeling die sinds korte tijd wordt toegepast voor de
uitbetaling van de postchecks op zicht, en die over het
algemeen gunslig onthaald is. Wij hebben er alle baat
bij. deze dienst uit te breiden en nog doeltreffender
in te richten door, bij voorbeeld, betalingen van
10.000 frank in plaats van 5.000 frank toe te laten.
De Minister zal te gelegener tijd de verciste onderhan-
delingen met de verscheidene betrokken diensten aan-
knopen.

1. Wat de toepassing van het koninklijk besluit
van 27 mei 1958 betreft, volgt hieronder een tabel die
de toestand weergeeft inzake brievenbussen. Evenwel
wordt de aandacht gevestigd op het feit dat het voor-
noemd koninklijk besluit enkel geldt voor woningen
dic na 10 juli 1958 werden gebouwd of verbouwd.

Aantal woningen onderworpen aan de bepalingen
van het koninklijk besluit van 27 mei 1958 (d.w.z.
gebouwd of verbouwd na 10 juli 1958),
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moins & une extension considérable du procédé de paie-
ment par comptes de chéques postaux des rémunéra-
tions du personnel du secteur public. A ce propos, le
Ministre devait, d’aprés un membre, examiner la ques-
tion des frais & résulter de ces paiements. Par ailleurs,
certaines difficultés peuvent se présenter dans I'orga-
nisation des paiements proprement dits dans les
bureaux de poste. Sans doute des jours ct des heures
particuliéres devraient-ils étre fixés, de maniére & évi-
ter des encombrements,

Le Ministre confirme qu’il est partisan d’une politi-
quedans ce sens,carelle serait susceptible d’augmenter
dans des proportions assez sensibles les avoirs moyens
en c.c.p. Elle permettrait au surplus d’accroitre encore
le montant des transactions sans circulation fiduciaire,
c’est-a-dire exclusivement en monnaie scripturale. Il est
évident que pareilles mesures devraient étre étudiées
de facon plus approfondie sous I"aspect des charges et
de 'organisation des paiements. Néanmoins, cela ne
peut étre envisagé dans 'immédiat, car les conditions
actuelles de fonctionnement de I’Office des Chéques
Postaux ne le permettent pas. Cet office a atteint un
degré de saturation qui justifie plutdt des mesures ten-
dant a contenir les accroissements d’activités. Des pro-
blémes cruciaux de locaux, de personnel, de mécani-
sation, de déconcentration, voire de décentralisation,
doivent étre résolus avant d’envisager toute politique
susceptible d’engendrer des activités nouvelles ou sup-
plémentaires. Quoi qu’il en soit, le paiement des rému-
nérations pourrait dés que possible étre organisé selon
des conceptions nouvelles. C’est ainsi que des bureaux
postaux de paiement pourraient fonctionner au sein
méme des grands services publics et des grandes entre-
prises privées, On peut s’inspirer également de la nou-
velle organisation mise récemment en activité en cc
qui concerne les paiements de chéques a vue, activité
qui est généralement bien accucillie et que nous avons
intérét a développer et 4 rendre plus efficace encore,
en autorisant, par exemple, des retraits de 10.000 francs
au lieu de 5.000 francs. En temps opportun, le Ministre
ouvrira les pourparlers nécessaires avec les différents
services intéressés.

4. En ce qui concerne 'application de Parrété royval
du 27 mai 1958, le tableau ci-aprés donne la situation
pour ce qui est des boites aux lettres. Toutefois, il
v a lieu de considérer que ledit arrété royal ne vise que
les habitations construites ou reconstruites apreés le
10 juillet 1958.

Nombre d’habitations soumises aux dispositions de
Parrété royal du 27 mai 1958 (c’est-A-dire construites
ou reconstruites aprés le 10 juillet 1958)

niet voorzien van een bus aan
de grens van de openbare

voorzien van een brievenbus
aan de grens van de openbare

non pourvues d’une boite aux

pourvues d’une boite aux ) 1
lettres 4 la limite de la voie

lettres &4 la limite de la voie

weg. weg. publique publique
op 25-2-1963 op 25-8-1963  op 25-2-1963 op 25-8-1963 | au 25-2-1963 au 25-8-1963 au 25-2-1963 au 25-8-1963
126.389 152.495 78.976 75.027 126.389 152.495 78.976 75.027
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Vour de woningen gebouwd of verbouwd na 10 juli
1958, welke over geen brievenbus beschikken. of wanr.
van de brievenbus niet aan de grens van de openbare
weg werd geplaatst, is er een merkbare verbetering
van de toestand ingetreden. Inderdaad, 26.106 huis-
cigenaars gaven gevolg aan het koninklijk besluit.

Wat de woningen betreft, die in het geheel niet
beantwoorden aan dit besluit, is er een geleidelijke
sanering van de toestand waar te nemen. Hierbij
dient evenwel aangestipt dat er een permanente actie
door de gewestelijke dienstchefs wordt gevoerd ten
cinde de huiseigenaars er toe aan te zetten gevolg te
geven aan de vigerende voorschriften inzake het aan-
brengen van brievenbussen.

5. De heliogravure voor de postzegels wordt steeds
uitgevoerd door dezelfde firma. Deze laatste heeft
trouwens een zeer goede faam. Heeft de Post op dit
gebied cen contract met deze firma ? Zo dit niet het
geval is, zou het dan niet passen cen aanbesteding uit
te schrijven? Er bestaan in Belgi¢ nog andere firma’s
dic een goede faam bezitten.

De Minister antwoordt hierop, dat het Bestuur der
Posterijen inderdaad deze leveringen aan een gespecia-
liseerde firma toevertrouwt. Men dient te bedenken,
aldus de Minister, dat, wegens het technisch karakter
van dit werk, geen bestek kan opgemaakt worden dat
voldoende nauwkeurigheid en ook de noodzakelijke
waarborgen biedt en dat, in die voorwaarden, een
openbare aanbesteding aanleiding zou zijn tot zeer
ernstige moeilijkheden en ook tot uiterst lange leve-
ringstermijnen. Deze handelswijze kan dus niet in
aanmerking komen. Om deze redenen werd op 19 mei
1960 door de toenmalige Minister van Verkeerswezen
de thans gevolgde regel goedgekeurd, in volledige
overeenstemming met de Dienst van Financién van
bedocld departement. De vervaardiging der cylinders
door de private firma wordt derhalve aangerckend op
basis van onderhandse overeenkomsten, als bedoeld bij
artikel 22/5 van de wet van 15 mei 1846 (werken en
voorwerpen die kunst en grote nauwkeurigheid ver-
gen en waarvan de uitvoering niet kan worden toever-
trouwd tenzij aan kunstenaars of ervaren werklie-
den). Bovendien maakt iedere aankoop het voorwerp
uit van een overeenkomst houdende vaststelling van
de verplichlingen der beide partijen. Hoe ook, de
Minister zal de kwestie aan een nieuw onderzoek
onderwerpen.

6. Het Bestuur van Posterijen koopt heel wat machi.

nes aan. Grotendeels zijn deze machines — uitgezon-
derd de trieermachines — bhuitenlandse fabrikaten.
Wordt cr samengewerkt met Belgische machine-

constructeurs om op dat gebied aan de bestaande toc-
standen verandering te brengen ?

Volgens de Minister is het juist dat de meeste bij
het Bestuur der Posterijen gebruikte machines van
huitenlands fabricaat zijn. Dit is te wijten aan het feit
dat de gewenste machines niet op de Belgische markt
voorhanden zijn. Anderzijds weze aangestipt dat het
Bestuur der Posterijen slechts sinds enkele maanden
over twee ingenieurs beschikt. Hun bezigheden beper-
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Pour les habitations construites ou reconstruites
apres le 10 juillet 1958 et qui ne sont pas pourvues
d’une boite aux lettres ou dont la boite aux lettres n’est
pas située & la limite de la voie publique, une améliora-
tion sensible de la situation est enregistrée. En effet,
26.106 propriétaires se sont conformés a ’arrété royal.

Pour ce qui regarde les habitations qui ne répondent
pas du tout & cette disposition, un assainissement pro-
gressif de la situation est observé, Il faut cependant
noter & ce.propos qu’une action permanente est soute-
nue par les chefs des services régionaux, dans le but
d’amener les propriétaires & se conformer aux pres-
criptions en vigueur en matiére de placement des boi-
tes aux lettres.

5. Pour la fabrication des timbres-poste, I’héliogra-
vure est toujours confiée a la méme firme, qui
jouit d’ailleurs d’une trés bonne renommeée. La Poste
a-t-elle & ce sujet un contrat avee cette firme ? Dans la
négative, ne se recommanderait-il pas de procéder i
une adjudication ? 1 existe en Belgique d’autres fir-
mes qui ont une bonne renommée.

Le Ministre confirme qu’en effet, 1’Administra-
tiondes Postes confie cette fourniture a une seule firme
spécialisée. D’aprés le Ministre, il faut considérer que
la technicité de ce genre de travail ne permet pas de
rédiger un cahier des charges suffisamment précis ct
présentant toutes garanties nécessaires et que, dans ces
conditions, 1’adjudication publique donnerait lieu a
des difficultés trés graves et aussi 4 des délais de fabri-
cation extrémement longs. Cette procédure doit done
étre écartée. Pour ces raisons, la régle suivie par I'Ad-
ministration des Postes a été approuvée le 19 mai 1960
par le Ministre des Communications de I'époque, en
accord avec le Service des Finances de ce département,
La réalisation des cylindres par la firme se fait dés
lors sur la base d’un marché de gré & gré, prévu a lar-
ticle 22/5 de la loi du 15 mai 1846 (ouvrages et objels
d’art et de précision dont Pexécution ne peut étre con-
fiée qu’a des artistes ou ouvriers éprouvés). De plus,
chacun de ces marchés fait Iobjet d’une convention
fixant les obligations de chacune des parties. Quoi qu’il
en soit, le Ministre va soumetire la question 4 un réexa-
men.

6. L’Administration des Postes achéle quantité de
machines. La plupart de celles-ci — a I’exception des
machines & trier sont de fabrication étrangere.
Travaille-t-on en collaboration avec les constructeurs
belges de machines en vue d’apporter, dans le domaine
envisagé, un remede & la situation existante ?

Le Ministre confirme que la plupart des machines
utilisées & ’Administration des Postes sont de fabrica-
tion étrangére. Cela provient du fait que les machines
en question n’existent pas sur le marché belge. Par ail-
leurs, il faut considérer que ce n’est que depuis quel-
ques mois que I’Administration des Postes dispose de
deux ingénieurs. Leur occupation se limite forcément a
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ken zich noodgedwongen tot zuiver technische uitvoe-
ringstaken. Gezien deze toestand is het voorlopig
onmogelijk in samenwerking met de Belgische
machine-constructeurs aan studiewerk te doen.

7. De belangstelling van de filatelisten neemt toe.
Dit is waarschijnlijk het geval voor een reeks der
meerbegoeden, maar de kleine filatelist vindt dat te
veel zegels worden uitgegeven. Een reeks verzamelaars
hechten belang aan de speciale stempels, b.v. de eerste
dag. Kunnen geen maatregelen genomen worden opdat
alle verzamelaars deze kunnen bekomen ? Het aantal
bureaus waar zegels voor filatelisten afgestempeld
worden, blijkt trouwens te gering.

Volgens de Minister is de belangstelling der filate-
listen uit alle lagen der bevolking de laatste jaren
sterk toegenomen. De waarde van de reeksen speciale
postzegels wordt derwijze samengesteld dat ze door-
gaans een maximum van 20 F niet overireft ten einde
aan alle filatelisten toe te laten zich om het even welke
uitgegeven recks te kunnen aanschaffen. De totale
waarde van al de uitgegeven bijzondere postzegels
gedurende een jaar bedraagt gemiddeld 135 F :
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des travaux lechniques de pure exéeution, Vu la situa-
tion, il est impossible pour le moment d’effectuer des
travaux d’étude avec la collaboration de constructeurs
belges.

7. L’intérét des philatélistes va croissant. C’est vrai-
semblablement le cas parmi les plus aisés, mais le phi.
latéliste modeste estime que trop de timbres sont émis.
Certains collectionneurs s’intéressent aux oblitérations
spéciales, par exemple, celles du premier jour. Des
mesures ne peuvent-elles pas étre prises afin que tous
les collectionneurs puissent les oblenir ? Par ailleurs,
il semble que le nombre des bureaux chargés de 1’obli-
tération philatélique soit trop réduit.

D’apres le Ministre, Pintérét des philatélistes appar-
tenant & toutes les couches de la population s’est forte-
ment aceru au cours des dernicres années, La valeur
des séries spéciales de timbres-poste est établie de
maniére 4 ne pas dépasser en général un maximum
de 20 F, afin qu’il soit possible & tout philatéliste de
se procurer n’importe quelle série émise,

La valeur totale de I’ensemble des timbres spéciaux
émis durant une année atteint en moyenne 135 F.

Aantal uitgegeven :
Totale waarde

Nombre

Dienstjaar postzegels Exercice de timbres émis Valeur totale
1960 51 165,60 F 1960 51 165,60 F
1961 30 107,40 F 1961 30 107,40 F
1962 35 114,40 F 1962 35 114,40 F
1963 37 161,50 F 1963 37 161,50 F

Alle verzamelaars hebben tevens de mogelijkheid de
afstempeling van hun briefwisseling door middel van
de eerste dagstempel te bekomen. Met dit doel dient
deze briefwisseling aan het postkantoor Brussel 1 —
Dienst der Verzamelaars — te worden overgemaakt.
Deze bescheiden worden nadien zonder kosten aan de
belangstellenden teruggezonden. Bijna bij iedere bij-
zondere postzegeluitgifte worden er bovendien, op ver-
zoek van sommige organismen, een of meer tijdelijke
postkantoren, hetzij te Brussel, hetzij in de provincie,
ingericht. Ook in deze kantoren kan de eerste dagaf-
stempeling bekomen worden. De ingeschreven filate-
listen worden telkens met cen groene kaart over het
indienststellen van bijzondere datumstempels inge-
licht. Deze aangelegenheid wordt ook langs radio en
pers aan het publiek ter kennis gebracht.

B. Telegrafie en Telefonie.

a) Uileenzetting van de Minister nopens de telegrafie
en de telefonie.

Het onderzoek van de begroting van de Regie van
T.T. doet klaar en duidelijk uitschijnen dat de voor-
naamste doeleinden die door dit organisme nagestreefd
worden, slaan op de verdere modernisering van het
telefoonnet, op de voortzetting van het automatise-
ringsprogramma cn op de uitbreiding van het kabelnet
met het oog op het opvangen van de gestadige toe-
name van de trafiek.

Tous les collectionneurs ont aussi la possibilité d’ob-
tenir I'oblitération de leur correspondance a 1’aide du
timbre & date du premier jour. A cette fin, cette cor-
respondance doit étre transmise au bureau de poste
de Bruxelles 1, Service des Collectionneurs, Ces
envois sont ensuite réexpédiés sans frais aux intéressés.
De plus, & chaque émission spéciale de timbres-poste,
et le plus souvent & la demande de plusieurs organis-
mes, un ou plusieurs bureaux de poste temporaires
sont ouverts, soit & Bruxelles, soit en province. L’obli-
tération du premier jour peut également étre obtenue
dans ces bureaux. Les philatélistes inscrits sont régu-
liérement informés au moyen d’une carte verte, de la
mise en service des oblitérations spéciales.

B. Télégraphes et Téléphones.

a) Exposé du Ministre concernant les télégraphes et
téléphones.

Un examen du budget de la Régie des T.T. fait
apparaitre clairement que les buts principaux qui sont
poursuivis par cet organisme, se rapportent principale-
ment & la continuation de la modernisation du réseau
téléphonique et du programme d’automatisation et &
I’extension du réseau des cibles en vue d’absorber
PPaugmentation continue du trafic.
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Het is vooral in het licht van de steeds verder gaande
titbreiding die het gebruik van de telefoon kent, dat
het bedrag van de aangevraagde investeringen dient
afgewogen. Het vijfjarenplan was gebasecrd op een
jaarlijkse netto-aangroei met 45.000 abonnees. In 1962
bedroeg de aangroei echter 48.625, terwijl dat cijfer
voor 1963 per 31 oktober reeds tot 47.653 was opgelo-
pen. Het lijkt dan ook gematigd en redclijk de netto-
toename voor 1964 op 54.300 te stellen.

Ook de intensiteit van het telefoonverkeer gaat nog
steeds in een sterk stijgende lijn. De jongste beschik-
bare gegevens laten toe te besluiten dat, ten opzichte
van 1961, het aantal gesprekken in 1962 volgender-
wijze aangroeide :

lokaal verkeer : 7,02 %
intercommunaal verkeer : 8,82 %
internationaal verkeer : 15,26 %

Op-het stuk van automatisering van het net zijn kre-
dicten ingeschreven voor de uitbreiding, de omvor-
ming en de nicuwbouw van 10 gebouwen en voor de
uitbreiding en omvorming van de automatische appa-
ratuur.

De kabeluitbreidingen hebben vooral betrekking op
intercommunale en internationale kabels, lokale kabels
voor de abonneeverbindingen en junctickabels, Deze
kabelleveringen ,en -leggingen zullen hoofdzakelijk
door de private nijverheid verzekerd worden.

Tevens worden thans door de Regie van T.T., in
samenwerking met de private constructeurs en met de
Belgische kabelfabrieken, proeven gedaan met nicuwe
coaxiale buizen van + 0,50 em doormeter die, per

paar, 1.200 telefoongesprekken gelijktijdig doorlaten, |

of cen verschillend televisicprogramma op 6 Mhz. in
iedere richting.

Het voordeel dat van dit experiment verhoopt wordt
is een vermindering van de kostprijs tot de helft in ver-
gelijking met de huidige draaggolf op kabels met syme-
{rische paren.

In 1964 wordt de automatisering voorzien van 37
telefooncentrales. Hierdoor zullen 9420 % van het
totale aantal Belgische abonnees aan een automatisch
net zijn aangesloten.

Wat de internationale telefoondienst betreft, wordt
voor 1964 vooreerst voorzien dat volgende zones van
het Belgische net toegang zullen krijgen tot de automa-
tische internationale dienst : Aat, Diest, Hasselt, La
Louviere, Bergen, Nijvel, Tongeren, Doornik en Ver-
viers.

Tevens zal het volautomatisch systeem worden inge-
vocrd met: Groot-Brittannié, Italié, Oostenrijk, Zweden,
Denemarken, het overblijvend gedeelte van Frank-
rijk e¢n waarschijnlijk ook met Noorwegen. De Vere-
nigde Staten van Amerika zullen semi-automatisch
voor de Belgische ahonnees bereikbaar gesteld worden.

De Minister wijst erop dat de invoering van de
semi-automaltische exploitatie met de Verenigde Staten

En évaluant le montant des investissements deman-
dés, il faut tenir compte de Iextension toujours plus
poussée que connait P'usage du téléphone. Le pro-
gramme quinquennal était basé sur un accroissement
annuel net de 45.000 abonnés. Toutefois, celui-ci s’éle-
vait 4 48.625 en 1962, tandis qu’on enregistrait au
31 octobre 1963 une augmentation qui se chiffrait déj
4 47.653. Dés lors, ¢’cst faire preuve de modération
que d’accepter pour 1964 un accroissement net de
54.300 abonnés.

L’intensité du trafic téléphonique lui aussi évolue
suivant une ligne fortement ascendante. Les données
disponibles les plus récentes permettent de conclure
qu’en comparaison de 1961, le nombre de communica-
tions s’est accru en 1962 de la facon suivante :

trafic local : 7,02 %
trafic interurbain : 8,82 %
trafic international : 15,26 %

En ce qui concerne "automatisation du réseau, il est
a noter que des crédits sont inscrits pour ’extension, la
transformation et la construction de 10 batiments, ainsi
que pour ’extension et la transformation de Pappa-
reillage.

D’autre part, les extensions de cAbles ont surtout
trait aux céAbles interurbains et internationaux, ainsi
qu'aux cables locaux destinés aux raccordements d’a-
bonnés aux cibles de jonetion. Ces livraisons ct
poses dec cébles seront assurées principalement par
I’industrie privée.

Il est &4 signaler que la Régie des T.T. procéde actuel-
lement, en coopération avec les constructeurs privés et
les usines belges, & des essais avec de nouveaux
tubes coaxiaux d’un diamétre de + 0,5 em, qui per-
met Pétablir simultanément par paire 1.200 commu-
nications téléphoniques ou un programme de télévi-
sion différent sur 6 Mhz dans chaque direction.

L’avantage qu’on escompte de ces expériences, se
situe dans une diminution de la moitié du prix de
revient, en comparaison avec les ondes portcuses
actuelles sur cibles & paire symétrique.

Pour P’année 1964, on prévoit I'automatisation de
37 bureaux centraux. Ainsi 94,20 % du nombre total
des abonnés belges seront raccordés 4 un réseau auto-
matique.

En service téléphonique international il est prévu
d’abord qu’en 1964 les zones suivantes du réscau helge
seront passées au service automatique : Ath, Diest,
La Louviére, Mons, Nivelles, Tongres, Tournai et Ver-
viers.

En second lieu, le systéme enti¢rement automatique
sera introduit avec la Grande-Bretagne, I'Italie, ’Au-
triche, la Suéde, le Danemark, le restant de 1a France,
et probablement aussi avec la Norveége. Les abon-
nés des Etats-Unis d’Amérique seront accessibles aux
abonnés belges par la voie semi-automatique.

Le Ministre souligne que I'introduction de I’exploita-
tion semi-automatique en direction des Etats-Unis, pré-
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van Amerika, die voor 1963 gepland was, slechts in
1964 zal gebeuren, door het feit dat de transatlantische
kabel TATS slechts in november 1963 in dienst kon
genomen worden en dat aldus nog proeven moeten
worden uitgevoerd.

Er kan tevens op gewezen worden dat Belgié het ecr-
ste Iluropese land is dat, met sommige abonnees van
de Verenigde Staten van Amerika, een volautoma-
tische telexverbinding tot stand heeft gebracht.

Momenteel heeft Belgié telexverbindingen met 94
landen die over de gehele wereld verspreid zijn, met
uitzondering van China en enkele staten waar nog geen
telexnet bestaat. ’

Op 20 november 1963 bedroeg het aantal Belgische
telexabonnees 2.824. Voorzien mag worden dat ze
cinde 1964 tot 3.350 zullen verhoogd zijn.

Op het gebied van de radioverbindingen wordt de
studie voortgezet van twee voorname problemen,
namelijk het tot stand brengen van straalverbindingen
en het verwezenlijken van televerbindingen door
kunstmanen.

Wat het eerste vraagstuk betreft, dient nog een tame-
lijk lange weg afgelegd en zijn de studies nog niet ver
genoeg gevorderd om er geldige besluiten uit te trek-
ken.

Op het stuk van de kunstmanen zien wij dat Belgié
actief deelneemt aan de gemeenschappelijke inspan-
ningen die geleid worden door 3 organisaties, 1 Ameri-
kaanse en 2 Europese. Het is echter nog te vroeg om
reeds cen voorlopige wereldorganisatie te overwegen
cn terzelfder tijd onmogelijk om reeds de bases van een
definitieve Europese regeling vast te leggen : over het
commerciéle of semi-commerciéle aspect kan nog niet
worden beslist.

De technische vooruitzichten zijn zo, dat in 1965
waarschijnlijk een synchrone kunstmaan voor experi-
mentele doeleinden zal gelanceerd kunnen worden
en dat in 1966 het eerste basissysteem van operationele
aard zal worden in bedrijf gesteld.

De studie over de seleclicve oproepen voor voertui-
gen is virtueel beéindigd. Er is-dan ook een krediet
van 2.500.000 frank uitgetrokken voor de technische
uitrusting van deze dienst, terwijl contact zal opgeno-
men worden met het Nederlandse P.T.T.-bedrijf om
in Belgié eenzelfde systeem in te voeren en op dit ter-
rein ¢cen samenwerking tussen beide landen in de hand
te werken.

Voor cen organisme met de belangrijkheid van de
Regic van T.T. is het absoluut noodzakelijk dat de
betrekkingen met de kliéntele en het publiek verzorgd
worden.

In dit verband zou kunnen gedacht worden aan het
oprichten van een gemengd organisme dat, naar het
voorbeeld van de Zwitserse <« Pro-telefoon », zou
samengesteld worden uit vertegenwoordigers van de
Regie van T.T. en van de private constructeurs en dat
tot doel zou hebben activiteiten van de T.T.-diensten te
verspreiden en te bevorderen.

Tenslotte weze aangestipt dat, in de algemene dien-
sten van het departement, een vaste commissie is opge-
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vue pour 1963, a dd étre posiposée jusqu'en 1964 du
fait que le cAble transatlantique TAT 8 n’a pu étre mis
en service qu’au mois de novembre 1963 ct que, dés
lors, des essais sont encore nécessaires.

Signalons également que notre pays a ét¢ le premier
en Europe & établir une relation Télex entiérement
automatique avec certains abonnés des Etats-Unis d’A.-
mérique.

Actuellement, la Belgique posséde des relations
Télex avec 94 pays répartis dans le monde enticr,
exception faite pour la Chine et quelques états ne dis-
posant pas encore d’un réseau Télex.

Le 20 novembre 1963, le nombre d’abonnés au Télex
belge s’élevait o 2.824. Tout permet de prévoir qu'a
la fin de 'année 1964, ce nombre sera passé a 3.350.

En ce qui concerne 'exploitation des relations radio,
on poursuit 'étude de deux problémes primordiaux,
4 savoir : la construction de réseaux hertziens et la
réalisation de télécommunications par satellites arti-
ficiels. :

Un chemin passablement long doit encore étre par-
couru pour résoudre le premier probléme et les études
en cours ne sont pas encore suffisamment avancées
pour en tirer des conclusions valables.

A propos des satellites artificiels, 1a Belgique parti-
cipe activement aux efforts communs qui sont déployés
par 3 organisations, une américaine et deux européen-
nes. Il est pourtant encore trop tét pour envisager la
création d’une organisation mondiale provisoire et pour
fixer les bases d’une organisation curopéenne défini-
tive. Il serait également prématuré de se prononcer sur
le caractére commercial ou semi-commercial de I'orga-
nisme a créer,

Les perspectives sur le plan technique sont telles que
vraisemblablement en 1965, un satellite synchrone
pourra étre lancé a des fins expérimentales et que, dés
1966, le premier systéme de base & caractére opération-
nel pourra fonetionner.

Quant a Pétude relative aux appels sélectifs pour
véhicules, elle est virtuellement terminée. Un crédit de
2.500.000 F est prévu pour I'équipement technique de
ce service, En méme temps,lesP.T.T. néerlandais seront
contactés afin d’envisager l'introduction de leur sys-
téme en Belgique et de promouvoir sur ce plan une
coopération directe.

Par ailleurs, il est indispensable pour un organisme
de 'importance de la Régie des T.T. d’entretenir les
meilleures relations avec son public et ses fournisseurs.

Dans ce domaine, un organisme mixte, inspiré de
Pexemple suisse du « Pro-téléphone » et composé de
représentants de la R.T.T. et des constructeurs privés
pourrait étre créé avec mission de vulgariser et de pro-
mouvoir les activités des services T.T.

Enfin, sur le plan plus spécifique de ’application de
la loi linguistique du 2 aofit 1963, une commission per-
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richl die lot taak zal hebben de toepassing van de taal-
wet van 2 augustus 1963 te bestuderen in het licht
an de betwistingen die kunnen ontstaan en de te
nemen bijzondere maatregelen te bestuderen.

b) Bespreking nopens de telegrafie en de telefonie.

1. Oprichting van de dienst 900.

De Minister van P.T.T. wijst erop dat de Regie van
T.T. de volgende bedragen heeft uitgegeven voor het
tot stand brengen van de dienst 900 :

apparatuur in de telefooncentrales : 8.200.000 fr.

— aanpassing van de openbare telefooncellen :
3.000.000 frank,

De abonnementen voor het gebruik van deze instal-
laties zijn onderschreven door de gemecnlebesturen
waar de centra 900 zijn ingericht.

Door de Regie van T.T. wordt voor het gebruik van
de apparatuur in de telefooncentrales een jaarlijks
huurgeld van 14,5 % van de waarde van het materieel
in rekening gebracht.Dat materieel heeft ca. 8.200.000
frank gekost.

Elke aansluiting als abonnee op de schakelaar van
de dienst 900, wordt getaxeerd tegen het normale
bedrag van een telefoonabonnement, dus 1.200 frank
per jaar en per aansluiting. De 4 draads. en 6 draads-
aansluitingen worden heschouwd als dubbele, resp.
driedubbele abonneeaansluitingen en kosten dus jaar-
lijks 2.400 of 3.600 frank, naar het geval.

2. Moeilijkheden om een telefoonaansluiting of -ver-
binding te krijgen.

Een lid wijst op de lange wachttijd voor het verkrij-
gen van cen telefoonaansluiting in sommige netten en
vraagt welke maatregelen overwogen worden om de
toestand te normaliseren.

In zijn antwoord geeft de Minister toe dat deze con-
statering juist is doch vestigt tevens de aandacht van de
Commissic op de moeilijkheden die de Regie van T.T.
ondervindt bij het aanbesteden van haar kabelleggin-
gen. Om deze stand van zaken zoveel mogelijk te
verhelpen werd besloten dat de Regie van T.T. zelf
ploegen van kabelleggers zal vormen,.

Doch ook hier is de heersende hoogconjunctuur
vooral dan in het Waalse landsgedeelte er de oorzaak
van dat het aantal gegadigden te gering blijft. Om
hierin te voorzicn zal de aanwerving van telefoonar-
beiders en kabelleggers naar het regionale vlak wor-
den geschoven.

Een tweede oorzaak van de vertraging is te zoeken
in de grote uitbreiding van het gebruik van de tele-
foon, waardoor het aantal vragen om aansluiting de
in de programmatie opgenomen vooruitzichten altijd
overtreft. Een planning wordt opgesteld om deze toe-
stand te verhelpen.

Een ander lid beklaagt zich over de soms lange tijd-
spanne vooraleer ecn automatisch telefoongesprek tot
stand komt.

De Minister wijst erop dat veel abonnees, door een
slechte manipulatie van de draaischijf, zelf de oorzaak
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manente, eréée au sein des services généraux du dépar-
tement, a été chargée d*étudier la loi sous 'angle du
contentieux éventuel et d’examiner les mesures parti-
culi¢res &4 prendre en la matiére,

b) Discussion concernant les télégraphes et télé-
phones.

1. Organisalion du service 900,

Le Ministre signale que la Régic des I.T. a consacré
les dépenses suivantes & I'organisation du service 900 :

— appareillage dans les bureaux centraux télépho-
niques : 8.200.000 F.

— adaptation des cabines téléphoniques publiques :
3.000.000 de F.

Les abonnements pour 'usage dc ces installations
sont souscrits par les administrations communales oil
sont situés les centres 900.

Pour P'utilisation de I'appareillage dans les bureaux
centraux téléphoniques, la R.T.T. porte en comple une
redevance annuelle de 14,5 % de la valeur du maté-
riel, celle-ci étant de 1’ordre de 8.200.000 F.

Chaque raccordement d’abonné a un commutateur
du Service 900 entraine une redevance annuelle de
1.200 F, c.-a-d. la redevance normale pour un abonne-
ment [éléphonique. Les raccordements a -1 ou 6 fils
sont traités comme des raccordements doubles ou tri-
ples et coltent par conséquent respectivement 2.400
et 3.600 F par an, sclon le cas.

2. Difficultés pour obtenir un raccordement ou une
liaison téléphonique.

Un membre signale la longue attente qui sc produit
dans certains réscaux pour obtenir du raccordement
téléphonique et demande quelles mesures sont prises
pour normaliser la situation.

Dans sa réponse, le Ministre, tout en reconnaissant
le bien-fondé de la constatation, attire néanmoins I'at-
tention de la Commission sur les difficultés que ren-
contre la R.T.T. lors de Padjudication de ses poses de
cibles. Afin de remédier dans toute la mesure possible
a cet état de choses, il a été décidé que la R.T.T. créerait
ses propres brigades de poseurs de cables.

Mais Ia encore la haute conjuncture actuelle, et ce
surtout en pays wallon, réduit sensiblement le nombre
des candidats répondant 4 Pappel. Aussi, le recrute-
ment d’ouvriers des téléphones et de poscurs de cibles
sera-t-il organisé régionalement.

Une seconde cause des retards doit étre recherchée
dans P’énorme extension que connait I'usage du télé-
phone, au point que le nombre des demandes de rac-
cordements dépasse toujours les prévisions raisonna-
bles qui ont servi de base & la programmation. Un plan-
ning a été établi pour y remédier.

Un autre membre se plaint du temps trés long qui
est parfois nécessaire pour établir une communication
téléphonique automatique.

Le Ministre attire ’attention sur le fait que trés sou-
vent la responsabilité de ces ennuis incombe 4 ’abonné
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van soortgelijke verwikkelingen zijn, Teveny is echter
de overbelasting van junctiekabels, vooral gedurende
de topuren, hiervoor aansprakelijk.

Tenslotte drukt een lid zijn tevredenheid uit over
de vooruitgang die geboekt wordt bij de integrale auto-
matisering van het Belgisch telefoonnet.

3. Betrekkingen tussen de R.T.T. en de B.R.T.

De vraag wordt gesteld of er in het radiocentrum te
Ruiselede een verbinding met de B.R.T. bestaat,

In zijn antwoord wijst de Minister erop dat, o.m. in
Frankrijk, met de NATO een overeenkomst bestaat
voor het burgerlijk gebruik. In Belgié echter beschikt
de B.R.T. over zijn eigen straalverbindingen, die voor
geen andere doeleinden kunnen aangewend worden.
Er zijn nu echter internationale onderhandelingen aan
de gang om in Eurovisie een algemeen net op te rich-
ten.

4. Buiten gebruik gestelde telefoonpalen.

Een lid vraagt dat de buiten gebruik gestelde tele-
foonpalen ' vlugger zouden worden weggenomen. De
Minister geeft hem de verzekering dat aan de Regie
van T.T. zal opgedragen worden de nodige maatrege-
len te nemen.

5. Vraag betreffende de telex.

Volgens een lid zou de naar zijn mening te langzame
groei van het aantal telexabonnees te wijten zijn aan
het te hoog huurgeld.

De Minister verklaart dat het invoeren van een meer
aangepaste vorm van propaganda door o.m. het creé-
ren van een gemengd organisme « Pro-telefoon », meer
kansen tot uitbreiding van deze dienst zal scheppen.
Het valt immers niet te ontkennen dat een zekere
onwennigheid tegenover dit communicatiemiddel
bestaat, vooral in de openbare besturen, die nog niet
genoeg het nut beseffen dat het gebruik van de telex
hun kan verschaffen. Daartegenover dient men te
bedenken dat het aangerekende huurgeld nauwelijks
de kostprijs dekt en dat het uitgesloten is het verlies
van de telegraafexploitatie door tariefverminderingen
nog te verhogen. Ten slotte mag niet uit het oog ver-
loren worden dat Belgié het enige land in West-Europa
is dat zoveel service aan zijn telexabonnees verschaft.
Het volstaat eens de lijst na te slaan van de 94 landen
die aan het Belgisch telexnet aangesloten zijn.

*
* %

Het door de Regering geamendeerd ontwerp (zie
Gedrukt Stuk n* 82) is met twaalf stemmen tegen één
stem aangenomen,

Dit verslag is eenparig goedgekeubd.

De Ondervoortzitter-

De Verslaggever, Verslaggever
A. DEMARNEFFE. G. GOOSSENS.
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lui-méme. Une mauvaise manipulation du disque de
Pappareil peut fréquemment étre une cause de compli-
cations. Des difficultés résultent également de I’encom-
brement des cables de jonction, principalement aux
heures de pointe.

Enfin un commissaire exprime sa satisfaction pour
le progrés qui a été réalisé dans Paulomatisation inté-
grale du réseau téléphonique belge.

3. Relations entre la R.T.T. ¢t la R.T.B.

Un commissaire souhaiterait savoir s’il existe une
liaison avec la R.T.B. au centre radio-électrique de
Ruiselede.

Le Ministre déclare a ce propos qu’en France notam-
ment, il existe avee I'OTAN une convention pour I'utili-
sation des installations & des fins civiles. En Belgique,
par conire, la R.T.B. dispose de ses propres faisceaux
hertziens et ceux-ci ne peuvenl en aucun cas étre
employés & d’autres fins. Il faut signaler toutefois que
des pourparlers internationaux sont en cours en vue
de la création d’un réseau général en Eurovision.

4. Poteaux téléphoniques hors d’usage.

A un commissaire qui demande que les poteaux télé-
phoniques hors d’usage soient enlevés plus rapidement,
le Ministre donne I’assurance que la Régie des T.T. sera
invitée 4 prendre les mesures nécessaires.

5. Question concernant le Télex.

Un membre exprime 'opinion que la lenteur consta-
tée dans Paccroissement du nombre des abonnés au
Télex est consécultive au taux trop élevé des redevances
d’abonnement.

Le Ministre déclare que 'introduction d’une forme
de propagande plus efficace, notamment par la créa-
tion d’un organisme mixte « Pro-téléphone », pourra
accroitre les possibilités d’extension de ce service.
Force est bien de constater qu’il se manifeste une cer-
taine réticence & ’emploi de ce moyen de communica-
tion, particuliérement au sein des services publics, les-
quels n’apprécient pas encore tous les avantages qu’ils
peuvent en retirer. Considérant néanmoins que les
redevances d’abonnement ne couvrent que les prix de
revient, il est absolument exclu d’envisager des mesu-
res de réduction de tarifs qui ne feraient encore qu’aug-
menter la perte d’exploitation du service télégraphique.
Faut-il ajouter enfin que la Belgique .est le seul pays
d’Europe occidentale qui assure des services aussi
importantes 4 ses abonnés Télex ? Il suffit, pour
s’en convaincre, de consulter la liste des 94 pays qui
sont reliés au réseau Télex belge.

L
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Le projet de loi amendé par le Gouvernement (voir
Doc. n° 82) a été approuvé par 12 voix contre 1.

Le présent rapport a été adopté a I'unanimité.

Le Vice-Président-
Rapporteur,
G. GOOSSENS.

Le Rapporteur,
A. DEMARNEFFE.

16.129 — E, Guyot, n. v., Brussel.



