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DAMES EN HEREN,

INLEIDENDE BESCHOUWINGEN,

Uw Commissie vcor het Verkeerswezen heeft vcrschei-
dene vergaderingen besteed aan het ondcrzock van de be-
groting van Verkeerswezen voor 1967 en meer speciaal nog
aan het vcrkeersbeleid dat door de Minister van Vcrkeers-
wezen gevoerd werd en voorqenomen wordt.

In de huidige omstandigheden wordt de openharc mening
herhaaldelijk attent qemaakt op de sanerinqcn die noodza-
kelijk zi jn in de scctor van het Verkeerswezen, en meer
speciaal wordt dan de N, M, B. S. en ook de Sabcna be"
docld.

Derhalve heeft uw verslaqqever gemeend dat hel nullig
was in het verslaq ecn uitvoerige plants in te ruimen voor
een objectieve uiteenzetting van de werkeliike situatie waar-
in die twee maatschappijen zich bevinden.

Hierbi] zoudcn wij speciaal de aandacht willen vestigen
op de uitvoerinq van het saneringsplan voor de N. M. ß. S.
dat door uw Commissie voor hl::~ Verkeerswezen in 1959
grondig werd onderzocht en waarvan in dit verslag de hui-
diqe stand van uitvoerinq en de rcsultaten terug te vinden
z ijn.

Wij zijn herhaaldelijk getroffen geweest door de vraag
ja zelfs de eis, die zo veelvuldig gesteld wordt : de Staat
moet drastischc maatreqelen nemen om zijn tussenkomsten
in de bcdrij lsuitbattnq van de N, M, B. S, grotelijks te ver-
minderen of zclfs helemaal stop te zet ten. Bestendig wordt
het qebrck aan rcntabiliteit van de Belgische Spoorweqcn
aanqeklaaqd.

Wij menen dan ook hier uitdrukkelijk de vrang te moeren
stcllcn : Is het wel aannernelijk dat men de rcntabiliteit van
cen opcnbarc dienst zoals de Spoorweqcn, de Posterijcn en
andere meer, op dezelfde wijz e henadcrt of bcoordeelt als
de rentabiliteit van een privar e onderncm inq ?

Het criterium om de rentabilitcit van ecu private onder-
neming te bcoordclen ligt onteqensprckelijk in de verhou-
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MESDAMES, MESSIEURS,

CONSIDERATIONS PRELIMINAIRES,

Votre Commission des Communications a consacré plu-
s.eurs réunions à l'examen du buclget des Communications
pour 1967 et, plus particulièrement encore, à la politique des
transports que le Ministre des Communications a menée jus-
qu'à présent et qu'il se propose de poursuivre.

Depuis quelque temps, l"attention de l'opinion publique
a Ué attirée il diverses reprises sur les assainissements
possibles et nécessaires dans le secteur des Cornrnunicu-
rions et, plus spécialement, à la S. N, C. B. et à la Sabena.

Pour cette raison, votre rapporteur à estimé qu'il était utile
de réserver dans le rapport une place importante à un
exposé objectif de la situation réelle de ces deux sociétés.

.A cette occaston. nom; voudrions particulièrement attirer
l'nttention sur l'exécution du plan d'assainissement de la
S. N. C. B., examiné de manière approfondie par votre
Commission des Communications en 1959 et dont le degré
d'exécution et les résultats actuels sont. mis en lumière
dans le présent rapport.

Nous avons été frappés à maintes reprises par la ques-
tion traduite par l'exigence suivante: l'Etat se doit de pren-
dre des mesures draconiennes pour réduire, voire suppri-
mer complètement ses interventions dans l'exploitation de
la S, N, C. B, Le manque cie rentabilité des chemins de fer
belges est dénoncé sans cesse.

Nous estimons dès lors devoir poser ici expressément
la question suivante : Est-il admissible de se représenter ou
d'apprécier la rentabilité de services publics tels que
les Chemins de fer, la Poste, etc., de la même manière que
celle d'une entreprise privée?

L,~critère qui permet d'apprécier la rcntabiliré d'une entre-
prise privée, c'est incontestablement la relation entre le



ding van de gemaakte winst tot de geleverde inspanning.
Gerlnqe winst of hclemaal geen winst betekcnt clan slechte
of zeer slechte rentabiliteit.

Geldt hetzelfde criterium voor de ondernemingen die een
overheids- of een openbare dicnst-karnkter hebben? Hel
ware onzinnig zoiets voorcp te zetten, omdat dergelijke
ondernemingen, zelfs indien ze met verlies werken, dan toch
nog rentabel kunnen zijn door de dicnsten die ze aan de
gemeenschap bewijzen en door de bijdrage die ze tot de
gemeenschappelijke welvaart leveren,

Was de Scheidetunnel rentabel omdat er bepaalde door-
gangsgelden gegeven werdcn dan wel omdat hij de eco-
nomie en de gemeenschap zecr grote diensten bewees 7

Indien men van de rentabiliteit van de Belgische Spoor-
wegen wil spreken. zou men dan niet op dezelfde wijze
van de rentahiliteit van de autowegen moeren sprekcn ?
Wanneer de Staatsuitgaven voor deze Iaatsten 100 mil"
joen F per km bedragen en er icder jaar, volqens de voorne-
mens van de Minister van Openbare Werken, 100 km auto-
weg aangelegd worden, betekent dit een jaarlijkse uitgave
van 10 rniljard F,

Wij denken er geen ogenblik aan de noodzakelijkheid
van dergelijke overheidsinvesteringen in twijfel te trekken.
Uw Commissîe voor het Verkeerswezen begroet integendeel
met vreugde de inspanningen die op dat stuk zullen worden
gedaan,

Maar het komt uw verslaggever gepast voor erop te
wijzen dat de enorme investeringsbedragen, die bestecd
worden door de Staat, de provincies, de gemeenten, om ons
wegennet uit te bouwen, te verbeteren en aan te passen,
infrastructuurlcosten zijn voor het wegvervoer die op reke-
ning van de ooerheid komen, terwijl de infrastructuurkosten
van de spoorwegen op rekening komen van de N. M. B. S,
Dit stelt dan de rentabiliteit skwestie in een heel ander pers-
pectief.

In de uiteenzetting van de Mmistcr van Verkeerswezen
wordt de vraag gesteld : « Heeft de spoorweg nog toe-
komst? » Het anrwoord op die vraag wordt gegeven in het
kader van lezenswaardiqe beschouwingen over het alqerneen
vervoerbeleid. '

Dit verslag handelt echter niet aileen over de problemen
van de Spoorweq, maar eveneens over de andere vormen
van vervoer, die ook op ernstige wijze onder ogen werden
genornen.

In die gedachtengélng werd zelfs het gedurfde denkbeeld
naar voren gebracht om de gehele sector van het Openbaar
vervoer in éénzelfde maatschappij onder te brengen. Derge~
lijke suggestie geeft vanzelfsprekend stof voor verder onder-
zoek.

Uw verslaggever had graag in dit verslag een onverzicht
gegeven van de behoeften inzake weqcnbouw, rekening
houdend met de httidige stand van vcrz adiqinq van onze
hoofdwegen, zoals die blljkt uit de gedane tellinqcn.

Wij vonden daarover in het weekblad « T'ijd », ttitgege ..
ven door het Vlaams Economisch Verbond, n" 48 van
2 decernber 1966, belangrijke gegevens die niet allcen het
huidiue peil van verzadiging aanqeqevcn maar ook projec-
tics behelzen voor 1970 en 1975. Graag hadden wij daar-
over een reactie gekregen vanwcqe de bevoegde overheid.
omdat hier ernstiqe kwcsties qestcld worden voor de ver-
kecrsmoqelijkhedcn in de nanstc tockornsr.

Uw Cormnissle heeft ook de Mînistcr-Staatssecrctaris
voor hct Tot-risme aanhoord en de toeristische politick be-
sprok en. Zij was ecnsqeztnd om z ich te verheuqen over
de verhoqinq van de kredictcn voor hct toerisiue.
waardcor iets meer hm tcrechtko meu van het begin
\'011 ccn I()Pristi~ch hclcid. 111 (Tn tijd dil' \1"kel1lllerkt \,,·c.rdt
door ecu enorme tocnc.ninq van de vrije tijd cnerzijds, en
her stelsehnatiq « verdwijncu van de n Istande n » andcrztjds.
is ce n tocristisch helcid meer noodz.akelijk dan vrocqcr.
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bénéfice réalisé ct les efforts consentis, l.Iu bénéfice minime
ou J'absence totale de béiëhce sont le signe d'une renta-
bilité mauvaise ou même très mauvaise,

Le même critère est-il applicable aux entreprises à carne
tt-re public ou of Iic icl ? Il SerL!lt ln:'~llsé dav.ruccr rcrtr:
hypothèse, parce que ces entreprises -~ même si elles
fonctiennent à perte - peuvent encore être rentables Cil
raison des services qu'elles rendent iJ la counuunauté et
de leur contribution à hl prospérité commune.

Le tunnel sous l'Escaut a-t-il été rentable parce qu'il
a été possible d'y imposer certains droits de péage ou parce
qu'il a rendu de très grands services à l'économie et à la
communauté?

Si l'on entend traiter de la rentabilité des chemins de fer
belges, ne devrait-on pas, de la même manière, parler de
1<1 rentabilité des autoroutes? Les dépenses de l'Etat affec-
tées à celles-ci atteiqnanr 100 millions de francs au km et
le Ministre des Travaux publics se proposant de const ru ir e
par an J 00 km d'autoroutes, la dépense annur ll> se chiffre
à 10 milliards de F.

Nous ne songeons aucunement il mel tre en doute la
nécessité de tels investissements publics. Au contraire, votre
Commission des Communications se plaît à rendre hom-
mage aux eHorts qui seront faits en ce domaine,

Toutefois. votre rapporteur estime opportun de signaler
que les énormes investissements consacrés pal' l'Etat, les
provinces et les communes à l'extension, à l'amélioration
et à l'aménagement de notre réseau routier sont des [rais
d'infrastructure que les poutoit s publics supportent au
profit des transports par route, tandis que les frais d'infra-
structure des chemins de fer sont pris en charge par la
S, N, C. B, Le problème de la rentabilitê se situe clés lors
dans une perspective complètement différente,

L'exposé du Ministre des Communications comporte la
question: « Le chernin de fel' offre-t-il encore des perspec-
tives d'avenir? », La récpnse i'r cette question est fournie
clans le cadre de considérations dignes d'être lues au sujet.
de la politique générale des transports.

Toutefois, le présent rapport ne traite pas uniquement des
problèmes des chemins de fer, mais également des autres
modes de transport, qui méritent, eux aussi. un examen
attentif.

Dans cet. ordre d'idée a été avancée la conception auda-
cieuse de grouper dans une seule société tout le secteur des
transports publics. Cette sllHgestion peut évidemment don-
ner lieu à un examen plus poussé,

Votre rapporteur aurait aimé fournil' dans notre rapport
tin apercu des besoins en matière de construction routière,
compte tenu de la saturaf ion actuelle de nos routes princi-
pales, t.elle qu'elle résulte des comptages effectués.

Dans le numéro 48 du 2 décembre 1966 de l'hebdoma-
daire « Tijd », publié par le « Vlaams Economisch Ver-
band », nous avons trouvé à ce sujet des éléments irnpor-
tnnts, qui ne se bornent pas à indiquer le niveau actuel
de saturation mais contiennent également des projets pour
1970 et J 975, Votre rapporteur aurait a.imé prendre
connaissance des réactions des autorités compétentes à ce
sujet, parce qu'il s'agit de problèmes graves intéressant
les possibilitós de circulation dans un proche avenir.

Votre Commission a également entendu le Ministre-
Secretaire d'Eli't au Tourisme et discuté de b politique
touristique. r;;llc ,ô'cst unanime mc n: f{'iiciti:c de lauqmen-
l<Jlion des ç('(~dits en faveur du tourisme, qui permettra
d'dJauclH'r une polinque touristique. A un mom ent carne-
térisé pill' lin accroissement considérable des loisirs, d'une
p.ur ct l'éliminiltion systématique du « fncteur de la dis-
tnncc », d'autre pnrt: un e politique touristique s'impose
davantage encore que pill' le passe,
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AFDELING I.

VERKEERSWEZEN,

I. ~ Alqemene evolutie van de heqrotinq.

De Minister heefr vooreerst een toelichting gegeven tot
de alqemcne evolutic van de begroting.

A. -- De ~lewon;: uitgaven.

1. Dienstjeer 1966.

De begroting van het deel «Verkeerswezen» bedroeg
voor het dienstjaar 1966 oorspronkelijk 6 383 miljcen.

Met het aanpassinqsfcuilleton werd dit bedrag gebracht
op 7 656,2 miljoen of een vermeerderinq van 1 273,2 mil-
[ocn, zegge 20 %'

Dit lijkt een belanqrijke verhoging, maar tech is deze
maar schijnbaar. Want in werkelijkheid gaat. het niet over
bijkredieten in de eigenlijke betekenis van het woord, maar
wel om een overschrijving naar de begroting van Verkeers-
wezen, van een deel van het goedgestemd globaal krediet
dat voor 1966 uitgetrokken was op de begrotingen van het
Opcnbaar Ambt en van Financién om de uitqave te dckken
voortspruitend respectievelijk uit de sociale programmatie
en de weerslag van de: stijging van het indexcijfer der klein-
handelsprijzen. Het bedrag dat dcrwijze werd overqeschrc-
ven beloopt 1 314.1 miljocn.

2, Dienstjeer 1967.

In het ontwerp van begroting dat, voor 1967, is overge-
leqd, zijn voor de gewone dienst, kredieten uitgetrokken
voor een totaal van 8 198,6 miljoen, d.i, 7,8 % meer clan de
aangepaste begroting 1966.

De voornaamste postcn die aanleiding geven tot deze
verhoging zijn:
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SECTION I.

COMMUNICA TIONS.

1. - Evolution générale du budget.

Le Mmistre il tout d'abord fourni des explications au
sujet cle révolution générale du budget.

1I.. - Dépenses ordinaires.

1. Exercice 1966.

Pour t'exercice J 966. le budget de la partie « Commu-
nications» s' ('1c\'ait initialement à 6 383 millions.

Le feuilleton d'ajustement il porté ce montant à
7656,2 millions, ce qui représente une augmentation de
1 273,2 millions, soit 20 %'

Ceci semble constituer une augmentation importante,
mais elle ne l'est qu'en apparence. En réalité, il ne s'agit
nullement de crédits supplèmentaircs dans le sens propre-
ment dit, mais bien d'un transfert au budget des Communi-
cations d'une partie du crédit global voté, inscrit pour 1966
aux budgets de la Fonction Publique et des Finances en
vue du financement des dépenses résultant respectivement
de la programmation sociale et de l'incidence de l'augmen-
tation de l'indice des prix de détail. Le montant ainsi trans-
féré s'élève à 1314,4 millions.

2. Exercice 1967.

Dans le projet de budget pour l'exercice 1967 sont
prévus, pour Je service ordinaire, des crédits s'élevant à t1ll

montant global de 8 198,6 millions, soit 7,8 % de plus que
celui du budget ajusté pour l'exercice 1966.

Les postes principaux qui entraînent cette augmentation
sont:

,- de bezoldigingen en de toelagen aan hct
personeel. dit inqcvolqe hct Iclt dat voor
geheel 1967, rekening gehouden is met een
index 117,5 %, teqcn slechts qedurende (j
maandcn in 1966 ... ... ... ... ... ... ... ...

~ les rémunérations et les allocations au
personnel. ceci du bit qu'il est tenu compte
pour tout l'exercice 1967 d'un indice des prix
de 1175 points, alors qu'en 1966 celui-ci n'in-

12 miljoen tcrvenait que pour six mois.. .. . 42 millions

~ de werkingskosten voor de nieuwe
dienst van het rijbewijs, zegge in hoofdzaak
de toelaqe van 50 F per rijbewijs aan de
gemeentebesturen... .. .

~- les frais de fonctionnement du nouveau
service des permis de conduir e soit essentiel-
lement une subvention aux administrations

66 miljoen communales de 50 P par permis de conduire

- ecu verhoging van de
komsten aan de N. M, B. S ....

Stnatstussen-
334 miljoen

~ een verhoging van de toelage aan de
Maatschnppijen voor Ïntercommunaal Ver-
voer. ten einde hun exploitatierekening een
meer evenwichtig uitzicht te \leven ... ... .,. 100 rniljoen

In totnal ... '" 542 miljocn

66 millions

-- une auqrucntation de l'uuerventron de
l'Etat en f<wem de li, S. N. C. B. '" .. , 334 millions

~ une augmentation de la subvention de
l'Etat aux Sociétés des Transports intercorn-
munaux. en vue cle leur permettre d'équilibrer
davautaqe leur compte d'exploitation 100 millions

Total ... ... ... 542 millions



Zeer spcciaal op te ruerken valt duarbij dai de?-£' k rr-d rct-
verhoqiuq in belanqrijke mate gecompenseerd wordt door
cen aan qroei met 1'11,2 miljocn (waarvan 350 miljoen
voortvloeiend nit de aflevcrinq van dp rijbewijzcn ) van de
ontvan qsten voorz ien op de Rijksmiddelenbegroting ]967,

R ~ De buitenqewone uitqave n.

l. lia irwcstcrÎllgsprogramma en de nieLZWc: t oeltuinqcn
in zake l'<1stlr::gf.7În,qskredictC'11 1967.

Door de Regering werd hel ~Jlobaal volume van de
investeringen in de openbare sector te Iinancieren met
Staatsfondsen, voor 1967 vastgesteld op 43,5 milja rrl waar-
van 3 miljard als eventualiteitsproqramma.

Het aandeel « Verkeerswezen ,> in dit bedrag heloopt
6826 miljoen waarvan 500 miljoen als eventualtteitspro-
gramma. Dit aandeel heeft betrekking op :

a) Voorschotten en parucipancs ... .,.
zegge: het fonds voor de scheepsbouw
(559 miljoen). de crisisvoorschotten aan
de kustvaartvloot (I miljoen ) , de herstel-
ling ingevolge mijnschade van de Centrale
Werkplaats Cuesmes van de N. M. B. S.
(26 miljoen}, de delgingslasten van het
vliegend malerieel Sabena (340 rniljoen ).

926 rniljoen

b) De werken uit te
Regie der Luchtwegen
waarvan 15 miljoen als
gramma.

voeren door de
290 miljocn

eventualiteitspro-

c) De investeringen waarvoor nieuwe
vastleqqinqskredieten op de buitenqewone
begroting worden gevraagd ... ... .,' ...
waarvan 455 miljoen als evcntualiteitspro-
gramma.

5 610 miljoen

Deze nieuwe toelatingen hebben betrekking op:
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11 convicnt de faire observer tout puruculie rcment q lie
cette auqE1C'nt(:( ion 1..1c C~-':'dll c« COlItpC!L'-i'_'C en :lfdn:..!c
pil~lie par un accroissement de 441,2 rmlhon« des recel-
tes pr(\"d(::) Zilt hudget des \'01('$ t~t I\1oyells pour l'c·~er(:I;..:e
1967 (Lt distribution des permis de conduire entre pOlir
350 millions d.ms cet .icc roissemcut l .

f), - Dépenses extraor'diua ires.

J, Le programme diiu-c stisse nient ct les nouvelles iiut ori-
serions en mntiérc de crédits "'engagement pOllr lexercice
1967.

Le volume g lobai des investissements dans le sectcu r
public à financer à l'aide de fonds de l'Etat a dé fixé par
le Couvcrncmeut pour l'exercice 1967 à 435 milliards, dont
3 milliards relatifs au programme déventualité.

La part des « Communications» dans ce total est de
6 826 millions. dont 500 millions relatifs au pro qru mrue
d'éventualité. Cette part se compose de :

il) Avances et participations
soit: le fonds des constructions maritimes
(559 millions). les avances de crise à la
flotte de cabotage (1 nulhon ). les travaux
de restauration de l'atelier central à 1:1
S. N. CR à Cuesmes, endommagé par
suite cl'Cl Haisserncnts miniers (26 millions),
les charqes cl'amortissement du matériel
volant de la Sabena (340 mililons}.

926 millions

b} les travaux à exécuter pill' la Régie
des Voies aériennes ' .. .,. .,. .,.
dont 15 millions relatifs <lu programme
d'éventualité.

290 millions

c) Les investissements pour lesquels de
nouveaux crédits d'engagement sont de-
mandés au budget extraordinaire '" 5 610 millions
donl 455 millions relatifs au proqrnmrne
d'éventualité.

Ces nouvelles autorisations concernent:

het vcrnieuwinqsfonds van de N. M. B. S. : 2700 mil- - le fonds de renouvellement de la S. N. CB.: 2700
joen: millions;

de werken van eerste aanleq van de N. M. ß, S. :
918 miljoen (waarvan 118 miljoen als eventualiteitspro-
gramma);

~ dp: pre-metro: I 600 miljoen (waarvau 250 miljoen
als eventualiteüsproqramrna ) :

~ hct zeewezen: 350 miljoen (waarvan 52 iniljocn
als evcntualiteitsproqranuna}:

- allerlei kleine werken voor 12 miljoen (waarvan 5 mil-
joen ills eventualitcit.sproqramrua ).

In de loop van zijn uiteenzetting komt de: Ministcr nog op
de werken in deze verschillende sectoren terug.

Vooralsnog stipt hij alken maar aan dal de op zijn beqro-
ling voor 1967 uitgetrokken vastleggingskredieten 875.4 mil-
[ocn hoger liggen dan in 1966 (5610 miljoen - 4 ïH,6 mil-
joen ] of 18 Yo, dit stceds rekeninq houdend met her even-
tunlite lt sproqramma van 455 miljocn.

- les travaux de premier établissement de la S. N. C. ß. :
948 millions (dont 148 millions relanls a u programme
d'cventualtt è ) ;

~ lp:pré-métro: I 600 millions (dont 250 millions relatifs
au programme d'éventualité);

~ Marine: 350 millions (dont 52 millions relatifs au
programme d'éventualité);

- divers petits travaux: 12 millions (donI. 5 millions
relatifs au pro qramm e d'éventualité).

ALI cours de son exposé, le Ministre reviendra encore
sur les travaux prévus dans ces divers secteurs.

Pour l'instant. il se borne à signaler que les crédits d'en-
gagement inscrits à son budget pour]' exercice 1967 dépas-
sent cie 875,4 millions ceux de 1966 (5610 millions -
4731,6 millions), ce qui représente une uuqmentation de
18 ji . compte tenu du proqrn mmc d'éventualité cie 455 mil-
lions.
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2. Bctcdinoskrcdietcn 1967.

Om dit alge1'1een overzicht van de cvolutie va n de bcqro
fing te besluiten. nog cen woordje ovcr de IwtalinçJskredic.
teri. gepostuleerd op de buitcnqewone begrotin g.

Rekening houclend met de aanpassinqen belopcn de
nieuwe toelatingen 5.90S,1 miljoen in 1966.

Voor 1967 wordt clat 5978 miljocn c1.i. ecu verhoging
met 69,9 miljoen of een goede 1 S·;-·.

Rek'2lling hcudcnd met cen moqcli]kc kredietoverdracht
\'anI09 miljoc» wa! bcrreft hcr foneIs voor de schceps-
bouw , word t hct bctalinqsproqramrna geschat op 6087 mil-
joe.n (5978 109).

II. ~- Stand van zaken
il'wke internationaal vervoerbeleid.

Lliteenz ettinq vanweqe de Minister,

De Minister wil - uiteraard enigszins beknopt orndat er
niet zoveel nieuws is te melden dar de cornmissieleden nog
niet zouden weten - de stand van zaken toclichten in de
Europese Economische Gemeenschap, in Bene1uxverband
en ten aanzien van de werkz aamhcden in de schoot van de
Europese Conferentie van de Ministers van Transport.

A. ~ E.E.G.

1, Er weze aan herinnerd dat in het kader van een pro-
gressieve actie tot vastlegging van een qerneenschappelijke
vervoerpolitiek, de E, E. G, haar werking gelegd had op een
driedubbel vlak:

- organisatie van de markt door het invoeren van een
algemene tarifering;

- harrnonisatie van de concurrentie tussen de drie t rad i-
tionele vervoermiddelen, actie hoofdzakelijk gericht op fis-
caal en sociaal gebied en op het terrein van de aanrekening
van de in lrastructuurkosten:

- invoeren van een commuriautair contingent voor het
goederenvervoer over de weg.

2. Hct struikelblok bleck het voorstel inz ake tarifering te
zijn. Vijf landen konden het ontwerp-rcqlemcnt van de
Commissie aanvaarden. Nederland was er teqen. Het uit-
hlijvcn van een akkoord hlokkcerrle ook het inwerkinqtrcden
van het communautair contingent.

3. Op 22 j uni 1965 werd een comprornis-oplossinq, die
hoofdzakelijk op de tarifering sloeq, door de zes landen
aanvaard. Deze oplossing voorzag twee Iase n (de derde en
eindfase blcef nog onqedefinieerd ).

In cen cerste Iase zoudcn referentietarieven worde n
ingevoerd voor de hinnenvaart en verplichte tarieven voor
spoorweg en weqvervoer, De cerste Iase hnd uitsluitend
betrekkinq op het internationaal vervocr.

De twecde fasc zou de rcfercntietar icven uirbreiden tot
de drie vcrvocrnuddeleu voor bepaalde nader te definlëren
soortcn van goederen. Deze Iase ZOl! zowel betrekkinq hcb-
ben op het nanonaal als op hct internattonaal vervocr.

4. Bij de uitwerking van dit nkkoord kwam duidclijk naar
vorcn dar in lcitc niets Hewijzi~ld was .ran de verhoudi nqe n
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2. Crccl it» de pnic mcnt [101lr [excvcicc 1967.

En conclusion de cet ape rcu gênC'ral de lévolution du
bud qct sapt fournis quelques données concernant Jes crédits
de paiement que postule le budget extraordinaire.

Compte tenu des ajustements. les autorisations nouvelles
s'élèvent à 5908.1 millions en 1966.

Pour l exercicc 1967. elles arteiqnenr 5 978 millions, ce
qui correspond à une auq mcntation de 69.9 millions ou de
plusdel~;.

Compte tenu de la possibilité d'un transfert de crédits de
109 millions concernant le fonds des constructions mari-
times. le programme des paiements est évalué à 6 087 mil-
lions (5978: 109).

Il. Situation en ce qui concerne la politique
internationale des trnnsport«.

Exposé du Ministre.

Le Ministre désire faire le point - assez succinctement,
car il n'y ,I pas tellement de choses ignorées des membres
dp la Commission - en ce qui concerne la Communauté
économique européenne. le Benelux et les travaux de la
Confé rencc européenne des Ministres des Transports,

A. - c,E,E.

1. Il convient de rappeler que. dans le cadre d'une action
progressive en vue d'établir une politique commune des
transports, la C. E, E, avait orienté son action sur un triple
plan:

- l'orqanisation du marché par l'rnstauration cl'une
tarification générale;

~, l'harmonisation de la concurrence entre les trois
moyens de transport traditionnels; celte action vise prin-
cipalement les domaines fiscal et social et celui de l'impu-
tation des Irais d'infrastructure:

- la fixation d'un contingent communautaire pour le
transporl de marchandises par route.

2. Il s'est révélé que la proposition concernant: la tarifi-
cation constituait la pierre d'achoppement. Cinq pays ont pli
accepter le projet de règlement de la Commission. Les
Pays-Bas y etaient opposés. L'absence cle tout accord Cl

égálement bloqué la mise en vigueur du contingent commu-
nautaire.

3. Le 22 )U111 1965, une solution de compromis portant
essen! tellement sur b question de la tari hca tian a été accep-
tée par les six pays. Cette solution prévoyait deux phases
(I<I troisième et dernière phase restant encore à définir),

Au cours de la première phase seraient: instaurés des
tarifs de ré l'ércnrr- pour la navigation intérieure. ainsi que
des tarifs obligatoires pour Jes chemins de fer et les trans-
ports par route. Celte première phase se rapportait
uniquement i1UX transports internationaux.

Au cours de la deuxième phase, les tarifs de. référence
seraient étendus i1UX trois moyens de transport pour certai-
nes catégories de milrchanclises encore à déterminer. Cette
pk'lse concernait ù la fois les transports nationaux et les
transports internationaux.

4, Lors de l'élaboration de cet accord. il est apparu
clairement qu'en rêit1ité rien n'était changé dans l'attitude



tusson de vijf landen enerzüds en Nedcrland cllld",r:ijds. wa:
het reft de basisopvatr ing inz ake tarlFcriuq. Het conthc. ~~,~
sen de be ide opvatt inqcu kwam volledig nan het licht naar
aanleidinq van de discussie van het probleem op we lkr- wijzr;
in het stelsel van Je referentieta rieven bcpaalde waar-
boroclausules moesten voorzien worden om een ruïncuz c
r.onr urrentie of ccn rnisbruik van donuncrcnde posities tegen
te gaan. \/ij f landen wa ren van uorde!>1 dat de prijs van
de vervoerder in elk qeval Je var.abele kost cn en sebeur~
lijk zelfs e en dcel van de vaste kosten rnoest dekken. De
,-:·~<:c,;,"P had verder qestcld dar in qeval van crisis op
de markt voor l:'2~ji ~...:.:_:~_~I.r:-?"d!IUf minimumprijzen konden
worden opqeleqd. De Nederbndse ci";,,,"!ie verwierp de.;e
waarborgc la usules,

5, Op de Ministervergadering van 19 en 20 oktober
1966 werd getracht de moeilijkhe id op te lossen door de
nadruk te leggen op een degelijke marktorqanisatie die ruï-
neuze concurrentie of misbruik van dominerende posities
zou uitschakelen. De Eranse Minister zette inderdaad '1'001'-

op dat de tarifering het gevolg moet zijn van een markt-
orqanisai.c Ui ,1:~;t het rniddel om tot cen marktorqanisatie
te komen.

Uitgaande van deze opliek besliste etc: M;l1isterraad het
invoeren van ecn gemeenschappelijke vervocrpolitiek na te
streven door een gelijktijdige aktie die zowcl op het geHed
van de capaciteitsbeheersinq, de regeling van de concurrentie
en de harmornsatie op Fiscaal en sociaal gebied zou slaan,
als op het gebied van de tariferinq.

Deze beslissing brengt mee dat voorstellen zullen inge-
diend worden door de Commissie die op deze diverse pun-
ten betrekkinq hebben, terwijl een tussenoplossing zal
naqestree fd worden voor het vraagstuk van de toerekeninq
van de infrastructuurkosten.

R. - Benelux.

1. De actie op vervoergehied in het kader van Benelux
concent.reert zich voornamelijk op het vervoer over de weq.
Het Benelux-verdraq voorzag in dit verband in drie Iasen
van liberalisatie :

_ 1'[" [ase : vrijrnakin q van het goederenverkeer over
de weg tussen de drie Benelux-landen m its invoeren van
ecn tarifering:

- 2<\0 Iase : liberalisatie van het vervoer door een ver-
voerdcr nit één der Benelux-landen vanuit ecu ander Bene-
lux-land naar ecn dcrde land:

,-, 3(11' Fasc : dcelneruuiq door een veJ vuerder uit éél1 der
Benelux-landen aan het binneuland s vervoer in ecn andcr
Benelux-laud.

2. De eerste Iase werd verwcz enlijkt op één belanqrijk
puni nil, n l. regeling van ccn gelm~enschilppelijke con-
trole en het instellen van ecu overeenkomst inzake adrni-
nist rat ieve en strnfrcchtchjkc samenwerkinq ter beteugeling
van de misbruiken.

Indcrdand, gelet op hct feit dût de liberalisatie in de
cerstc Iase verbonden is nan ecn t"rjfering. is her wcnselijk
de verzekerinq te krijqen dat de voorschriften inz ake tarife-
ring door de vervoerders van de drie landen worden naqc-
lee Fd. Dit kan slechrs qebeuren indien geziltl1cnlijk maat -
reqclen qcnom cn word en wat de controle en de beteugeling
van de' misbru ikcn betrcft.

Bij de bespreking van dit laatstc pu nt hebben zieh grote
mocilijkheclcn voorqcdaan, Méwr op de Ministerverfl"de'ring
van JI au qust us 1966 wcrd dan toch ecu overccnkomst
bcrcikt voor de controle en de administrnt ievc en strafrcch-
terlijke samcnwerkinq.

t

des unq [Jn).;, .-l'une part, et. de~ [Jnys-B:IS, dautre part
q~l:1nt à [a coucc ption de bd~C ~~~~n;\tÎèrc de L,::lrifictltion, Le-
conflit elll.J.'C ir":' d.e:'.'1: conceptions S'l?'st nl~l1llit::,:,': ï~!C'lnemen{
ti loccavion de: 1:1 discu~s~c;: d,~ ;)..-y:nt de savoir de que lle
maniere il convenait de: prévoir (~[ti\llle;-, ~-~~'H:-C:::de: q aru n
tic dans le rcqime des till'ifs ,.\2 référence en vue ci" j":é,i!iël
une concurrence r'lineuse 0U lin abus de position dominau-
tes. Cinq pays é taicnr d'avis que 1(" prix du trans.porteur
devait de toute façon couvrir les frais variables et. èventnel-
lcment "1ême. une part!e des frais fixes. En antre, la COIll-

mission avait prévu LJd'~n cas de crise sur le rnarché. des
prix minima pouv.uenc Qt~e imposés puu'· une durée limitée
La délégation néerlandaise a rejeté ces clauses de q<ll'ilntif".

5. A la réunion Hii:;:~::.'"i"!!l! des 19 et 20 octobre 1966,
on s'est evertue fi résoudre ln dtiiJc~~~~,' '~'n mcttanr lacceur
sur une organisation adéquate du marché qui éiimiüci ..:,' ':1
concurrence ruineuse ou l'abus de positions dominantes. Le
Ministre français a, en effet. avancé J'idée que la tarification
devait être la conséquence d'une orqanisation du marché et
non Ir;- I1wyen en vue d'y parvenir.

C'est dans cette optique que le Conseil de Ministres
décida d'œuvrer en vue de l'instauration d'une politique
commune en matière de transports pm une action simultanée.
tant dans le domaine du contrôle de la capacité, du rè qle-
ment de la concurrence et de l'harmonisation dans le
domaine fiscal et social que dans celui de la tarification,

Cette: décision implique le dépôt par la Commission de
propositions se rapportant à ces divers points, une solution
intermédiaire étant à rechercher pour régler le problème de
l'imputation des frais d'infrastructure.

B, - Benelux,

l. Au niveau du Benelux, l'action dans le domaine des
transports se concentre principalement sur les transports
routiers. Le traité instituant Benelux prévoyait une libéra-
lisauon en trois phases:

~ l n' phase : libéralisation des transports de mnrchnn-
dises par route entre les trois pays du Benelux, grâce à
l'instauration d'une tarification;

-- 2"" phase; Iibérillisation des transports assurés par
les transporteurs de l'un des pays du Benelux à partir d'un
autre pays du Benelux et à destination d'tm pays tiers:

]"" phase : parr ir ipation d'un transporteur d'un
des pays du Benelux au trafic national sur le territoire d'un
autre pays du Benelux.

2, La première phase a été réalisée, il l'exception d'un
point important, à savoir la mise sur pied d'un contrôle corn-
mun et d'une convention concernant la coopération admi-
nistrative et judiciaire en vue de la répression des abus.

En effet. la libéralisation prévue pour la première phase
étant liée il une tarification, il est souhaitable d'obtenir
l'assurance que les prescriptions en matière de tari ficaticn
soient respectées pal' les transport eurs des trois pays. Seule
la prise de mesures communes en matière de contrôle et de
répression des abus permettra d'atteindre ce but.

Des difficultés importantes ont sllrfji au cours de la
discussion de ce point, mais la réunion des Ministres du
31 aoùt j 96ó a cependant abouti à u n accord sm le contrôle
et lil coopérntion administrative d judiciaire.
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3. ;'J;111 Bc19iscbc z:jde \\"e[{j src;,,:d:5 ,::rop ;~dn~lc:droaqc:n
dar de C2fS[C: fé121c \'ollcdiçj c~:'...~!"l.dc'\ crwez enl.jkt te zijn. ook
\\'at de controle bctre lr , voornlccr (l(iD de uirvoe rinq van de
tweed" en dcrdc fase kon wordcn gedil,:ht. ~

]je (vliüist-.:::,:"rC:élderinçr van 3 i auqustus 1966 kwam tot
ecn overeenkomst die in grote ÎljlJlil ll;el l)"V(>nstaande
ovcr wcqinqen rekeninq houdt , Het protocol inzake ad mi-
nistrarieve en .strafrcchte.r1iike samcnwerkinq za] ecrst \'~Z111

kracht worden nadar de binncn het raarn van cie ver Vv ezcn-
lijking van de tweede en derdc Iase in onderling overle q
goedgekeurde liberalisatiemaatreqelen in werking zullen
zijn qetreden.

C. .~ Eo CM. T.

(Europese Conferentie van de Ministers
va n Transport.)

1. Drie belanqrijke prooierueu ~~;c:;,.~"~2,,/:f'~ti!1t die voor
het ogenblik in hct kader van de E. C. !'vl.T. behandeid
worden:

de alqcmcnc vervoerpolitick:

de Iinanciêle toestand van de spoorwegen:

de Europesc wcqcodc.

2. De werkzaamheden met betrekking tot het bepalen
van een algemene vervoerpolitiek voor de West-Europese
landen situeren zrch op een dubbel vlak .

~ enerzijds wordt getracht de basisprincipen te defi-
niëren waarop een alqerneen vervoerbeleid moet berusten;

- anderzijds wordt een qeleidelijke liberalisatie van het
vervoer naqestreefd, in het bijzonder wat het qoederen-
vervoer over de weg betreft, Deze liberalisatie zal slaan
op de vrijmaking van bepaalde trafieken met beperkt econo-
misch bclanq (b.v. verhuiz inqen ). alsme dc op een poging
tot vaststelling van een algemeen multilateraal contingent.

3. Het nagaan van de interne en externe oorz akcn van
de vrijwel algemeen slechte toestand van de spoorweq-
maatschappijen in West-Eupora wordt door de E. C. M. T.
nagestreeft met de bedoeling enerzijds te komen tot de
vergelijking van de situaties in de diverse landen en ander-
zijds tot uitwisselinq van inlichtingen over het resultaat vau
de middelen tot sanerinq die in de jongste jaren werden
aangewend. Deze werkzaamheden zijn nog volop aan de
g~1llg. Ecn uitgebreid stat istisch materiaal wcrd recds ver-
zameld waaruit thans zal getracht. wordcn conclusies te
trekkcn inzake de oorzaken van de spoorwegtoestand in de
diverse landen.

Naar aanleiding van deze toelichting over de wcrkz aam-
heden in de E. C. M, T. bctrcffcndc de spoorwegen. wenst
de Minist.er teri aan zien van dar problecm. terloops in
her inncrinq le hrens]C'n <ii'll ook dr E. E. G. hierrnc dr- hckom-
merd is.

Van 24 tot 28 oktoher wcrdcn door de Coiumissie van
de E. E. G. in Brussel studicdnqcn qeorqanlscerd waarop
r('gcrings" en spoorwe qa ffJe\'ilardigdcll vau de 6 lidstaten
vrij mocdiq van ~lclbrhten hcbhcn gcwissr Id ovcr dr spoor-
wcqv raaqstuk ken.

'1. Door de E, C. IvI. T. werdcn reeds talrijke maatrcqelen
qet rolfen die een harrnonisatie van de beschikkinqcn inzake

I I;

3. La ßelgique. pour sa part. n'a cessé d'insister en vue de
Ia réalisation inté-grale dt? la première phase, même en rna-
tière de cor.t rôle. ;:l\T<l!1Î d'envisaqer lcxécut iou de~ d~:l:.\~('!!le

ct i ro isiè rn c s phz!s{~~, ~.

La réunion des Ministres du 31 <lOÙ! 196() s'est lu-mi;',(~e
pal' UIl dècord. qui. (Lm" ses wande, lignes. tient compte.
des cOll"i,l" a , i:;:;;"· f'J~:nl,!lç.('"sci-dessus. Le protocole con-
cernant la coopération ad rninistr ative et jud ician e l,<: '''~,~

~IFphL;lbl{' q;1 ',:-;pr~'s l'cnlr{-·p en viqucur des mesures de
libcfc:disatioll. npprouvècs de (OnIHIllIl aU_Cijd CL:l1S h~~"::H:!rc:
de la réalis atiou des deuxième ct troisième phases.

c. - C. E. M. T.

((~Oll Icrence européenne des Mintstres
des Trensports.)

1. Il convient djll~i~kl sur trois problêmes importants
qLii. i:,-,,,,,;::c'c''':~ê. oJ\nf cvarnmés dans le cadre de la
C. E. M. T: il s'agit de:

b politique générale des transports:

la situation financière des chemins de fer;

le code européen de la route.

2. Les travaux relatifs à la définition d'une politique
générale des transports pour les pays d'Europe occidentale
se situent sur un double plan:

~ d'une part on s'efforce de définir les principes de
base. appelés à constituer le fondement d'une politique
qènéra le des transports;

- d'autre part. on tente de réaliser une libéralisation
progressive des transports, en particulier du transport de
marchandises pm route. Cette libéralisation portera sur
la libération de certains trafics d'Une importance èconomi-
que réduite (les déménagements, par exemple) ainsi que sur
une tentative de fixation d'un contingent multilatéral qéné-
ra].

3. La C. E. M, T. a entrepris de rechercher les causes
internes et. externes de la situation. qériéralement mauvaise,
des sociétés de chemins de fer d'Europe occidentale. d'une
part, en vue de pouvoir procéder à une comparaison des
sit.uations qui prévalenL dans les différents pays et. d'autre
pai't, afin J'aboutir à un échange de renseiqnements con-
cernant le résultat des moyens d'assainissement mis en
œuvre au cours des dernières années. Ces travaux se pour"
suivent toujours. Un matériel statistique important a déjà été
rassemblé, dont il sera tenté dE' tirer des conclusions quant.
aux en uses de la situation précaire des chemins cie fer dans
les différents pays.

A l'occasion de son exposé sur les travaux de la
C. E. !'vl. T relatifs aux chemins de fer, le Ministre désire
rappeler incidemment que la C. E. E. se préoccupe égaie-
ment du problème.

La Commission de la Communauté économique euro"
pécunc il orqa nisc à Bruxelles. du 24 au 28 octobre, des
journées d'H-udt's au cours desquelles des délégués des
WJl1\'e]]\eIllents ct des sociétés de chemins cie fer des six
Etat~; membres ont procédé à un échange de vues sur les
prob 10 111('S Ic rrovia ires.

4. La C. E. M. T. a déjà pris de nombreuses mesures
en vue dhnrmonise r les dispositions des cocles de la route



de: weucode s in de \l-J (;,'1- F,i;r._',n(·~~ landen nasrreven. De
ovcrcenkomsten die in hct kad~-r V~lll de E. C. M. T. ove r
bepaaide specificke puntcn wcrden bcrcikt. worden door
de ver schillende landen (ook door België) qcleidclijk in de

" ,
,,;L ii.J1;~, il:: V,-,~~( ()ü('~ 'Jp SC:l~o:p;?n

De bedoe iinq is voor de bijzonderste schikkingen inzake
de clrculatie op de we~le:l tot gelijkluidende br-palmqe n le
komen die de basis zcuden vorm en van ccn Europese we q-
code.

V ragen en antwoorden.

Vraag n 1. - Tat:ielrerrelillg ill E. E. G"l'erba71c/.

Een !id onderstreept het belang voor ßelqië. qez.icn de
om,Yân8 van ons intcrnanonaal vervoer. van de: pogingen
die rer invoerinq van ecn voor het qehele qebicd van de
E. E. G. geldende tarificatie worden ondernomen.

:)pràcr licht h.e' '''9"wikkeld karakter van de bedoelde
mnte-rif> roe.

Aldus moet een onontbeerlijke reqelinq van de concur-
rentievoorwaarden worden verzoend met de bewéqmqsvrij-
heid die een vrije markteconornic veronderstelt.

Bovendien vertrekt men van bestuande toestanden.
De vraag die zich stelt is deze. : waar zullen ZICh t. o. v.

de E. E. G,~gemiddelde tarieven die zullen worden inge.
voerd, de tarieven situeren die in ons land van toepassing
zijn? Zullen de Belgische tarieven onder of boven de eerst-
bedoelde tarieven liggen? Zal' ons internationaal vcrvoer
concurrentleel blijven?

Spreker herinnert aan een gelijkaardig problcern dar zich
op landbouwqebied heeft qesteld.

Antwoord:

Voor de spoorweqen is er geen probleern daarvoor be-
sraan reeds internationale tarieven.

Voor de binnenscheepvaarr voorziet men in referte-tarie-
ven, zodat de vrije concurrcm ie hliift bestaan

Voor de overige vervoersectoren zal men een stclsel aan-
vaarden analoog aan dat geldend in Benelux-verband.

Dit stelsel komt hierop neer : men berekent hct qernrd-
delde van enerzijds het hoogste nntionaal tarief (in de Bene-
lux was dat het Luxemburgse tarief), anderz ijds het laaqste
(in de Benelux was clat het Nederlandse ).

Ann dit gemiddelde voegt men ecn te bepalen percentage
toc zowel naar boven als naar onder. De nationale tarieven
moeren binnen de aldus bekomen « vork» liggen.

W at het vervocr over de weg betreft, liggen de Belgische
tarieven in ecn qunstiq qerniddelde.

Vlaag n' 2. - Studiedeqer: l'an de E. E. G.
if) oerband met de spoorureqptoblcmen,

Een lid heefr qeweze n op de reacries van de baanvervoer-
ders op de studicdaqen die door de E. E. G. werden inge-
r ic.ltr. in oktobr 1966, en die qewijd waren aan de spoor-
wegproblemen.

9

des p~y~ d'Eu.tope occidentale. Les acc ords con.lu., ct-lH'"
Ie endre de la C:. E. M. 1', 6üIT certains points déte:rrniné"'~
sont in sé rés proq rcssivc mcnt pal' les dive:rs pay.'; (y corn-
pris la Belgique). dans l'ès codes nationaux de la route.

L'objectif est ci'étabhr. pour les principales dispositions
Ln r:~:~t;~~j'('de c irnlat ion rc~:t·:{~rc.des définitions identiques.
1...::-;qut'lk:.- c.: 1'\·-:litllcr::llC;·,t L. !-·~~~C d'Hl1 ('Cdé ('i.;r'(Jpé'C-l1 de
la l'OtHE'.

Questions et réponses.

QlIestion Tl" 1. ~ Réglementation tarilaire
au niveau de: la C. E. E.

Etant donné l'importance de nos transports internatio-
naux. un membre met l'accent sur l'intérê:t que présentent
pour la Belgique les tentatives faites eu vue de l'mst aura-
tion d'une tarification applicable à l'ensemble de la C. E. E.

Il met en lumière la complexité de la l11~tière en question.

Ainsi, il laur concilier la réglementation indispensable des
conditions concurrentielles avec la liberté de circulation que
suppose une libre économie de marché.

En outre. il faut partir de situations existantes.
La question gui se pose est la suivante: où les tarifs qui

sont applicables dans notre pays se situeront-ils pal' rapport
aux futurs tarifs moyens de la C. E, E. ? Les tarifs belges
seront-ils inférieurs ou supérieurs à ces derniers? Nos trans-
ports internationaux seront-ils encore concurrenueis l

L'orateur rappelle qu'un problème similaire s'est posé en
matière agricole.

Réponse:

Ce problème ne se pose pas en ce qui concerne les che-
mins de fer : il existe déjà des tarifs internationaux.

Pour la navigation intérieure, des tarifs de référence sont
prévus, de sorte que la libre concurrence est sauvcqardée.

Le système qui sera adopté pour les au tres secteurs des
transports sera analogue à celui qui est en vigueur dans
le cadre eIu BenehIx.

Voici en quoi consiste ce système: on établit la moyenne
entre, cl'une part, le t<lrif national le plus élevé (dans le:
Belle1u,. c'éwit le tarif luxembourgeois) et, d'aun-e part,
le tarif le plus bas (dans le Benelux, c'était celui des Pays~
Bas).

On clarqit cette moyenne en y appliquant un pourcentage
à déterminer. aussi bien CIl plus qu'en moins. Les tarifs
nationaux doivent se situer à l'inté rieur de la « fourchette»
ains: obtenue.

En ce qui concerne les transports par route. les tarifs
belges se situent dans une bonne moyenne.

Question ri" 2. - [outnées d'études de la C. E. E.
sur les problèmes des chemins de fer,

LIn membre a fait état des réactions des transporteurs
routiers aux journées d'études qui ont été organisées par la
C. E. E, en octobre 1966 et qui étaient consacrées aux pro-
blèmes des chemins de fer.
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Antwoord:

Het is ingevolge een beslissinq van cle Minisrers van Ver-
kccr van de zcs E. E, G.-landen clat de Commissie van
deze instelling de bedoelde st udicda qen hcelt georganiseerd.

Te dier gelegenheid hebhen rcqcrinq s- en spoorweqn l-
gevaardigden van ÇJedachten g~wlsseid ovcr de specifieke
ruaa r zeer belanqrijkc spoorweqprohle men die z ir h stellcu.

Dat er daarbi] rcactie is gekomen vanwege andere ver-
voertakken is begrijpelijk, maar dat betekent nog nict dat
de behandelde problcmen in werkelijk heid niet bcstaan en
dar nier ernaar rnoet qcstrccfd wordcn 0111 «en oplossing
ervoor le vinden.

Overiqcns z al de gedachtenwisseling, Illet de reacties uit
andere kringen die daaruit voortvloeidcn. de noriiqc ~leg~-
ve ns vcrstrekkcn orn de a lqerne ne vervoerpolttiek onder de
Zé'S in de toekomst te helpen bcpalen.

III. De Nationale Maatschappij
van Belgische Spoorweqcn.

Hiteenzertinq vanwe qe deMinister.

'Te lkens wanneer de grote Iinancieel-cc onomische pro-
blernen van h et land ter sprake komen w"rd! L::. SPOOf-

weqprobleem d aarbij vernoernd.
Dit wordt meestal verkeerd voorgesteld.
Zo wordt de laatstc tijd opnieuw herhaaldclijk uitgep<lkl

met de bewering dat de spoorwegexploitatie [aarlijks een
tekort boekt dat steeds qroter wordt en nu 10 miljard
bereikt.

Wanne er men enkel hct cij fer van de totale Staatstussen-
komsten bekijkt en dat c.ijfer dan vereenzelvigt met de
dekking van het e xploitatietekort. dan schij nt het inderdaad
zo te zijn clat het exp loitatiemall van de spoorweg n aar de
10 rniljard oploopr. Daar wordt dan onmidde llijk her pm-
bleem van het bchccr <lan gekoppeld.

Maar dergelijke voorstelling is wat al te simplistisch en
alleszins Ioutiel.

De Staarstussenkorusten zijn geen bijdrage in het
te kort van de spoorwcq, niaar het z ijn wel vergoe-
dingen ~ veelalonvolledig dan llO~J -' voor Iasteu.
verplichtingen en discriminaties die de spoorweqe xploitatie
alléén te dragen hceft. Derhalve mag ook nier wordcn
bcweerd dat het spoorweqde licit zelf 10 miljard zou belo-
pen, En het is alleen die visie op de zaak, welke vereniq-
baar is met de vereisten die de waarheid en de ohject ivitcit
in hel bestuur van hel land 9t"bieden in ach. te nerncn.

A. ~ De /widigc toestenul
PiJn de spool"wegcxploitéltic.

I. De financiële t.ccst and l'dn de N. M. ß. S in 1966.

a) De exploitntic!>cwotinij·

Dl' exploitatiebegroting zoals die door de Rand van
Bchecr van dl' Nationale Maatscha ppi i was aanqenomcn
qcword en. stclde voor het jaar [966 ecn ma li van
691 mi ljocn ill uitz icht.

Volqcns de vcrmoedelijke rcsultaten einde oktober za l dit
mali. in werkclijkhcid. maar L196 miljoen bcdraqen.

Deze verbetering is in hoofdznak te dankcn <lan dl' grote
inspanning die door de leidinq van de !v1aatschappij ander-
maal werd gedÇlan. Zij is er namclijk in geslailgd de ver-
mindering van hct personcclsc Hccticf verdet door te voeren

rlO

Reponse ,

C'est en vertu d'une décision des Ministres des Commu-
mcarion s des six pays de la C. E. E. que la Comll1issi()!~ dcc
1('1 Communauté (l organisé les iOllr~:~C:-id'(?iude:-~ pré;.i[ees.

L~·"reprcsenrants des Gouver'nements et les délégués des
chemins de Icr ont procede à cette occasion il un échange
de vues sur les problèmes spécifiques, mais très importants,
qui sc posent .1\1\ chemins de fel'.

II est compréhensible que ces iournccs aient SUSC1re des
réactions de la part d'autres secteurs des transports. mais
cela ne signifie pas que les problèmes examinés n'existent
pas en réalité et qu'il ne but pas tenter d'y trouver une
solution.

Pal' ailleurs. cet échange de vues ainsi que les réactions
qu'il a suscitées dans d'autres milieux fourniront les élé-
ments nécessaires pour permettre de détcr oiinc, j" ruture
politique générale des t~;1E':;jJCiils dans le cadre des Six.

III. ~ La Société nationale
des Chemins de fel' belges,

Exposé du Ministre,

I 0~'S, cL route discussion portant sur les grands problè ..
mes èconomico-financiers. il est bit allusion au problème
des chemins de fer.

Ce problème est salivent mal présenté.
C'est ainsi que ces derniers tem ps il a été réaffirmé à

diverses reprises que l'exploitation des chemins de fer accu-
sait annuellement un déficit sans cesse croissant et atrei-

, gnant dès à présent 10 milliards.
En prenant exclusivement en considération la somme

globale représentée par les interventions de l'Etat et en
rapprochant cette somme du montant destiné à couvrir le
déficit cl'exploitation des chemins de fer, il semble, en effet
que ce déficit s'achemine vers les lO milliards. Le problème
de la gcstion est alors immédiatement mis en relation avec
ce fall.

Une telle mode de présentation est cependant par trop
simpliste et, de toute manière, erronéee.

Les interventions de l'Etat ne constituent pas une
contribution destinee à couvrir le déficit des chemins
de fee mais bien des indemnités ~ généralement insu f£i~
Sill1tes cependant - compensant les charges, obligations et
discriminations auxquelles seule doit faire face l'exploitation
des chemins de fer. JI est dès lors inadmissible daffirmer
que le déficit des chemins de fer atteindrait. à lui seul,
10 milliards. Cette vision des choses est la seule qui soit
conciliable avec la vérité et l'objectivité, critères qui s'im-
posent à nous dans lad mintstranon du pays,

A. Situation presente cn nuirièrc dc xploit eticn
des chctnin s de l'cr.

I. Ln situation [innncièrc de Id S, N. C. B. en 1966.

a) Le budget d'exploitation.

Le budget d'exploitation, tel qu'il il été adopté par le
Conseil cl'administration de la Société nationale, laissait
entrevoir. pour l'exercice 1966, un déficit de 69! n.illions.

Selon Tes rósulturs probables il la fin d u mois dor l.ohr e.
ce 111iJ1ine s'élcveril, en réalité, qu'à 496 millions.

Cette amélioration est Gue essentiellement il l'important
effort effectué, une fois de plus, pal" ln direction de la
Socldl'. Celle-ci est notamment parvenue il poursuivre il
une cadence normale la réduction de l'effectif elu person-



voiqcns een uor rnaal rythme, ondanks de vermindcrmq van
de wekelijkse arbcidsdnur van 15 (or 43 uren

I.Jat is ecn positief gegeven van het behcer in 1966.

b} De St aatstussenkomsten.

Dit gegeven vindt een bevestiq inq in het feit dat de
Staatstussenkomsten prakusc h met werden ve rhooqd
in de lijst van de bijkredieten 1966.

Wanneer men alleen maar zou rekening houden ~ zon-
der meer ~ met de bijkrcdieten die op cl", T",\,01K Slaats"
begrotinq voor de >L M. ß. S. zijn uitqetrokkcn. dan komt
men tot het zeer belangrijk bedrag van 1 717.7 miljoen F.

Maar de werkelijkheid is gans anders want die verhoging
is maar schijnbaar.

In ferte gaat het qrotendccls orn een overschrijving naar
de begroting van Verkeerswezen van kredieten die reecls
uitqetrokken waren op de goedgekeurde begrotingen van
het Openbaar Ambt en van Financiën. met name over:

- de uitgave inzake barernastructuratte

i)

nt~l. Cf'(i J'";onc,h-..L-ll1i L: l~du(fil)n. d~~ .:}5 ù 43 heures. de:
la durée hcbdomadaue du travail.

C'est un <'lément positif de Iii qcstion en 1966.

b) fA:::;interucntiol1S de l'Etat.

Cet élément positif est confirmé rar le fait que les inter-
ventions de l'Etat n'ont pratiquement pas été aUÇfmel1t~(',.
au feuilleton des crédits supplémcnt an-e s Four 1966.

S'il l1'É't:ril klll, compte exclusivement que des seuls cre-
dits supplémentaires prévus au budget or-dinaire de l'Etat en
faveur de la S. N. C. 8.. le montant considérable ainsi obte-
nu serail de 1717.7 millions de F.

La vérité est cependant toute différente. car cette auqrnen-
tatien n'est qu'apparente.

En fait. il s'agit en grande partie d'un transfert au budget
des Communications de crédits qui ont déjà été imputés aux
budgets adoptés de la Fonction publique et des Finances, et
notamment :

670 miljocn - de la dépense concernant Ja restructu-
ration harérnique . 670 millions

~ de andere maatreqelen die door de re-
gering werden getroffen inz ak.e sociale pro-
grammatie ten bate van het overheidsperso-
neel voor 1966 ... ... ... ... '" ... ... ...

- les autres mesmes prises par le Gou-
vernement en ce qui concerne la program-
mation sociale, pour 1966, en faveur du

372 rniljocn personnel des services publics... . ..

- de uitgave die voortvloeit uit de aan-
passing van de bezoldigingen en pensioe-
nen op I maart 1966 .,. ... ". ...

372 millions

-- la dépense résultant de l'adaptation
des rémunérations et des pensions au

250 miljoen l'' mars 1966 ... ". , .. 250 millions

of in totaal ... I 292 rniljocn

Dat waren dus geen bijkredieten.
Wat bleef er dan als eiqenlijk bijkrediet over? Wel,

I 717.7 miljoen - 1 292 rniljocn 125.7 miljoen.

Dat is inderdaad het bedrag van het werkclijk bijkrediet
dat voor dit jaar wcrd toegekend en wel om de volgende
redenen :

in de eerste plants heeft de Regering
geen toelating gegeven om op I januari
1966 een turiefaanpasslnq door te voeren,
zoals door de raad van beheer van de Na-
tionale Maatschappî] voor de school- en so-
ciale abonnernenten was beslist. Derhalve is
het re.delijk ::at de Regering ook de qevol-
gen van dit optreden voor haar rekening
neemt .. , , ..

Soit au total I 292 millions

Il ne s'agissait donc pas de crédits supplémentaires.
Que suhsistait-il comme véritable crédit supplémentaire ?
Il restait exactement 1 717,7 millions - 1 292 millions =

425,7 millions.

Tel est en eHet le montant du crédit supplémentaire réel
prévu pour la présente année et ce. pour les motifs suivants:

~ tout d'abord, le Gouvernement n'a
pas donné l'autorisation de procéder, à par-
tir du l''' janvier 1966, ml rajustement des
tari fs cl~cidé par le conseil cl'administra-
tion de la Société nationale en ce qui con-
cerne les abonnements scolaires et sociaux.
Il est dès lors raisonnable gue le Gouver-
nement prenne à son compte les conséquen-

208 rniljoen ces d'une telle attitude .. ... ... 208 millions

~ vervolgens zijn er de afrekeningen op
basis van de werkelijke uitslagen vaal' een
viertal posten ,.. ... ... ,.. ...

- ensuite. il y (\ les décomptes effectués
sm la base des résultats réels pour quel-

57.7 miljoen que quatre postes budgétaires , .. 57,7 millions

_ teri slott e, heeft de Regering, om re-
den van haar prijzenpolitiek. ook nog cen
bijkrediet toeqekcnd om de twecde aanpas-
sing. op 1 juli 1966, der bezoldigingen en
pe nsiocncn aan de stijging van het index-
cij fel' te ncutraltsercn , ..

~ enfin. le Gouvernement. en raison de
sa politique des prix, il encore octroyé un
crédit supplémentaire afin de neutraliser les
secondes adaptations. ,111 l ,., juillet 1966,
des rémunèrntions et des pensions en Ionc-

160 miljoen tian de l'auqrnentation de l'index ] 60 millions

In totaal clus 425,7 miljoen Au total donc 425,7 millions



Dat hijkr::di.zt val' -U.:U miljocn is cchrcr "olledig
gecompenseerd geworden door de schrapping van hel k rc-
diet van 429,8 rniljoen dat op de begroting van V <>rkp'(>rs-
wez en voor 19(,(, rÇ>",(!~ h ~" }jueo}jeK,::urd als bi]-
draqe ill de verzeke['ing-gezondheidszorgen van het spoor-
weqpersoncel en van de gepensioneerden.

Slotsom: in werkelijkheid zijn de oorspronkehjk qoe dqe-
keurde krcdietcn voor de N. M. B. S., in totaal, niet over-
schreden çjewordell.

2. De oooruit zichten inzeke [inenciële toest ancl ('OOI" 1967.

Welke zijn nu de vooruitz ichten voor 1967 ?

1") J)e gcpcucns in l'erilelijki::[7 met de nernioedeliike
resuluiten l',,n 1966.

il) Men neemt aan dat, qlobaal genomen, de rerziqers-
trafiek in 1967 een lichte teruggang zal kermen w.iardoor de
ontvangsten uit die trahek. 114 rniljoen lager zouden liq-
gen; deze teruggang zal vooral de trafiek der biljetten. ge-
wone abonnernentcn en sociale weekabonnementen treffen;

b) Men verwacht een zelfde versch ijnsel voor de qoede-
rentraf iek als gevolg voornarnclijk van de teruggang van de
industriële activiteit in de: sectoren van kolen en staal. de
steeds voortschrijdende vervanging van het ijzererts uit
Lotharingen door dit van overzec, de kanalisatie van de
Moezel: 223 miljoen:

c) De: toepassing op het ganse j aar 1967 van de indexaan-
passingen van I maart en 1 juli 1966 verhoogt de uitqave
voor het personeel in actieve dienst met J 83 miljoen:

d) De toepassing op het ganse [aar 1967 van de in 1966
door de Regering besliste sociale programmatie voor het
overheidspersoneel en de gepensioneerden en de nieuwe
maarrcqe lcn die ter zake voor 1967 in uitzicht zijn gesteld,
brengen cen verhooqde uitgave mede van 401 miljoen:

c) De verzekering-gezondheidszorgen van het personeel
en van de gepensioneerden gaat 56 miljoen meer kesten in
1967 dan in 1966;

lJ De voorziene stijging van de prijs van de electriciteit
en van de vergoeding aan de autobusexploitanten zal ecn
bijkomende uitgave van 32 miljoen vergen;

g) De Hnanciële lastcn zullen 139 miljocn hoger ligge:n in
1967 dan in 1966 om rcden van de nieuwe lening die wordt
uitgeschreven, maar ook van de: verhoogde interestvoet die
zal moeten worden toeqepast op de ve rvauqinqsleninqen:

h) Andere diverse: oorzakcn ten slotte, zoals de anciénni-
teitsbevorderingen van het personeel, verplichten tot een
bijkornende uitqave van 78 miljoen.

Maakt men de som van al de:ze Iactoren dan komt men
tot de vaststelling dat het dienstjaar 1967 t.o.v. 1966 onqun-
stig wordt beïnvloed voor ecn belangrijk bedrag van om en
bij de I 230 miljoen F.

Die vcrhoqinq is onafwendbanr omdat prakrisch alle:
vermclcle gegevens aan de Maat schappl] wordcn opqedron-
gC'l1van buiten uit en z ij derhalvc cnkel kon rcqisrrcrcn clat
er mdexverhoqinqen zijn. dat de prijzen stij qen, clat geld
lenen stceds duurd er wordt, dat de knnalisnt i« van de
Moeze! haar tra Iiek aanvrcet. of haar verplicht tot tarief-
olfers. enz,

De Jeiding van de Mantschilppij kan dus a llecn maar
trachtcn 111et de middclen waarover zij beschikt , die onqun-
stige wcersla q op haar cxploitat ierekeninq op te vangen.

i2

Toutefois, ce crédit supplé.ucnt aire de 425} militons
a été integralement comnensé l'''r h ';;':';:..~;,'~;~""tl dC:ülL
,1(' ~2",::: ,l,;lii011S. dejà voté au budget des Communications
pour 1966 à titre de contribution à l'assurance-soins de santé
du personnel et des pensionnés des Chemins cle fer.

Conclusion: En réa lité, les crédits volés irurialem cnt pour
b S. N. c:. B. nc nt p.is élC' clépassl:s dans l'ensemble .

2, Les prévisions en ce qui concerne la situation financière
partI' 1967_

Quelles sont les prévisions pour 1967 ?

J") rL', données compnré es aux résultats ptobebl c» de
1966

a) Il est généralement admis que l'année 1967 sera mar-
quée par une légère diminution du trafic des voyageurs, ce
qui entraînera une: réduction de J J 4 millions des recettes
provenant de ce trafic. Cette diminution affectera principa-
lement le trafic des voyageurs munis de billets, d'abonne-
ments ordinaires et d'abonnements sociaux à la semaine;

b) Un phénomène identique est attendu en ce qui con-
cerne le transport de marchandises, principalement en raison
de la régression de l'act.ivité industrielle clans les secteurs
charbonnier et sidérurgique, la substitution progressive du
minerai de fer d'outre-mer à celui en provenance de la Lor-
raine, la canalisation de la Moselle : 223 millions;

c) L'application à l'année 1967 tout entière des adapta-
tions à l'index, intervenues le l '1' mars et le 1or juillet 1966,
aura pour effet danqmenter de 183 millions les dépenses
relatives au personnel en activité;

d) L'application à l'année 1967 tout entière de Ja pro-
grammation sociale, décidée en 1966 par le Gouvernement
pour le personnel des services publics et les pensionnés ainsi
que les nouvelles mesures envisagées dans ce domaine pour
1967 entraîneront un supplément de dépenses de l'ordre de
401 millions;

e ) L'assurance-soins de: santé du personnel ainsi que des
pensionnés augmentera, en 1967, les charges de. 56 millions
par rapport à 1966;

f) L'augmentation prévue du prix de l'électricité ainsi
que des allocations aux exploitants d'autobus se traduira par
un supplément de dépenses de l'ordre de 32 millions;

g) En 1967, les charqes financières seront supérieures de:
139 millrons à celles de 1966 en raison de l'émission cl'un
nouvel emprunt, mais également à raison de la hausse du

I taux d'Intérèt qui sappliquera aux emprunts destinés à
amortir ceux venus à éc héance:

h) Enfin, des causes cie caractère divers, telles que les
promotions du personnel pour raison d'ancienneté, impose-
ront une dépense supplémentaire de 78 millions.

L'addition de tous ces facteurs conduit à constater tine
incidence défavorable sur l'exercice 1967 par rapport à
1966 d'un montant considérable de quelque I 230 millions
de F.

Cet accroissement est inéluctable, la quasi-totalité des
données inscrites étant imposées à la Société, qui n'a
pu dés lors qu'enregistrer la hausse de l'indice
des prix de détail, l'augmentation des prix, le renchérisse-
ment des emprunts et la canalisation de la Moselle, laquelle
porte atteinte à son trafic ou la contraint à des sacrifices
tarifaires, etc,

La direction de la Société ne peut donc que tenter de
résorber, à l'aide des moyens dont elle dispose, cette inci-
dence défavorable sur ses comptes d'exploitation,



2°) Dr: maatrcqi-lcn tluiris voorz ic n om tuin de tocsuind
oan 1967 het hoofd tc biedcn.

Hoc zal dan die onqunstiqe weerslaq op 1967 worden
geneutraliseerd?

Door vier verschillende maarrcqele n.

a) In de eerste plauts door ccn aanpassinq van de ver-
qoe dinqen die rceds sedert jarcn op de Staatsbeqrottnq voor-
komen voor de lasten, verplichtinqen en discriminuties die
op de exploitat ierekeninq van de N. M. B. S. wegen en
die nizt door de concurrcntie worden qedraqcn.

Dal brengt voor 1967 cen verhoging mede die 334 mil-
joen beloopt ten opzichte van 1966.

Er moet meer speciaal ter zake worden opqcmerkt dat
de regering de vergoedingen voor toekomend jaar heeft
vastgesteld volgens de Iorrnules die werdcn aangenomen in
hct kadcr van hct rcconversieplan van 1959 en nict meer,
zoals mel name voor de pensioenlast en voor de sociale- en
schoolabonncmenten in de loop van de dnaropvolqende
jaren gebeurde, volgens een for fait dat willekeurig werd
bepaald.

Deze terugkeer tot de formules die in 1959 werden vast-
qclcqd. betekent nochtans nict dar daarrnede de normalisa-
tic van de spoorwcqrekeninqen verwezen lijkt is. Inderdaad,
die formules laten nog nier toe de Nationale Maatschappij
volledig te verqoede n voor de bcdoclde lasten en verplich-
tinqen. Bovendien zijn er nog andere prcstaties waarvoor de
Maatschappij tot nu toc niet wcrd verqoed.

De ongunstigc weersla\J van circa 1 230 miljoen op de
exploitatierekening wordt dus door de verhoogde Staats-
verqoedinq van 334 miljocn herleid tot onqcvcer 890 mil-
joen.

b) Hoe wordt dit laatste bcdraq nu verder qeneutrulisecrd
door de volgende drie maatregelen?

1°) Per 1 januari 1967 worden sommige tariefaanpas-
singen tcn bclopc van 461 rniljocn doorgevoerd die de vol-
gende zijn:

voor de reizigerstrafiek en de bagage: 297 miljoen:

sociale abonnementen . 158 miljoen die principieel voor
60 % gedragen worden door de werkgevers en voor 40 %
door de treinqebruîkers:

- invoering van een supplement van 2 F per biljet als
«eindlasten »: 135 miljoen:

bagage: '1 rniljoen.

er ward door de Regering geen toelating vcrlecnd
mn de tarieven der schoolabonncmcntcn te verhogen;

voor de qocdcrcntrafick : 164 miljoen :

diverse maatreqclen voor de trafiek mel volle waqen-
ladinqen : 34 miljoen:

_ een aanpassinq van bepaalde tarieven op voorwaardc
dat de schecpvaartrechten van 2 op la ct. per t/km worden
qebracht : 100 miljoen:

~- ccn hervorminq van de structuur der tarieven van de
stukqoedercntrnfiek : 30 n.iljocn.

2°) Een inspanning tot vcrrninderinq van de uitqaven
ingevolge de voortschrtjclc nde modernisatie en rationalisa-
tie met 205 miljoen:
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2°) Les IIlCStlteS préunc s actuellement pOlit [aire facc
à le situnt ion en 1967.

Comment cette inciclence défavorahle sur l'exercice 1967
sera-t-elle neutraló':e?

Elle le seri! au moyen de quarre mesures diffcrcnte s.

.1) En premier lieu, par un ajustement des mdc.nn ité s,
inscrites depuis des arince s déjà aLIbudqct de l'Etal pour les
charges, les obligations et. les discriminations qui grèvent les
compte'] d'exploitation de la S. N. C. B. et qui ne sont pas
supportées par la concurrence.

Il en résulte, pour 1967, lin accroissement. de 334 millions
par rapport il 1966.

Il faut noter plus particulièrement en ce domaine que le
Gouvernement il fixé les indemnités, pour le prochain
exercice, d'après les formules adoptées dans le cadre du
plan de reconversion dl' [959 el non plus. comme cela s'était
fait, pendanl les annees suivantes. pour la charge des
pensions el pour les abonnements scolalres et sociaux
notamment, c'est-à-dire d'après un forfait dèterunuc arbi-
trairen\E':IlI:.

Ce retour aux formules arrêtées en 1959 ne signifie pas,
néanmoins. que la normalisation des comptes des chemins
de fer en soit pour autant réalisée. En effet, ces formules
ne permettent pas encore d'indemniser totalement la Société
nat tonale pour les charges el ohliqat ions visées ci-dessus.
En outre. il reste encore (Lw tres prestations. pour les-
quelles la Société n'est pas indemnisée jusqu'à présent.

Grâce il l'intervention de l'Elat. portée à 334 millions,
l'incidence défavorable de 1 230 millions environ sur les
comptes d'cxploiranon est donc ramenée il quelque 890
millions.

b) Comment ce dernier montaut peut-il, à son tour, être
neutralisé par les trois mesures suivantes?

1°) A partir du 1"' janvier 1967, certains ajustements
tarifaires seront réalisés à concurrence de 461 millions; il
s'agit des ajustements suivants:

pour le trafic voyageurs et les bagages: 297 millions:

abonnements sociaux : 158 millions supportés, en
principe. à concurrence de 60 ~;( par les employeurs et de
40 % par les usagers;

- application d'un supplément de 2 F par billet, au titre
de « char qes finales» : 135 millions;

bagages: 4 millions,

le Gouvernement n'il pas autorisé l'augmentation des
tarifs des abonnements scolaires;

pour le trafic. marchandises : 164 millions;

diverses mesures concernant le trafic pal' wagon
entier: 34 millions;

- un ajustement de certains tarifs, à condition que les
droits de navigation soient portés de 2 à la % par Vkm :
100 millions;

~~ une réforme de la structure des tarifs du trafic des
colis: 30 millions.

2°) Un effort en vue de réduire des dépenses de 205
millions, grâce <lUX progrès de la modernisation et de la
rationalisation:
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3") Ten slotte, een verhoging van het verwachte mali
van de exp loitaticrckeninq dat van 196 miljoen in 1966
oploopr na a r 726 rniljoen In 1967. zegge 2.30 ruiljocn meer.

Samenqcvat :

~ worderr de Staatsn~rgoeclingen aanqep ast voor 334
miljoeu,

worden tariefaanpassinqen doorgevoerd voor 461 mil-
jocn:

levert de inspanning inzake moderni satie en rat ioua-
lisatie 205 miljoen op;

~ maar dat alles brengt mede clat het mali van de
l:xploil';.tierekening toch verhoogd wordt met 230 miljoen.

B. ~ De benedetinq (Jan het spoorioeqprobleem
en de probleemstellinq,

1. De eoolutle (Jan de vergoedingen van de Staat sedert
1959.

1959; 5816,9 miljoen;
1962; 4901,6 mlljoen,

In de tweede helft van 1962 vertoncn zich echter de eer-
ste tekenen van de tot nu roe ononderbroken spiraal der stij-
gende personeelsuitgaven :

- sociale proqrammatie ;

1962: I 200 miljoen,
1964 en 1965: 1 600 mil joen;

~. 7 indexverhogingen tussen I augustus 1962 en 1 juli
1966: 2 miljard:

-' aanpassinq van de dotatie van het vernleuwin qs londs
(stijging V3n de kostprijs van het materiecl en duurdere
handenarbeid) : 840 miljoen:

_ afschaffing van de vrijstelling inzake met het zegel
gelijkgestelde taksen : 300 miljoen:

_ verzekering-gezondheidszorgen: 250 rniljoen.

Zo komt het dat voor 1967, de vergoedingen van de
Staat op 8902 miljoen F komen te liggen, dat is 3 085, I mil-
joen meer dan in 1959.

Die verhoging van 3085,1 miljoen in 1967 is ten opzichte
van 1959 gelijk aan 53 %'

Tijdens dezelfde periode stijgt de gewone Staatsbe-
groting cchter met meer dan 96 0/0.

Dit wijst erop dat de stijging van de Staatstussenkornst
in die periode cercler uiterst matig te noemen is.

2. De resultaten van het reconucrsieplnn !J111l 1959.

Ondanks tegenkanting in vele kringen wist de leiding van
de N. M. B. S. een reusachtige hervorming door te voeren
d ic in vele andcrc landen hccl wat meer kopbrekens en
herrie vcroorznakt.

il) Ecn in 1958 bcstaand park van 1 527 stoornlocornotie-
ven wcrd vollcdiq vervanqcn door slechts 810 moderne
tracucrniddc leu.Tcraclfdcrrijd wcrd het aeëkctrificec:rde
net qebracht op I 127 km. wat 25 ~(J vcrtcqenwoor-
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3") Enfin. une auqmcnt ation du mali escompté eu ce qui
concerne les comptes d'exploitation, mali qui passe de
496 millions en 1966 à 726 millions en 1967, soit un accrois-
semcnt de 230 millions.

En résumé:

- les interventions de l'Etat sont adaptees à concur-
rence de 334 millions:

.- des ajustements tarifaires seront réalisés à concur-
rence de 461 millions;

~ l'effort de modernisation et de rationalisation rappor-
tera 205 millions;

-- ma is le mali du compte d'exploirotton s'en trouvera
Il'~dJ!l110;IlS 'lU~JnH.:nté de 230 millions.. . ..

B. - Localisation et formulation du problème
des chemins de fel'.

1. Evolution eies indemnités consenties par l'Etat depuis
1959.

1959: 5816.9 millions:
1962: 4 901,6 millions.

Les pre mien signes de l'augmentation en spirale ~ inin-
terrompue jusqu'à présent - des dépenses de personnel
sont cependant apparus au cours du deuxième semestre de
l'année 19G2:

- programmation sociale :

1962: I 200 millions,
1964 el: 1965 : 1 600 millions;

7 hausses de l'indice des prix entre le 1el' août 1962
et le l" juillet 1966: 2 milliards;

ajustement de la dotation du fonds de renouvellement
(augmentation du coût des matériaux et du travail manuel) :
840 millions;

- suppression de l'exonération des taxes assimilées au
timbre: 300 millions;

- assurance-soins de santé: 250 millions.

C'est ainsi que, pour 1967, les indemnités de l'Etat
s'élèvent à 8902 millions, soit 3 085,1 millions de plus qu'en
J959.

Cette augmentation de 3085,1 millions représente. pour
1967. une augmentation de 53 % par rapport à 1959.

Toutefois, pendant la même période, le budget ordinaire
de l'Etat a augmenté de plus de 96 %'

Cela signifie que l'auqmcntation de l'intervention de
l'Etat au cours de cette période est plutôt extrêmement
modérée.

2. Les résultats du plan de reconversion de 1959,

Malgré l'opposition de nombreux milieux, la direction
de la S. N. C. B. est parvenue à appliquer une réfor-
111(' gigilnt('sque, q ui, en de nombreux autres pays. a OCCil-
sionne beaucoup plus de soucis et de difficultés.

a ) Le pare dc 1 527 locomotives ij vapeur existant en 1958
a été entièrement remplacé par 810 unités modernes seule-
ruent, Slmult anémcnt. le n'seau électrique Cl été porté il
I 127 km. ce qui représente 25 % de j'étendue totale du



digt van het totale net, rnaar waarop 40 'Yé vau de goederen-
trahek Cil meer dan 60 % van de reizigerstrafiek wordt ver-
werkr:

IJ) In J 958 waren er nog 23'19 houtcn rijtuiqc n die
thans volkdi~J i.it de cirr ulatic :ijn ~Jenoll'en en \TIYcHlgCIl

zi]n door slechts 750 lne~akn rijtl'igen en 10'! clcr t risc hc
aut ornot ric cs:

c) Hct 0ocderenw;)::1'~nr"'"rk v, l'l'el van 7078': ccnhcdcn
tot 50 135 teruqq ebrac ht:

d) De toepassing van de mcest moderne apparatuur in-
zakc siqnalisatie, ranqcerverrichtinqen in de triee rstutions.
bcwakinq Will overweqcn, dispatching, ondcrhoudswerken,
enz" heeft diepgaande wijz iqinqcn in de oude klassickc
spoorwegexploitatie qebrachr met hoge Iinancicel-e.cono-
mische rentabiliteit:

c) Op 961 km lijnen met ccn de nsitcit van minclc r dan
2000 rciziqcrs per dag wcrd de spoorwe:J \"crvan~leJl cloor
autobuslijnen. Hcr reizigel'c;net is ,drillS he rlcid rJc\\'ordcn tot
2 il57 k m , (d. Ncdcr!alld" 2480 km)

f) 316 deficitaire goederenkoeren met ceri trahek van 1
waqen per dag (aankomst en vcrtrek samcn ) werdcn geslo-
ten;

g) Nieuwe formules waarbij dc prtvaat-nijverheid wcrd
inqeschakcld om bepaaldc niet-specifieke spoorwcqtaken uit
te voeren, zoals de vernieuwinqswerken van de spoorbancn
en het reiniqen van het reiz iqersmaterieel, werden toegepast:;

11) Proeven zijn aan de gang met het oog op de doorvoe-
ring van andere ratlonalisatiemaatreqelen zoals de afschaf-
fing van de controle aan de uit- en ingang van de stations;

i} Dank zij de wijziging door de wet van I auqust us
1960 aan de oprichtinqswct van de Nationale Mautscbup-
pi] aanqebrncht. wcrd de weg geopend om een « polinck van
aanwezigheid» te voeren door het nernen vau participaties
in een aantal muatschuppijen waarbij de spoorwcq recht-
streek s of onrcchtstreeks belang heeft. zoals Bdgian Orqa-
nizing Center en de Compagnie Belqe des Containers;

j) Aan de andere kant heeft dezclfde wet, sarnen met die
van dcz clfdc datum op het wcqvervoer van 90ede;Tn. de
mogelijkheid gehoden de N. 1\1"R S"" zoals de andere
Europe se spoorwcquctten. toc te laten lot hel we qvervoer.
wat uitdrukkinq heeft g"vonden in de oprichting van filiales
als Depaire. Transfribel en, laatst. Interlerry.

De fîli;:de Depaire werd overigens essentieel belast met de
exploitatie van de weqccntra voor srukqoederéntrafiek. ter-
wijl Transfribel zich in hoofdzaak spccialiscert in het ver-
voer van dlepqevrorcn producten en Inter ferry in hct ver-
voer van transcontainers:

k } De wijziging van de voorbijqestrecfdc wE'tgeving van
25 augustus 1891 op hct vervoercontract heeft aart de Mant-
schappij de moqelijkheid gegeven tot een meer dynarnischc
commerciêle politiek die voornamelijk uitdrukking vindt in
het afsluiten van particuliere contracten:

l) De hervorrninq van het tarievcnstelsel door de vcrvoer-
prijzen van elke categorie van vervoer qclcidclijk uf te stem-
men op de spccifieke kostprijs. draaqt bij tot een sanerlnq
van hct spoorvcrvocr, maar ook van de vervocrmarkt omdat
derwijze trafieken worden georiënteerd naar die vervoer-
middelen. die econornisch qezieu, daartoc aangewezen zijn;

m} De aanwcnding van moderne beheerstechnieken als
elccrrorusche ord inatoren en tclcscriptors hebben de ratio-
nalisatic van de meest uitcenlopcnde adrninistrntieve take n
tot gevol9;

n ) Hct aantal trncrlewcrkplontsen is ree ds tcruqqebracht
van 44 op 20;

0) Al deze maatregelen hcbbcn tot qevolq dat hct totaal
tewerkgesteld personcelscffectief in belanq njke mate is ge-
daald :

i5

résc..». :::1;::-- ~"'l\:' c,-~tLc parLll: s'cffc:c[ucnL ~10 ~( du lr:lfiL
jil.:1lC11n.~dlSc:: Cl plus de: 60 ~,(- du tra Iic voya qeurs:

b } En J 9-5R il restait encore 23'19 vo iturrs l u bois. qui
-on: ë-lOl!cllcnicnt cnuèrcmcn: retirée.'" de ill crrculnuon Cl
J'êmpI2':-(~~~SP;l r Î~O voiturc s llll'!alliqucs '.:t 104 ;! ut ouiot rj,:i.-~S

é lcctr.qucs seulcmc m:
c) Le p"rc des wagons de mn rchandtses " été ramené de

707"'8 IlnIt'C,; ,', 50] 35:
cl ) L'ut ilisatrou de j'app:lrt~IJlaSJe le plus moderne en

mar.èrc de s iqnalisat icu d 'opcr.u ions de man œuvre dans les
~1"res de t ri.iqc. de survc ill.m. c des Jl'''~'"\\Jes il niveau, du
dispau_hmg, dc travaux (l'entretien, cre ... a provoque de pro-
fondes ruodi licauons dans l'ancienne et classique cxploit a-
t ion des chtmin s de fer, assuran« une rcntnbilitó èconom ico-
Iinancièrc élevée;

c) Sllr 961 km (1<' jiçpcs comportant uno dr:nsité de
moins de 2 000 voyaqcu rs par JOUL le chemin de fer
'1 étl' rC:1pbcé par des Hunes d'autobus" Le reseau voya-
qcur s <1 été r,;l~ICH~ ainsi il 2857 km. (cfr. Pavs-Bas
2480 km); ,

f) 316 COUIS au" .uarchand ise., dcficinurcs. comptant un
trafic de 1 waqon par jour (arrivée cl départ compris), ont
étê fermees:

iJ) Il a été bit application de lorm ules nouvelles, inté-
grant lindns.rie privée, en vue de l'exécution de certains
r ravaux qin ne constituent pas des tâches spécifiques des
chemin, de fer. tels lIu c les t.rnvau x de renouvellement des
voies ferrées, le nettoyage du matériel voyagel1l's;

11) Des essais sont en cours en V1W de la réalisc.tion
duutrcs mesures de rationalisation, notamment la suppres-
sion du controle à j'entrée et il la sortie des gares;

t i La modification apportée il la loi du l !' août 1960 à 1<1
loi organique de la Société nauouale n permis dmauqurcr
une « politique de présence» consistant il prendre des par-"
ricipations clans un certain nombre de sociétés qui prcscn-
lent pour les chemins de fel' un intérêt direct ou indirect,
not.unmcnt la « Belgian Or9<Jni:ing Center» et la Corn-
paS}l1ie belge dcs Comainers:

j) D'autre part, la même loi ainsi que celle publiée à la
mèrrie date ct relative au rransport de .nnrr hanrliscs par
route ont permis à la S, N. C. B.. tont comme aux autres
réseau", de chemins de fer européens, d'exploiter le transport
par routc, ce qui s'est (raduit pal' la création de filiales telles
que lIepa irc. 'I'rausfnbcl et, en dernier lieu. Intcrferry.

La liliale Depaire a d'ailleurs été charqée essentiellement
de l'exploitation des centres routiers pour le trafic des mar-
chandises de détail, tandis que Transfrtbcl se spécialise
principalerneut dans le transport de produits surgelés et
[ntcrfcrrv dans celui des transcontaincrs:

Tc) La' modification de la législation périmée du 25 août
1891 sur le contrat de transport a permis à la Société de
mener une politique commerciale plus dynamique, qui se
manifeste principalement par la conclusion de contrats par-
ticuliers;

I) La réforme du système tarifaire par l'adaptation prae
51 rc"siv~ des prix de chaque catégorie de transports au prix
de revient spécifique contribue il J'assainissement des trans-
ports par voie ferrée, mais également à l'assainissement du
ma rché des transports, de tels tra lics étant ains: proqrr-ssive..
ment amenés il utiliser les moyens de transports économi-
quement les plus adéquats;

rn} L'emploi de techniques modernes de gestion, notam-
ment d'ordinateurs électroniques et de téléscripteurs, a pour
effet de rationaliser les tâches administratives les plus cliver-
ses:

n) Le nombre d'ateliers de traction a déjiJ été réduit de
11 à 20;

0) Toutes ces mesures ont entraîné une réduction imper-
tante de l'effectif total du personnel occupé;
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1 juli 1958 .
J november 1966

77.916
58.339

of een vermindering gelijk aan 19577 man

p} De productiviteit gaat eveneens sterk vooruit :
Vb. : in de exploitatie benulte personeelsleden per rniljoen

verkeerseenheden : in 1959 : 4,3; in 1965 : 3,26;
q) Ook op financieel gebied heeft het reconversieplan van

1959 een diepe invloed gehad op de exploitatierekening van
de N. M. B. S zelf.

Van 1959 tot de nu gekende ramingen voor 1967. is de
exploltatierekeninq van de N. M. B. S. be las: met nieuwe
lasten die 8,3 miljard F overschrijden.

Welnu, cie Staatsvergoedingen verhogen zoals reeds ge-
zegd, met 3 085 miljoen en het resultaat van de exploitatie-
rekeniriq verslecht met circa 750 miljoen (1959 : boni
27 miljoen - raming 1966: mali 726 miljoen }.

Hieruit volgt dat de Maatschappij zelf door de uitvoering
van het reconversieplan, zowel inzake ontvangsten als op het
stuk van de uitgaven, het hoofd heeft wetcn te bieden aan
circa 4500 miljoen nieuwe lasten [8300 - (3 085 + '750) J.

Dat is een resultant waarop dan toch de nadruk moet
worden gelegd.

3. Heeft de spoot'weg nog toekonist ?

Men moet de zaken realistisch zien en het probleern
stellen. rekening houdend met alle gegevens.

Welke zijn die gegevens?

a) Het spoorweqvervoer is vatbaar voor economische en
financieel renderende modernisaties en rationallsaties, wat
een gunstige invloed op zijn kostprijs heeft.

b) Meer dan de andere vervoertakken leent de spoorweq-
techniek zich tot automatie om redenen van de qecentrali-
scerde exploitatie, de autonomie van de bedding, de voor-
beschikthetd van zijn techniek tot het gebruik van de elcc-
tronica, Voor de spoorweg staan dus nog grote moqclijk-
heden in uitz icht tot verhoging van de productiviteit, tot
daling ~ bij constante prijz en ~ van de kostprijs lot ver-
hoging van de snelheid van het spoorwegvervoer, tot uit-
schakeling grotendeels van wat nu in het qoedercnver-
voer een handicap uitrnaakt. met namc de eindbewerkingen.

c) Het reizigerstraEiek met daqelijks 750 000 reizigers is
een belanqrijk sociaal gegeven. Men kan zich voorstel-
len welkc onnoemelijke chaos er op de weg zou ontstaan
indien het rciziqerxverkeer per spoor volledig zou ver-
dwijnen.

d) De spoorweg blijit met 185 000 ton per dag, een
belangrijke transporteur van goederen en de grootste inter,
nationale vervoerdcr van het lanel.

c) De spoonveg is het minst gevoelig aan de weersom-
standigheden, zijn techniek kent zich tot het verzekeren
van gemengd vervoer spoor-weg en spoor ..schip en. ten
slotte, biedt hij de qrootstc veiliqherd die door de auto-
matie nog zal tocnemcn.

Aan de anderc kant stcllcn wi] vast:

a) De spectaculaire opgang van andcre vervocrrakken clic
de monopoliepositie van de spoorweg en zijn «rijke» tra-
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1c: juillet 1958
1"l' novembre 1966

77.916
58.339

soit u nc réduction de ... 19 577 unités.

p } La productivité progresse également clans une forte
mesure:

Ex: nombre d'agents occupés dans l'exploitation par
million d'unités de transport: 4,3 en 1959; 3,Z(j en 1965;

q) I.e plan de reconverslon de 1959 ti eu également une
forte iucidence financière sur les comptes d'exploitation de
la S. N. C. B. elle-même.

Entre J'année 1959 ct les prévisions pour 1967 actuelle-
ment connues, les comptes d'exploitation de la S. N, C, B,
ont été grevés de charges nouvelles dépassant 8,3 milliards
de F.

Or, les subventions de J'Etat ont augmenté, comme il a
été dit, cie 3 085 millions, tandis que les résultats des comp-
tes d'exploitation ont diminué de quelque 750 millions (en
1959 : boni de 27 millions: prévisions pour 1966: mali de
726 millions).

Il s'ensuit que la Société elle-même, par l'exécution du
plan de reconversion, tant en ce qui concerne les recettes
qu'en matière de dépenses, a su faire face ii des charges
nouvelles pour un montant total de 4.500 millions [8300 -
(3 085 + 750) J.

Ce résultat mérite d'être souligné,

3. Le chemin de [er a-t-il encore [ln cwenit?

Il fau t envisager la situation de façon réaliste et poser
le problème en tenant compte de toutes les données.

Quelles sont ces données?

a) Le transport pal' voie ferrée se prête à des modernisa-
tions et rationalisations rentables du point de vue écono-
mique et financier. ce qui a une influence favorable sur son,
prix de revient.

b) La technique ferroviaire se prête sans aucun doute
mieux à J'automation que celles d'autres secteurs de trans-
port. en raison de l'exploitation centralisée, de l'autonomie
de l'assiette et du fait que leur technique les prédestine à
l'emploi de l'électronique, Le chemin de fer dispose donc
encore de qrandes possibilités en vue de J'augmentation de
la productivité. de la baisse ~ à lin prix constanr - du prix
dl' revient. de l'augmentat.ion 2,.: la vitesse des transports par
chemin de fer, de l'élimination en grande partie de ce qui
constitue actuellement un handicap dans le transport de
marchandises, c'est-ii-dire les manipulations finales.

c) Le trafic voyageurs affectant journellement 750 000
voyageurs constitue un clément social important. On ne
peul s'imaginer le chaos qu'entraînernit sur les voies publi-
ques la disparition complète du trafic voyaqcurs par che-
min de fer.

d) Avec 185 000 tonnes par jour, Ie chemin de fer reste
un transporteur important de marchandises et le transpor-
teur international le plus important du pays.

e) Le chemin de fer se ressent le moins des conditions
atmosphériques, de par sa technique il convient pour le
transport mixte chemin de fer-route et chemin de fer-bateau
et, pour terminer, il offre le plus de sécurité - qui augmen-
tera encore par suite de l' automation.

D'autre part, nous constatons:

a) La montée spectaculaire d'autres branches de trans-
port qui concurrencent le monopole du chemin de fer et son



Iicken aanvreten met een daaruit voortvloeiende «brade~
ring» va n de vcrvoerprijz en:

b) De totstandko.niuq van nieuwe uan sport niethodes,
als pipelines en andere lcidinqen.

c) De aanwendinq van nicuwe cner qiebronuen met. haar
nadelige weerslaq op het. volume yan de traditioncle spoor-
weq trafie ken.

Zo moet er rekening mede worden gehouden dat de
stecds toenemende vrO'1ag uaar v loeibare of qasvotmiqe
brandstoff en de productie van vaste brandstoffen doet
dalen. wal op zij n beurt een weerslag heeft op de omvang
\'O'1n het klassicke spoorvervoer van kolcn.

Wilt deze drie gegevens betre lt. moet echtcr wordcn
opgemerkt clat een mogelijk ver lies gecompenseerd kan
wordcn door de aanqroci VO'1nde globale uitwisseling van
qoe dcrcn op voorwaar d e dat de spoorweg er in sl.iaqt zich
op de vervoerrnarkt te affirmeren.

d ) De structurele wijziging in de bc voorrndlnq VO'1nonze
nijverhcid. WelIswaar wordt de spoorweg op dat stuk niet
mind cr concurrcntieel, rnaar hij ondcrqaat. door die struc-
turele wijzigingen, ster k de mededinging van andere ver-
voert akken. Voorbeeld : de bevoorrading in ijzererts van
onze nijverheid.

Er moet ook worden g;>wezen op de structurale wijzlgin-
gen in de lob lisat îe zelf van de nijverheid.

e) De investeringen ill de vervoerin h-astructuur en in
het bijzonder de kanalisatie van de Moezel en het breuqcn
op het gabariet van 1 350 t van het kanaal Brussel-Char-
leroi. Zeer recente studiën hcbben ter zake laten uitschijncn
clat de weerslag op de spoorwe qtrafiek ernstiqe vonnen kan
aannemen en dat, in elk geval, tariefoffers zullen moeten
wordeu gebracht. om een gedeelte te behouden van de
trafiek die anders voor de spoonveg dreiqt verloren te
gmm.

Samenvattinq .

- Het spoorwcqvervoer kan niet worde n weggedacht
uit ons economisch bestel. Het zal stecds e en rol blijven
vcrvullen in ons lnd ustriee l, cconomisch en sociaal leven. om
redcn clat er nog grote mogelijkheden zijn om zowe! zijn
kostprijs te drukkcn als zijn productiviteit op te voeren.

- De rol van de spoorweg kan echter niet meer deze
zijn die hem was toebcdecld in de XIX" en in het
eerste kwarraal van de XX" eeuw. De rol die hij nog te
vervullen hee lt is bepaald geworden door de evolutie zelf
in het vervoer.

Het gaat over :

- massavervoer van reizigers en goederen;
- vervoer over grote afstandcn en derhalve ook op

Inrcrnarionale schaal,
- Men kan qcen losstaande spoorwegpolitiek meer uit-

stippelen. Wat betekent dat het probleem moet: worden
qesteld op het veel ruimere vlak van de transportsector in
zijn geheel en in hct kader van eE'n coherent algemeen ver-
voe rbeleid. en dat clan, voornamelijk in dat kader, naar cen
oplossiuq van hct problecm moer worden gestreefd.. . .
c. ~ Hct algemecn progriifll Cil het spoorwegprogram,

Hct is in dic optiek dut de re qerinq er toc Hebraeht
werd op 19 oktober 11. de alqcmene vervoerpolitiek te
bepalcn en clat zij het te verwcz eulijkcn spoorwegprogram
hcclt vastqclcqd.
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tr<tfic « riche ». ce qUI e ntrainc que les prix de transport sont
Iinalcnicnt « bradés»;

IJ) L' apparition de nouvelles méthodes de r ran-.porr . no-
tamment les oléoducs et autres conduircs.

c) Il y a également l' utillsntion de sources nouvelles
d'énergie dont la répercussion nuit au volume des trans-
ports ferroviaires traditionnels.

Il faut ainsi tenir compte clu Ï ait que la demande sans
cesse croissante de coinhustibles liquides ou gazeux entraîne
u ne diminution de la production des combustibles solides,
ce qui influence il son tour le volume du transport ferro-
viaire de charbons traditionnel.

A propos de ces trois déments, il convient toutefois de
noter que tout déficit éventuel peut être compensé par l'ac-
croissement de l'échange Hlobal de marchandises, à condi-
tion que les chemins de fer parviennent à s'affirmer sur
le marché des transports.

d ) La modification structurelle de J'approvisionnement
de notre industrie. S'il est vrai que les chemins de fer ne
sont pas moins compétitifs en ce domaine. ils subissent
néanmoms une forte concurrence de la part d'autres sec~
te ms des transports du Iart de ces modifications structu-
relles. EXE'mpJe: l'approvisionnement en minerais de fer
de notre industrie.

Il convient de souligner aussi les modifications structu-
l'elles dans la localisation même de l'industrie,

e) Les investissements en faveur de l'infrastructme des
transports et en particulier pour la canalisation de la
Moselle et la mise au gabarit: de I 350 tonnes du canal
Bruxelles-Charleroi. Des études très récentes en la matière
ont montré que l'incidence sur le trafic ferroviaire peut
prendre des formes graves et qu'en tout cas, il faudra con-
sentir des sacrifices tarifaires afin de conserver une partie
du trafic que risque de prendre sinon les che nun., de fer.

En résumé:

- Le transport par chemin de fer ne peut être banni
cie notre système économique. Il remplira toujours un rôle
clims notre vie industrielle, économique et sociale, pour la
raison qu'il existe encore de nombreuses possibilités cie COIll-
primer son prix de revient et d'accroître sa productivité.

- Le rôle du chemin de fer ne peut cependant plus être
celui qui a été le sien au XIX' siècle et durant le premier
quart du XX". Le rôle qui lui reste à remplir est déterminé
par l'évolution même des transports,

11 s'agit:

- du transport m assr] de voyageurs et de marchandises;
- du transport sur cie longues distances et, dès lors, à

l'échelle internationale.

- Il est impossible de définir encore une politique ferro-
viaire isolée. En d'autres termes, Je problème cloit être posé
sur le plan beaucoup plus vaste de l'ensemble du secteur
des tr.mspor ts, et cela dans le cadre d'une politique Héné-
rale des transports cohérente; c'est principalement dans ce
cadrr- qu'ii convient de rechercher une solution au problème.

• • *

C. - Le programme général ct le programme [errooieire

C'est dans cette optique que le Gouvernement a êtè
amr-né le 19 octobre dernier. à définir la politique générale
des transports et qu'il a arrêté le programme Ierroviaire
2. realiser.
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l . Het al[)emecn oerooerbeleid,

Dit beleid omvat acht hoofdpunten die hierria bond iq
worden toegelicht.

a) Het perrJoer moct beschotuvd ioordcn al» ecn zel]>
stendiqe, voltoeurdiqc sector ('an de industriclc actioiteit .

Gelet op de ontwikkeling die het vervocr heeft genomen.
dicnt; in dl' eerste plaars, principieel qesteld dat, in teqen-
strijd tot de monopolieperiode van de spoorwegen, het ver-
voer thans niet meer kan beschouwd worden als ecn onder-
geschikte scctor in de industriële activiteit van het land.

Het stelsel van vrije markteconomie irnpliceert dat zo-
wel in econornisch als in sociaalopzicht, de transportsector
nu behandeld wordt als een zelfstandige, volwaardige on-
derneming in hct geheel van die industrîé!e activiteit.

b) De »erschillende oerooertekken maken één geheel
uit,

Welke ook hun onderscheiden vorm weze, beogen alle
vervoertakken de verwezenlijking van de finaliteit van het
vervoer: het overbruggen van afstanden.

Als dusdanig mag elke tak rnaar een onderdeel zijn van
één coherent, zelfstandig geheel waarin hij geroepen is die
prestaties te verzekeren waarvoor hij in functie van zijn
specif ieke karakteristieken, in aanmerking kornt.

c) Omdat zij deel uitmakcn uan één coherent geheel,
dienen de uerschlllende verooertakkeri zich op de oerooer-
markt te kunnen aanbieden in noor allen gelijke conctrr-
rcntieooorurearden.

Het behoort aan de overheid de vervoerrnarkt derwijz e
te organiseren dat deze egalisatie wordt verwezenlijkt wat
betreft de voorwaarden en omstandiqheden zowel van toe-
gang tot de markt als inzake de uitoefcninq van de ver-
voerfunctie.

Indien om redenen van algemeen belang of in het kader
van een openbare dienstfunctie, de openbare macht er toe
besluit op één bepaalde vervoertak lasten. verplichtiriqen of
discriminaties te leggen of te behouden die van aard zijn
orn de concurrentievoorw:aarden te vervalsen, dan dienen de
eventuele financiêle gevolgen daarvan ten laste van de
gemeenschap te worden geneutraliseerd,

d) Het vcrzckcren pan de rentebiliteit der vcrooerondet-
nemingen.

Uitgaande van de stelling dat het vervoer in zijn geheel
als een volwaardiqe onderneming in de industriële sector
moet behandeld wordcn, vloeit daaruit voort dat elke ver-
voertak, binnen de door de overhcid afgelijnde politiek,
zijn ve rvoertarieven moet kunncn vaststcllen op grond van
de werkelijke kesten van elke vervoerprestatie afzonderlijk
qenomen.

In dezclf de gedachtcngang client ook ervoor qewaakt
te worden dat de vervoersector niet meer bclast wordt Illet
het verzekeren van prestaties die eraan worden opgelegd
om rcdcnen die deze sector vrcemd zijn en waardoor de
rendabilüeit WIn de ondernemingen in het gedrang kornt.

"I'ocstandcn die vcrqrocid zijn met hel vcrlcdcn dienen,
om redenen die deze sector vrccmd zijn en waardoor de
zaken, ten [aste van de gemeenschap te worden qencutra-
liseerd door cen aanqepaste Financiële compen sat!e.
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J. Ln politique générait: des transports.

Cette politique comporte huit points principaux, lesquels
sont exposés succinctement ci-après :

a) Les unnsport s clou-ent être considérés comme: lIll sec-
tcur tutt oncnne, à part entière. de lactuité industrielle,

Considéranc l'évolution des transports, il convient tout
d'abord de poser en principe que, contrairement à la période
de monopole des chemins de fer, les transports ne peuvent
plus être considérés actuellement comme un secteur sccon-
daire de J'activité industrielle du pays.

Le système d'économie de marché libre implique que, du
point de vue économique autant que social. le secteur des
transports soit dorénavant traité comme une entreprise auto-
nome, à part entière, dans J'ensemble de l'activité indus-
trielle,

b) Les dil!ércntcs branches des trn nsports forment un
tout.

Quelle que soit leur forme particulière, toutes les bran-
ches des transports ont pour objectif b réalisation de la
finalité du transport: le franchissement des distances,

Comme telle, chaque branche ne petit être qu'une partie
d'un ensemble cohérent et autonome, au sein duquel elle
est appelée à assurer les prestations pour lesq uelJes elle
entre en ligne de compte en fonction de ses caractéristiques
spécifiques.

c) Etant donné qu'elles font partie d'lin seul ensemble
cohérent, les di[[êrentes branches des transports doioent
pcnuroir se présenter sur le marché des transports dans des
conditions concurrentielles égales pour tous.

C'est à l'nutoritè qu'il appartient d'organiser le marché
des transports de manière telle que cette égalisation soit
réalisée en ce qui concerne les conditions et les circonstan-
ces. aussi bien dans le domaine de l'accès au marché que
dans celui de rexécution de la fonction cie transport.

Si, pour des raison d'intérêt général ou dans le cadre
d'une fonction cie service public, les pouvoirs publics déci-
dent d'imposer ou de maintenir des charqes, des obligations
ou des discrimination vis-à-vis d'une branche déterminée
des transports, de nature à fausser les conditions concur-
rentielles, les conséquences financières éventuelles doivent
en être neutralisées à charqe de la communauté,

d) Il [ant assurer la rentabilité des entreprises de irons-
port.

En partant cle la thèse que l'ensemble du secteur des
transports doit être traité comme une entreprise digne de ce
nom dans le secteur industriel, il s'ensuit que chaque bran.
che des transports devra pouvoir étahlir, dans les limites
de la politique fixée par les autorités, ses tarifs de transports
sur la base du coût réel de chaque prestation en matière de
transport, considéré séparément.

Dans le même ordre d'idées, il convient de veiller aussi
à cc que Ir: sectellf des transports n'avait pas à assurer
des prestations imposées à ce secteur pour des motifs
qui lui sont étrangers et en raison desquelles la rentabilité
des en treprises est mise en péril.

Il convient de neutraliser, par une compensation finan-
cière adéquate à charge de la communauté en raison de
la perte de recettes qu'elle entraîne, l'incidence de situations
trouvant leur origine dans le passé,



e) Het l'Ul'oer moct de beste diensten euinbicden teqcn
de laaqstc Il/aill" ivcrkcliikc kostpriis.

Vermits de vervoerkosten cen integrerend deel zijn van
de kostprijs van de productcn van nijverhcid, landbouw cn
handel. komt het er voor het bcroepsvervoer op aan kwa li-
teitsdiensten te verstrckkcn tegen de laaqst mo qelijke kost-
prijs. Om dit op bevrcdiqeude wijze te kunnen bercikcn, is
hct noodzakelijk tot volwaardiqe moclernisering te komen
van cie inf rastructuur en apparatuur van de gemeenschap-
pclij ke vervoerwijzcn. met aanwending van wat cie tech-
nische vooruitgang, het wetenschappelijk vorserswerk. de
verkeersprognose, enz. te bieden hebben. Dergelijke moder-
nisering is immers van aard 01;, cle kostprijs van het vervoer
te d rukken en bovendien een attrnktieve kracht uit te oef e-
nen waardoor. indien de trafiek verhoogt, cie vaste kosten
over een groter aantal verkeerseenheden worden gespreid,
wat een bijkomende gunstige invloed hee lt op de kostprijs
van het vervocr.

Daarbij client cchter bekle mtoond te worclen dat cie ver-
voerprest aries moeten worden uitgevoerd, nier alleen tegen
de laaqste. maar ook tegen de voor de qemeenschap wer-
kelijke kostprijzen. Dit veronderstelt dar de kostprijzen van
alle vervoertakken op identieke wijze worden opgesteld en
herekend, wat wil zeggen dat. naast de aan ieclere tak
rechtstreeks toe te schrijven exploitatiekosten. ook cleze
kesten in aanmerking moeren komen die thans door de
qerueenschap worden gedragen, zoals de Infrastructuurlas-
ten. Het is imrners slechts wanneer men over met de werke-
lijkheid ovcrecnstemrncnde kostprijzen zul besciukken, clat
de vral1en om vervoer zullen georiënteerd worden naar clie:
vervoertak welke, rekening houdend met de kwaliteit van
cie: aanqebodcn dienst, de laaqstc vervoerprijs telt.

E) De eerbiediqiru; pan de vriic l-euze l'an de klent,

Een coucurrentieel vervoerrcqime verzekert, in ons derno-
kratisch economisch bestcl. de vrije keuze van de klant
door de gamma van de door de verscbillende vervoerwij zen
aanqeboden diensten.

Maar deze vrijhcid kan ruet onbeqrensd zijn, in deze zin
dan dai voor elke vervoerre latie altijd minimum twee, zo
niet de drie traditionele vervoerwijz en. gelijktijdig zouden
aanwezig zijn. Men moet in deze kwestie veeieer oog heb-
bell voor het principe da: het vervoer één geheel uitmaakt,
waarin de verschillende vcrvocrtakkcn volgens de karak-
teristieken die hun eigen zijn. elkaar aanvullen.

Över lqens moet de vrije keuzc van de klant ook vere niq-
baar zijn met hel' herstel van een harmonisch evenwicht
tussen privé- en beroepsvervoer. waardoor vermcden wordt
dat het beroepsvervoer uiteindelijk gilat beschouwcl worden
als een reserve voor minder rcndabele tra fieken of voor
trafieken die maar in uit erst moeilijke of toevalliqc omstan-
digheden kun nen worden vercekerd.

g) Het vcnocs cnliikcn l'ill1 economisch oernntiooordc
itu-cstcrinqen.

Ogenschijnlijk is de aanpassinq en de uitbreiding van cie
trunsportwijzcn en voornl van hun Infrasrructuur. zonder
acht te qcvcn op het bedr;1g noch op de rent abilitcit van de
invcstcrinqcn. iets wat uiteindelijk bill bijdraqen tot ver-
mindering van de product lckost en V<1n 0112e industrie.

lVbar dit voordee l is bcdricqhjk. Enerzrjds, leidt hcr
su mcnbcst.r.r» van ï wcc of zclls drle moderne uitqerusrc
vc rvoerwijz cn (om h.v. m ax imale uitwerkinq te geven aan
cie vrije kcu::c \,111 de k lant ) tot ouqczondc concurrenuc
iussen de vcrvocrtak kcu mel de daaruit voortvloeieude
« hrndcrinq » cler prijzcn. Anderz ijds. mil\) men met ver-
9('\cn chI clkc il1\'Cstering uircindelijk moet bctaa ld worden.
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e ) Les transports doivent fournir les services les meil-
leurs al! prix de revient le plus bes, muis cependant réd.

i::':lant donné que les trais de transport font partie inté-
grante du prix de revient des produits industriels. agricoles
et commerciaux, il importe, pour les transporteurs profes-
sionnels, cie fournir des services de qualité au prix de revient
le plus bas. Pour que cet objectif puisse être atteint de
manière satisfaisante, il convient de moderniser de manière
adéquate J'infrastructure et les moyens techniques des modes
de transport en commun, en usant de toutes les possibilités
du progrés technique. de la recherche scientifique, des pré-
visions en matière de communicanons. etc. En effet, cet
effort de modernisation est de nature à réduire le prix de
revient des transports et, en outre, à exercer une attraction
qui permettra, en cas dauqmentntton du trafic, d'étaler les
frais fixes sur un plus grand nombre d'unités de transport,
ce qui, à SOlI tour, influencera favorablement le prix cie
revient des transports.

II convient toutefois de souligner que les prestations de
transport doivent être effectuées non seulement aux prix de
revient les plus bas. mais également aux prix de revient
réels pour la communauté. Ceci suppose que le prix de
revient de toutes les branches de transport soit établi et
calculé de manière identique, en d'autres termes, qu'il soit
tenu compte, outre des frais d'exploitation imputables direc-
tement à chaque branche, des frais actuellement supportés
par la communauté, notamment les charges d'Infrustructure.
En effet, ce n'est gue lorsqu'on disposera de prix de revient
réels que les demandes en matière de transport pourront
être orientées vers la branche qui, compte tenu de la qualité
du service offert, assure le transport au prix le plus bas.

f) Le respect du libre choix du client.

Dans notre système économique démocratique, un régime
de transport concurrentiel assure le libre choix du client
par la gamme des services qu'offrent les différents modes
de transport.

Toutefois, cette liberté ne peut être illimitée, en ce sens
que pour chaque service de transport, il Iaudrait toujours
disposer simultanément d'au moins deux, sinon des trois
modes de transport traditionnels. Dans cette question, il
convient plutôt de ne pas perdre de vue le principe selon
lequel les transports constituent un ensemble clans lequel
les différents modes de transport, d'après leurs caractéris-
tiques propres, se complètent mutuellement.

Pour le surplus, le libre choix du client doit également
être conciliable avec le rétablissement d'un équilibre harmo-
nieux entre les transports privés et professionnels, ce qui
permet d'éviter que les transports professionnels ne soient
considérés en fin de compte comme une réserve pour des
trafics moins rentables ou qui ne peuvent être assurés qu'en
cles circonstances extrêmement difficiles ou aléatoires.

g) La réalisation d'inocstisscment s économiquement jus-
tifiés.

L'adaptation et l'extension des modes de transport, et
principalement de leur infrastructure, sans s'occuper du
montant ni de la rentabilité des investissements, sont app<t-
rern ment de nature à réduire finalement les frais cie produc-
tion de notre industrie.

Ce t avantage est cependant trompeur. D\l11e part, la
coexistence de cieux ou même trois modes de transport
équipés de manière moderne (par exemple, en vue de \ja-
rantir <til maximum le linre choix du client) est de nature à
créer une concurrence malsaine entre les divers secteurs des
transports. d'où il découlerait lin bradage des prix, Il con-
vient, d'autre part, de ne pas perdre de vue que tout invcs-



4-XIV (1966-1967) N. 2

Zowel in het éne als in hel andere geval gaat ove rinves-
tering in een vervcerapparnar dat onvoldoende be nut wordt,
lanqs de fiscaliteit cm, zwaar doorwegen op de qanse eco-
nomie, dan wannccr de teqenwaarde van de vcrvocrpres-
tatie alleen maa r zou mogen bestaan in de betaling van cen
uitqevoerrle dienst.

lnz;lke infrastructuurlasten, moet derhalve het accent
wordcn gelegd op de noodzakelijkheid te komen:

- tot de mlastne minq. cloor de qcbruikers van de infra-
structuur, V<1nde lasten daaraa n verbondcn mils doorrekc-
ningin de kostprijs van de vervoerprestatie (r fr. principe
van de werkelijke kostprijs) en

,- a ldus tot economisch verant woorcle invexterinqen.

h) }-f et elqemeen l'eruoerbeleid moet rekeninq houclen
met de steeds toenemende internationale betekenis (Jan liet
l'ervoer.

Meer en meer necmt het internationaal vervoer in de
totale trafiek een grotere plaats in, terwij l het aandeel van
het binnenlands vervoer afneemt. De vervoerpolitiek kan
dus niet meer alleen worden bcdacht op uitsluitend natio-
nale gronden,

Overigens moet daarbij rekening worden gehouden met
onze internationale verbintenissen en meer bepaald met
het Verdrag van Rome dat de uitwerking voorschrijft van
een voor alle lidstaten geldende gemeenschappelijke ver-
voerpolitiek, Het dcor de Regering bepaalde vervoerbeleid
houdt met deze verbintenissen ook rekeninq.

2. Het .spoorwe.qprogramma.

a) Aiqemetie corurptie,

De Minister wenst vooreerst nog eens te beklemtonen
dat de rq;ering, door het spoorwe qprohleem te plaatsen in
bd kader van de algemene vervoerpolitick, heeft willen
bevestigen dat dit vran qstuk ook en zelfs vooral, een kwes-
tie is die op mimer vlak en nier meer uitsluitend binncn de
eigen grenzen van de Nationale Maatschappij en van haar
exploitatt«, moct wordcn hcna derd. Het rcconoersieplnn !Jan
1959 dat een oplossing zocbt voor het problcern binnen het
kader van dt: SPÜÜf';Vt:'d zt:lL \Äiuu.h c,~du~ vei ruuud zowel
in opvartiriq ais in toepassinq.

ln die voorwaarden werden, naast ecn spccifiek spoor-
wegprogramma, ook een aantal regeringsmaatregelen
geprogrammeerd die de algemene vervoerpolitiek voor gelei~
delijke uitvoerinq vatbaar maker; en als dusclaniq buiten
hct spoorwcqbchccr vallen. Overigens wordt op die manier
een duidelijk maar onmisbaar onderscheid qemaakt tussen,
encrz ijds. de verantwoordclijkhcdc n inherent <l<U1het: spoor-
wegbeheer. en andcrzij ds. deze die op het politiekc vlak
worden genomen met alle impl icat ies en gevolgen daaraan
verbondcn.

Ten slottc. is de re~leril1H uitgegZl2n van het standpunt
lLt praqmattsch moet worden te werk gega<ln door 'zich
te houdon aan j<larlijkse werkprcqramma's. die renlistisch
aa n de moqelijkhcdcn worden af qewoqcn.

Het wcrkproqramura op korte termijn dat werd uit-
qcstippeld bcvat dus erier zijd s. maatrcqeleu van inwcndlqe
aard. anderzljds, maatreqelcn die buitcn de bevoegdheid
van de spoorweqoverheid vallen,
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tissement doit. en fin de compte. l'tre pilyé. DilllS un cas
comme dans l'autre. le sunnvcstissernenr au profit d'un
mode de transport insuffisamment utilisé, cntraincra. par
la voie de la fiscalité, de lourdes charges pour J'économie
t:out entière, alors que la contrcvalcu r d'une prestation de
transport ne devrait consister que dans le paiement d'un
service preste.

En matière de charqcs d'infrastructure, il convient de
mettre]' accent sur la nécessité de parvenir:

- à faire supporter par les utilisateurs de l'infrastruc-
ture les charges afférentes à celle-ci, incorporées au prix de
revient de la prestation de transport (cff. principe du prix
de revient réel) et,

- ce faisant, à réaliser des investissements justifiés du
point de vue économique,

h) La polit ique générale des transports doit tenir compte
de l'importance internntionnle toujours plus grande de ceux-
ci,

Les transports internationaux prennent une place de plus
CIl plus importante dans l'ensemble du tr<lfic, alors que b
part des transports intérieurs est en régression. La politique
des transports ne peut donc plus se concevoir uniquement
sur une base exc lusivemeant nationale.

En outre, il faut tenir compte à cet égard de no'; eng<l-
gements internatioaux et notamment elu Traité de Rome,
lequel prescrit l'élaboration dune politique des transports
commune pour tous les Etats membres, La politique des
transports définie par le Gouvernement tient éqalernent
compte de ces en\J3gements,

2, Le programme [etrooieire.

a) Conception généra/co

Le Ministre désire tout d'abord souligner une fois encore
qu'en plaçant le problème ferroviaire dans le cadre de la
politique générale des transports, le Gouvernement a voulu
confirmer que ce problème const ituerair aussi, voire même
surtout, une question qu'il convenait d'aborder sur un plan
plus Yuste et non plus exclusivement dans les limites pro-
pres de la Société nationale et de son exploitation. Le plan
de reconversion de 1959, qui recherchait une solution au
problème dans le cadre des chemins de fer mêmes, se trouve
donc élargi, tant dans sa conception que dans son appli-
cation.

Dans ces conditions, il a été envisagé, outre un programme
ferroviaire spécifique, un certain nombre de mesures gou-
vernementales qui tendent à rendre la politique générale des
transports graduellement réalisable, et qui se situent comme
telles en dehors de la ge.stion des chemins de fer. De cette
manière, une distinction claire mais indispensable est faite
entre. d'une part, les responsabilités inhérentes à la question
des chemins de fer et, d'autre part, celles prises sur le plan
politique et comportant toutes les implications et les consé-
quences qui s'y rattachent.

Enfin, le Gouvernement a pris pour point de départ le
principe selon lequel il convient de procéder de manière
pragmatique en se tenant à des programmes de travail
annuels, lesquels sont mis en parallèle d'une manière réaliste
avec les possibilités,

Tel qu'il a été tracé, le programme à court terme com-
porte, d'une part, des mesures internes et, cl'autre part, des
mesures qui ne sont pas de la compétence de la direction des
chemins de fer.



b) Het ioerkpcooremme inznke meatreqelcn onn inwen-
(IiW iuud.

Dit werkproqrarnrna is in Ieite de voortzetting van de
hervorrninq clic, in uitvoering van het rcconucrsieplan van
1959, reeds [aren bezig is.

Men dient ter zake le blijven uit qaan van de volsr rekrc
noodzakchjkhcid voorranq te geven aan de l.eqrippe n van
industrieel en cornmerr iaa l beheer van hel net. Doet men
d at niet en houdt men daarentegen verder vast aan de
beheersopvattingen uit hct vcrlcdcn. dan valt het te vrezen
dat de spoorweg zir h nier <Ils volwaardige transporteur op
een door concurrentie beheerste vervoerrnarkt zal kunnen
handhaven, Blijven doordenken zoals 50 [aar geleden, zou
niet alleen economisch fout z ij n, rnaar ook sociaal gezien,
betreurenswaardige gevolgen kunnen hebben, want meer
dan ooit, blijkt het dat de rcconversie van cle exploitatie van
het spoorwegnet de waarborq inhoudt om aan de cchte
spoorweqrnan het statuut te geven waarop hij, in Iunctic
van zijn uniek bcrocp, aanspraak kan rnakcn.

1°) Ten aanzien (J8n die opvettino . dient els eerste obiec-
tie] te ioorden qesteld dat de uitrustinq en de exploitatie uan
de oerschillcndc spoorlijnen en instnllntics geconditioneerd
zijn door de trafiek die zc tc ocriocrken krijgen.

Daarbi] moet worden voorqehouden dat de alqernene
structurering van het net en van de instellingen zo moet
worden opgevat clat een duidelijk onderscheid te maken i~
tussen de axiale lijnen gekenmerkt door cen maximum con-
centratie van een zware en snelle trafiek, de secundaire
lijnen die nog ee n belangrijk vervoer van reiziqers en
goederen noteren en de lijnen met beperktc trafiek waar-
op een normale spoordienst niet meer verantwoord is.

Dat eerste objectief van gedifferentieerde uitrusting en
exploitatie is essentieel voor de drukking van de kostprijs
die door de modernisatie en de rat îonalisatie wordt nage-
streefd,

Op het gebied van de modernisetie voorziet het pro-
gramma de voortzetting van de electrificatie van de lijnen
Luik-Narnen met haar antennes en Antwerpen-St.c Ntklaas-
Gent met de omvorming van het ganse sporcncomplex van
Antwerpen,

Inzake rijdend materieel. nu de reconversie van het
tractiematerieel en van de reizigersrijtuigen ten einde loopt,
wordt de inspanning verlegd naar het goederenwagenpark
dat stcrk verouderd is, Beslissingen voor de constructie
van een cerste reeks van 800 nicuwe goederenwagens en de
omvorming van 250 stortwagens tot wagens met oprolbaar
dak, zijn reeds qetrof lcn.

Wat betreft de modernisatie van d exploitatie middelen.
wordt toekomend jaar vercler gegailn met de signillisatie,
de autoruatisatie van de overwegen en de mechanisatie
van de onderhoudswerken van de baan.

Ook op hct vlak van de administratievo verrichtinqcn zal
voortgang worden gemaakt, Zo heeft de raad van beheer
onlangs beslist een proef te eloen in de ranqeerst atious,
encrz ijds van Antwerpen-Noord en Antwerpcn Dokken-
Stapclplaats anderzijds van ROllet en Stockem, Illet een
clccr ronischc uitrust inq om de administratieve vcrrichtinqc n
in verband met de afvoer der waqcns. tc mec haniseren

Op hct st uk van de rationalisatie. zijn el' de vcrschillende
punren die rccds voldoende zijn gekend, zoals de rationa-
lisatie van de lijnen met bepcrkt c reizigerstrafiek en van de
goederenkoercn me! deficitaire qoederenbehandelinq, de
hervorming van de cxploitatic van de stukgoederentrafJek
en de rcducti« van het aanta 1 tracuc- en anderc onderhouds-
\\ crkplaat sen in Iuncl ic van de moderniserinq van hel
rijdend mntcriccl.
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b) Le programme de trtuuiil l'datif !lUX nwslll'es internes,

Ce programme est, en fait, la continuation dc la reforme
en application du plan de reconversion de 1959, qui est en
cours depuis des années,

Dans ce domaine. il faut continuer à sc baser sur la
nécessité absolue cl'accorder la priorité aux notions de
gestion industrielle et commerciale du réseau, Dans le cas
contraire et do ne si l'on se cramponne aux conceptions du
passé en matière de gestion, il est à cr aind re que les chemins
de fer ne pourront subsister en tant que moyen de trans-
port digne de ce nom sur le marché des transports régi par
la loi de la concurrence, S'en tenir aux idées d'il y a cin-
quante ans ne serait pas seulement commettre une erreur
du point de vue économique, mais pourrait égalemcnt avoir
des conséquences regrettables du point de vue social, car
il est plus que jamais évident que la reconversion de l'exploi-
tation du réseau ferroviaire doit garantir l'octroi au véritable
cheminot du statut quil peut prétendre en raison du carac-
tère unique de sa profession.

1°) Dans cette optique, il convient deooir comme premier
objectif de rendre l'équipement et l'exploitation des dioerues
lignes de chemin de fer ct des instelletions connexes tribu-
ta ires du trafic qu'elles doivent assurer,

Il faut également rappeler que la structure générale du
réseau et des installations doit être conçue de manière à
faire une distinction nette entre les lignes axiales, caracté-
risées par une concentration maximum du trafic lourd et
rapide, les lignes secondaires, sur lesquelles le tra fic voya-
geurs et le trafic marchandises sont encore importants
et les lignes à trafic réduit, SUI' lesquelles un service ferro-
viaire normal ne se justifie plus.

Ce premier objectif que constitue la différenciation de
l'équipement et de l'exploitation, est essentiel pour permettre
de comprimer le prix de revient, ce qui est le but de la
modernisation et de la rationalisation,

En ce qui concerne la modernisation, le programme
prévoit la continuation de l'électrification de la liqne Liège-
Namm et de ses antennes ainsi que de la ligne Anvers-
St-Nicolas-Gand. ce qui implique, pour cette dernière, une
transformation de tout le complexe des voies ferrées
d'Anvers,

La reconversion du matériel de traction et des voitures
à voyageurs touchant à sa fin, les efforts faits en ce qui
concerne le matériel roulant portent sur le parc des wagons
de marchandises, lequel est des plus vieillot, La décision a
déjà été prise de construire une première série de 800 nou-
veaux waqons de marchandises ct de transformer 250 wa-
gons basculeurs en wagons à toit ouvrant

La modernisation des moyens d' exp loit ation se poursuivra
l'année prochaine pill' l'amélioration de la signalisation,
l'autornatisation des passages à niveau et la mécanisation
des travaux d'entretien des voies,

Les opérations administratives seront perfectionnées. Le
conseil d'administration vient, par exemple, de décider de
procéder à une expérience dans les gares de triage d'Anvers-
Nord et Anvers-Bassins-Entrepôt d'une part. et de Ronet
el Stockem, d'autre part : cette expérience protera sur
l'équipement é lectroruque en vue de la méC,lniSiltion des
opérations administratives liées ail mouvement des waqons.

En ce gui concerne la rationalisation, plusieurs des pro-
blèmes qui se posent en ce. domaine sont suffisamment
connus: par exemple, la rationalisation des lignes à trafic
voyageurs réduit et des cours à marchandises où 1,1 manipu-
lation des marchandises est déficitaire, la réforme de l'ex-
ploitation du tra ltc marchandises de détail et la réduction
du nombre des ateliers d'entretien du matériel de traction
et du matériel roulant en fonction de la mnde rnisat ion cie
ceux-ci,
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Meer speciaal wil de Minister daaromtrent de aandacht
vest iqen op de proef die in vijf stations sedcrt 1 mei 1.1.
loopt betreffende de afschaffing van de controle van de
reiz iqcrs aan de uitgang, Geeft deze proef algehele voldoe-
ning, dan zullen maatre qelen op grotere schaal volgen in de
loop van toekomend jaar.

De rnod ernisatie en de rationalisatie kunnen echter niet
tot volwaardige en spoedige uitwerking worden gebracht
indien de vereiste financieringsmiddelen niet tijdig ter
bcschikkinq worden gesteld.

2°) Een tiveede obiectie] dut in het keder uan eezt indus-
triee! en commcrcieel behecr (Ian het spoorwegnet moct
toorden nagestreefd, besteet erin de torieoenpolitiek e] te
stemmen op de ccoriomische urearlieid en een commercieel
beleid te voeren derwijze dat de ganse spoonvegapparatlluz'
maximaal rendeert,

De tijd van de mutualiteit tussen de ontvanqsten uit de
reiziqers- en (of) de goederentrafiek, evenals het alstem-
men van de tarieven op de waarde van het vervoerde pro-
duct (ad-valoremstelsel ) is definitief voorbij.

Het enig criterium dat nu nog kan qclden is de kost-
prijs van de vervoerprestatie en het afstemmen van de ver-
voerprijs op die kostprijs.

Zoals voor de structurerinq van hct net, leidt ook dit
objectief tot ee n meer doorgedreven differentiêrinq met
narnc in de tarieven. Orndat wij vergroeid zijn met een
oude traditie van strenge « gelijkbehundeling» wordt die
nieuwe richting aan de tarievenpolitiek gegeven, niet altijd
goed bcqrepen. Zij is nochtans volledig verantwoord, Het
volstaat dnarbij te bedenken dat wanneer de vaste exploi-
tatiekosten kunnen gespreid worden over ecn groter aantal
trafickcenheden, de kostprijs per reiziqer-krn of per ton-km
onmiddellijk daalt.

Hct toepassen van nieuwe tarifaire principes is hiervan
het gevolg.

De Minister citeert:

- de inscbakeling ten titel van « eindlasten ». van een
bijdraqc van 2 F per uitq ereikt biljet van 1 januari a.s. af:

- de aanpassing op deze1f de datum van het zeer qoe d-
koop tarief der sociale abonnementen, maar met ecn ver ho-
ging van het weddeplafond van de bedienden van 125 000
tot ISO 000 F.

- de maatregelen, vooralsnog allecn bedoeld ab proef.
Ardennen in het voorbije zomerseizoen. Deze proef werd
hernornen voor de duur van de jongste Kerst- en Nieuw-
jaarsvacantie:

- de maatreqel die evcnccns als proef tot het einde
van 1966 werd getroffen, betref lende de verplaatsinqen
tijdens de stille men op de lijnvakken Brussel-Denderleeuw
en Brussel-Waver;

- de hervorming inzake bevrachting van de stukqoe-
deren waarvan recels enkele voorbercidendc maatreqeleu
werden uitgevoerd, maa r die nu hct voorwerp uitmaakt van
een grondige studic welke toekouiend [aar toepassing zou
kunnen vinden:

- de maatreqelen die voor de velle wagenladingen sedert
1 januari jl. worden toeqepast aangaande de dek-
king der eindlasten door cen na npassin q van de minimum-
prijs per wagen, de aanpassinq van de verhouding tusscn
de prijs pel' ton voor vcrzcndinqen van 5 ton en dezelfde
prijs voor verzendinqen van 20 ton, de aunpassin q van de
taksen voor de opcraties in de stations en de havens even,
als deze vuor het rciniqcn van her matcrtecl en voor de
d 0\ 1ane forma litei t en:
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Le Ministre entend tout particulièrement attirer l'atten-
tian sur les essais qui se déroulent dans cinq gares depuis
le 1el' mai dernier et gui portent sur la suppression du
contrôle des voyageurs à la sortie. Si ces essais deviennent
concluants, des mesures seront prises sur une q r.iudc
échelle dans le courant de la nnéc prochaine.

La modernisation et la rationalisation n'auront cepen-
dant pas d'effets rapides et importants si les moyens finan-
ciers requis ne sont pas accordés en temps utile,

2°) Le deuxième objectif qu'il [eun poursuivre Cil mntièrc
de gestioll industrielle ct commerciale du réseau [crrovinirc
est de f"ire concorder la politique tarifaire alJcc la vérité
économique ct de mener une politique commerciale centn:e
sur lé' rendement maximum de l'ensemble de l'appareil ferro-
viaire.

Le temps où l'on appliquait la compensation entre les
recettes provenant des tralics voyageurs ct (ou) marchan-
dises, ainsi que la liaison des tarifs à la valeur du produit
transporté (système ad valorem }, est définitivement révolu,

Le seul critère qui puisse encore être retenu à l'heure
actuelle réside dans le prix de revient de la prestation
de transport et la liaison du prix du transport à ce prix
cie revient.

Comme c'est le cas pour la structuration du réseau, cet
objectif conduit également il un différenciation plus pousée,
notamment en matière de tarifs Cependant, une vieille tra-
dition de rigoureuse « uniformité des tarifs » s'étant ancrée
en nous, cette nouvelle orientation de la politique tari-
faire n'est pas toujours bien comprise, Elle est néanmoins
justifiée, A cet ég~rd, il suffit de songer qUE', lorsque les
frais fixes d'exploitation peuvent être répartis sur un plus
grand nombre d'unités de transport, le prix de revient par
voyageur/km ou par tonne/km baisse immédiatement.

L'application de principes tarifaires nouveaux en est la
conséquence,

Le Ministre cite:

- l'instauration, à titre de « charges finales », d'un sup-
plément de 2 F par billet délivré. il dater du 1"r janvier
prochain;

- l'ajustement, à la même date, du tarif particulière,
ment modique des abonnements sociaux, assorti toutefois
d'un relèvement du plafond des traitements des employés.
celui-ci étant porté de 125 000 à 150000 F;

- les mesures. instaurées jusqu'à présent à titre expé-
rirnental. pour des déplacements d'un jour vers la côte et
les Ardennes, au cours de la saison estivale passée. Cette
expérience a été répétée durant les dernières vacances de
Noël et de Nouvel An;

- la mesure prise l-g,J!ement il titre d'essai JUSlJU',]
la fin de 1966 et qui concerne les déplacements pendant
les heures creuses sur les tronçons Bruxcllcs-Dcnderk-crro
et Bruxelles-Wavre:

- la l'dorme en matière de taxation de colis, dont
quelques mesures préparatoires ont déjà été mises en exé-
cution, mais qui fait actuellement l'objet d'une étude appro'
fondie qui pourrait entrer en application l'année prochaine;

- les mesures qui, à partir du l r- janvier dernier sont
appliquées pour les cbarges complètes el qui concernent la
couverture des charges fina les par l'adaptation du prix mini-
mum par wagon, l'adaption de la proportion entre le prix
par tonne pour les expéditions de 5 tonnes et le même prix
pour les expéditions de 20 tonnes, l'adaptation des taxes
relatives aux opérations dans les gares et les port:; ilin,c;ique
celles qui sapp liquent au ncttoyaq« du matériel el ,lUX

Iormalités douanières:



~ de revalorisatie van de tarieven van de met de water-
weq concurrerende tral iek ingevolge een oprrekkin q van de
sedert 1926 onqewijziqd gebleven scheepvaartrechten (2
ct. pl'r t-km }.

Butten hct tarilatr aspect, dienl een dynamisch commer-
cieel beleicl 001~ gericht te z ijn op een optirnaal rendement
van het spoorweqdornein.

De aantrekkinqskracht uitgeoefend op een mogelijke
kliE'ntele wordt. afgezien van de vervocrprijs. eveneens in
de hand qewerkt door de gebodèn « service ».

De initiatieven die ter zake reeds genomen zijn, blijven
vanzelfsprekend in stand qehouden en zullen, binnen het
kader van het regeringsprogramma, nog uitbreidinq kun-
nen vinden.

In dat verband weze verrneld dat de raad van beheer.
zeer onlanqs, principieel zijn instemming heeft betuigd
met een totaal rueuwe visie voor een politiek op lange ter-
mijn wat bett·eft de aanleg van parkings voor autovoertui-
gen.

Zij bestaat erin de privê-sector te betrekken bij de oprich-
ting en de exploitatie van parkeerplaarsen in de nabijhcid
van de stations der grote agglomeraties en in de aanleg van
zogenaamde parkeerstations aan de peri lerie van d erqe-
lijkc agglomeraties. Deze politiek past vollediq in h et kader
van de ontlasting van het wegverkeer in de grote agglome-
raties en van de valorisatie van hct openbaar vervoer.

De prospectie waartoe z al worden overgegaan, zal moe-
ten aantorien of er kans bestaat tot praktische verwezenli]-
king van die nieuwe ln uitz icht staandc mogelijkheden.

JO) Voort'Elng oerlencn aan de beqrinperi van industrieel
en conimercioel bcheer !Jan het net. houdt terzelîder tijd
ceri waarborg iTl voor de instnndhoudinq van het socianl ste-
iuut lJaIl de echte spoorwegman. ~

Het spoorwegpersoneel heeft sedert de oprichting van
de Nationale Maatschappij. ecn statuut dat eniq is in ons
land. Via zijn vertegenwoordigers beschikt het imrners. in
de schoot van de Nationale Paritaire Cornrnissie, over het
recht op medebeheer in personeelszaken; in de raad van
beheer is het eveneens vertegenwoordigd en kan het zijn
stem laten horen in alle beheersproblernen die er worden
behandeld.

De Regering zal dit specinal en bij de wet van 1926
vastgelegd statuut in stand houden. rriaar zi] meent. zoals in
het verleden, te kun nen re kerien op de medewerking van
allen orn het spoorwcqproqramma nit te voeren.

Zij wect dat dit voor het personeel sommige moeilijk-
hcden en onaangenaamheden kan met zich brengen, doch
het moet worden beklemtoond dat de inspanning die wordt
~Iedaan orn tol een modern en élan zijn rol aangepast spoor-
weqnc! te komen. prccics voor de echte spoorwegman een
wnarborq zal zijn om verd cr aanspraak te kunnen maken
op een statuut - ook in zijn concrete tocpassinqen ~ dat
overcenstemt met zijn hoge beroepswaarde.

Het is imrners geen waauvoorstelltnq te denken hoe dit
statuur qeleidelijk aan zou afbrokkelen of althans met
stccds kleiner worclende overtuiging zou kunnen worclen
verclcdiqd. wanueer men zou vaststellen dar cie essentie zelf
van de spoorweg - d.i, reiziqers en qocdcrcn verplaatse n
~ st ilann ;l,111 bctckcnis verlicsr omdat de gepaste hervor-
miuqs- en aanpassinq smantr cqc lcn uitbleven.

Gelukkiq z ij n het pcrsonccl en de orqanisaties waarin
hct vcrcniqd is, z ich hewust van de noodzakelijkheid van
de hcrvorm inq. Dilt alles nier onverdeeld worrlt aanvaard,
is beqrijpclijk l'Il mcn sulijk. Doch het bcqrip is er en d aar-
om ook Illag worden onderstrecpt dar de vcreiste sociale
bckonuucrms aanwez iq is orn in \1emeen overleg met de
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~ la revalorisation des tarifs du trélfic qUl est en concur-
renee avec les transports par voie naviqable, à I" suite cie
l'augmentation des droits de navigation restés incha nqé s
depuis 1926 (2 ct par t~Jc.I]).

Indépendamment de l'aspect tarifaire, toute politique com-
merciale dynamique doit égalemcnt tendre il un rendement
optimal dans le domaine des chemins de fer.

Abstraction faite du prix de transport, l'attrait qui
s'exerce sur une clientèle possible est é\1aleJl\ent Iavorisé
par le «service» offert.

Les initiatives déjà prises en la matière subsisteront
évidemment et pourront encore être étendues dans le cadre
du programme gouvernemental.

A ce sujet, il convient de souligner que le conseil
d'administration a tout récemment approuvé en principe
les conceptions entièrement nouvelles d'une politique à
long terme d'aménagement de parkings pour autos.

Elles consistent à associer le secteur privé il la construc-
tion et à l'exploitation de parkings à proximité des gares
des grandes agglomérations et à l'aménagement de gares à
parkings à la périphérie de telles aggloméfiltions~ Cette
politique cadre parfaitement avec l'allè qement du trilfie
routier dans le" grandes agglomérations ainsi qu'avec ln
mise en valeur des transports publics,

La prospection à laquelle on aura recours en ce domaine
devra montrer s'i] existe des possibilités de réalisation con-
crète des nouvelles possibilités ainsi entrevues.

3") L'octroi d'une priorité aux notions de gestioll
industrielle et commerciale du réseau constitue en mêmc
tenips une garantie pour lc maintien du siotut social du
oériteble cheminot.

Depuis la création de la Société nationale. le personnel
des chemins de fer bénéficie d'un statut unique dans notre
pays. En effet, par ses délégués. il détient, au sein de la
commission paritaire nationale, le droit de cogestion dans
les questions de personnel; ce dernier est ég<llement reprè-
senté au conseil d'administration et peut se faire entendre
au sujet de tout problème de gestion qui y est examiné.

Le Gouvernement matntiendra ce statut spécial prévu
par la loi de 1926, mais il estime pouvoir compter, comme
par le passé, sur la collaboration de tous pour mettre à
exécution le programme ferroviaire.

Il n'ignore pas que cela peut entruiner certaines difficultés
et certains désagréments pour le personnel. mais il convient
de souligner que l'effort qu'il faudra consentir pour mettre
sur pied un réseau ferroviaire moderne et approprié à SOll
rôle, sera précisément pour les véritables cheminots Lille
garantie du maintien d'un statut qui ,- dans ses applica-
tians concrètes également - répond ~l leur haute valeur
professionnelle.

Ce n'est, en effet, pas une illusion que de sima qiner que
ce statut pourrait s'effriter pro qressivement ou que la
ddense de ce statut pourrait se faire avec une conviction
s'amenuisant à mesure qu'il serait constaté que la mission
essentielle même des chemins de: fel' ~ c'est-à-dire le trans-
port des voyaqe ur s et des marchandises ~ perd proqressive-
ment sa signification en l'absence de mesures de réforme et
d'adaptation,

Heureusement, le personnel et les organisations aux-
quelles il est <lffilié est conscient de la nécessité de la
reforme, IJ est humainement compréhensible que tout Ile soit
pas admis en bloc, mais il y a de la compr é hension et, dès
lors. l'accent petit être mis sm l'existence du souci social
requis pour limiter. dans toute la mesure du possible el"
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erkende orqanisaties. de rnoeilijkhedcn en onaanqenaam-
heden voor het personeel in al de mate van het mogelijke
en het redelijke te beperken.

Die moelijkhedcn en onaangenaamheden vloeien voort
uit de onverminderde inkrimping van de personeclskaders
die voor dit jaar en ook voor toekomend [aar is geprogram-
meerd. Die evolutie is immers hct uiteindelijk onafwendbaar
gevolg van alle getroffen modernisatie- en rationalisatie-
maatregelen. Er werd rccds aangetoond dat ter zake op nier-
kelijke resultaten werclen bereikt.

Anderzijds heeft de wil tot instandhouding van de mate-
riële toestand van de spoorwegman zich andermaal vernit-
wendigd in de laatste sociale programmatie. Het spoor-
wegpersoneel en de gepensioneerden hebbcn dit jaar qcno-
ten van de voor het Staatspersoneel besliste programmatie
en dat zalook zo zijn in 1967. Het k redict dat op de bcqro-
ting voor Verkeerswezen is uitgetrokken onder her artikel
« bijdrage tot het evenwicht van de exploitatierekening »,
zegge 1 419 miljoen. is besternd om deze sociale program-
matie te financieren.

Wat de verzekering-gezondheiclszorgen van het perse-
neel in actieve dienst, de qepensioneerden en hun Iamilic-
leden betreft. deze sociale prestatie wordt verstrckt via
de Kas der Sociale Werken die uitsluitend gespijsd werd,
tot en met het dienstjaar 1964, met een bijdrage van de
N, M. B. S. zcl]. van de personeelsleden en van de gepen-
sioneerden,

Voor 1965 kwam daar een Staatskrediet bij orn-
dat die Kas, ingevolge de wet van 9 augustus 1963, niet
meer het evenwicht van haar jaarlijkse rekening kon verze-
keren,

Voor 1966 en 1967 is dat Staatskrediet door de Regering
niet meer opnieuw uitgetrokken geworden. Het onderzoek
van de kwestie is opgedragen aan een werkgroep die
eerlang zijn verslag zal indiennen.

c ) Het toerkprciqremmn inzelee meatreqelen die butten
de bevoegdheid van de spoorureqcoerheid onllen.

Om uiting te geven aan haar overtuiging dat het spoor-
wegprobleem niet enkel op te lossen is binnen de qrenzen
van de Nationale Maatschappij zelf, heeft de Regering
ook rceds maatregelen geprogrammeerd die bi] de alqe-
mene vervoerpolitiek aansluiten en die zij bij voorrang
wenst te zien nerncn omdat zij van overwegend belang z.ijn.

Het betreft de norrnalisatie van de spoorwegrekeningen
en de egalisatie inzake infrastructuurlasten.

De Minister herinnert eraan dat de normnlisetle uan de
spoorivegrelccninçjeri ecn driedubbel doel hee lt, namelijk:

~ klaarhcid te brengen in de lasten. verplichtingen en
disctiminaties die de spoorwegexploitatie alleen te dragen
heeFt:

- de Financiéle sanerinq van de spoorweg te verwezen-
lijken en zijn financiêle autonomie te herstellen door de neu-
tralisatie van die Iastcn. verplichtingen en disr.riminaties:

- ten slottc, de concurrentiële positie van de spoorweg
op de vervoeruiarkt in zijn ware gedaante te plaatsen.

Men wect recds dat dit probleern bestudeerd werd door
ecu werkgroep die haar verslag in mei 1965 heeft neer-
gelegd.

Welnu, in clat verband werd volgend werkprogramma
vastqclcqd :

- Dit verslaq wordt eerst besproken door de Ministers
van Begroting, van Financiën en van Verkeerswezen. Deze
besprekingen zijn aanqcvar:
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en accord avec les organisations reconnues, les dIfficultés
et les désagréments pour le personnel.

Ces difficultés et ces désagréments résultent de la réduc-
tion constante des cadres du personnel. programmée pour
cette année et pour l'annee prochaine. Cette évolution est.
en fait, la conséquence Finnlc et inéluctable de toutes les
mesures de modernisation et de rationa lisation prises il ce
jour. Les résultats remarquables obtenus en la matière on:
déjà été mis en lumière.

D' mitre part. la volonté de sauvegarder la situation mate-
rielle du cheminot s'est exprimée une fois de plus dans
la dernière programmation sociale. Le personnel des chemins
de fer et les pensionnés ont bénéficié. cette année. de la
programmation décidée pour le personnel de: l'Etat; il en
sera de même en 1967. Le crédit inscrit au budget" des
Communications à l'article « contribution de l'Etat à l'équi-
libre du compte d'exploitation ». en l'occurrence 1419 mil-
lions, est destiné à financer cette programmation sociale,

En ce qui concerne l'assurance soins de santé du persan"
nel en service actif. des pensionnés et des membres de leur
famille. cette prestation sociale est liquidée pm l'interrné-
dia ire de la Caisse des œuvres sociales, laquelle était ali-
mentée exclusivement. jusqu'à l'exercice 1964 inclus. par
une contribution de la S. N. C. B. même, des membres du
personnel ct des pensionnés,

En 1965, un crédit de l'Etat est venu s'y ajouter parce
que, pill' suite de la loi du 9 août 1963. il Il' était plus
possible à cette Caisse d'assurer l'équilibre de son compte
annuel.

Pour 1966 et 1967. ce crédit de l'Etat n'a plus été prévu
par le Gouvernement. L'examen de cette question a été
confié à un groupe de rruvail qui déposera prochainement
son rapport.

c) Le pl'ogi"al12me de trnoni! Cil ce qui concerne les meSll--
res échappant il la compétence de III direction des chemins
de [er.

Afin de marquer sa conviction que le: problème ferro-
viaire ne peut être résolu uniquement dans le cadre de la
seule Société nationale, le Gouvernement a déjà programmé
des mesures qui se rattachent à la politique générale des
transports et qu'il désire voir appliquer par priorité parce
qu'elles sont d'une importance primordiale.

Il s' agit de la normalisation des comptes des chemins de
fer et de l'ég,disation en matière de charqe s din lrnstruc-
ture.

Le Ministre rappelle que la normelisetlon des comptes des
chemins de [er a un but triple, en l'occurrence :

- préciser les charges, les obligations et les discrimi-
nations que: seule l'exploitation des chemins de fer doit
supporter;

- réaliser l'assainissement financier des chemins de fer
et rétablir son autonomie financière par la neutralisation de
ces charqcs. obligations et. dis(ximinations;

- enfin, mettre en lumière la véritable position concur--
rentielle des chemins de fer sur le marché du transport.

Nul n'ignore encore que ce problème a été étudié par tin
graupe de travail qui a déposé son rapport au mois de
mai 1965.

Le progl'ill1lll1C de travail suivant a été élaboré:

Le rapport est examiné d'abord par les Ministres
du Budget, des Finances et des Communications, Cet exa-
men a commencé;



- Vervolgens bepaalt de Minlsterraad zijn standpunt.
Hct verslag van de werkgroep wordt nadien voor publicatie
vrijgegeven;

- De normalisat ie van de spoorwegrekeningen krijgt
toepassing voor het opmaken van de begroting voor 1968.

Ten aanzien van dit werkprogramma zal de Ministerraad
positie moeten kiezen ten laatste in Iebruarl-maart van
dit jaar: het verslag zal kort nadien kunnen worden vrij-
gegeven.

Bovendien zalovereenkomstig een beslissinq van de
Ministerraad van de E. E. G" de norrnalisatie van de
spoorwegrekeningen in de zes lidstaten nioctcn verwezen-
lijkt zijn ten laatste per I januari 1969.

Een tweede punt van uiterrnate groot belang vOOr de
algemene vervoeroolitiek is cie egaliséltic van de inirastruc-
tuuriesten. Ook dit probleem is in de schoot van de E. E. G.
aangepakt geworden.

Egalisatie van de infrastructuurlasten betekent dat alle
vervoertakken op een voet van gelijkheid worden geplaatst
betreffende de inlastneming van de infrastructuurkosten die
zij zowel inzake beclienin\:]. onderhoud, vernieuwing als
aanleq veroorzaken.

In beginsel wordt thans praktisch algemeen aanvaard dat
de inf rastructuurkosten van ecn bepaalde vervoertak ten
laste van de gebruikers moeten worden gelegd volgens het
qebruik dat zij van de infrastructuur hebben.

Dit probleern is uiterrnate delikaat, complex en belanq-
rijk. Men bedenke hierbij dat, niet ten onrechte overigens,
de weggebruikers beweren reeds bij te dragen tot de dck-
king van hun infrastructuurlasten. Behalve lIoor de spoor-
weg, is er vervolgens bet totaal gebrek aan een noodzakelijk
over zicht van het geheel der infrastructuurlasten voor de
weg en de binnenvaart. Die lastcn zijn immers verspreid,
niet alleen over de 'verschillende begrotingen van de cen-
trale besturen; maar ook opgenomen in die van de gemeen~
teli jke en provinciale overheden. Er is ten slotte nog het
prohlcemte weten op we lke wijze de doorrekening aan de
gebruikers praktisch kan worden verwezenlijkt.

Aan een werkgroep Verkeerswegen-Openbare Werken
is opgedragen deze kwestie te hestuderen. In uitvoering van
het nu door de Regering vastgelegd programma, dient deze
werkqroep haar, zij het sorns praqmatische, voorstellen in
te lciden ten laatste tegen eincle 1967.

• • •
Besluit :

Er zijn voldoende elementen aanwezig om in volle obiec-
tiviteit te cr keunen clat de spoorweg nog lang niet afge~
daan hecft : in de toekomst liggen voldoende gunstige Iac-
toren besloten om ze. met de nieuwe opvatting over de
spoorwequitbouw, met optimisme te qemoet te zien.

V ragen en antwoorden.

Financiële problemen en Sraatstussenkomsten.

Vraag n " 1. ~ Relltabiliteit.

Volqens de Minister is een van de objectieven van
ecu alqcmeen vcrvoerbelcid het verzekeren van de ren-
tabiliteit van cie vervoerondernemingen en dcrhalve gaat
hel nict verder op aan die onclernemingen, en meer bepaald
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Le Conseil des Ministres arrête sa position.
La publication du rapport du groupe de travail est ensuite
autorisée;

- La normalisation des comptes des chemins de fer est
mise en application en vue de J'établissement du budget pour
1968.

Le Conseil des Ministres devra arrêter sa position à
J'égard de ce programme de travail ali plus tard au cours
des mois de fevrier ou de mars de cette année, de manière
que le rapport puisse être publié peu après.

En outre, conformément à une décision du Conseil des
Ministres de la c:. E. E., la normalisation des compt.es des
chemins de fer devra être réalisée dans les six Etats mem-
bres au 1'01 janvier ]969 au plus tard,

L'égalisation des charges d'infrastructure constitue un
seconcl point dimportance exceptionnelle pour la politique
générale des transports. Ce problème a également été abordé
au sein de la C. E. E.

Par l'égalisation des charges d'infrastructure on entend
la mise sur pied d'égalité de tous les modes de transport,
en ce qui concerne la prise en charge des dépenses d'infra-
structure exigées par ceux-ci, tant en matière de service,
d'entretien et de renouvellement. qu'au point de vue de l'in"
stallation.

En principe, il est généralement admis qu'à l'heure ac-
t.uelle, les dépenses d'infrastructure d'un mode de transport
déterminé doivent être mises à charge des usagers selon
l'utilisation qu'ils font de l'infrastructure.

Ce problème est extrêmement délicat, complexe et impor-
tant. Les usagers de la route prétendent, avec raison d'ail-
leurs, qu'ils contribuent déjà à la couverture eies charges
d'infrastructure. Il y a ensuite le fait qu'un aperçu global
indispensable des charges d'infrastructure pour les trans-
ports par route et par voie navigable fait totalement défaut;
seuls les chemins de fer font exception à cette règle. En
effet, ces charges sont disséminées non seulement entre les
divers budgets des administrations centrales, mais elles qrè-
vent également les budgets des autorités communales et pro~
vinciales. Il y a enfin la question de savoir comment l'impu-
tation de ces frais aux utilisateurs pourra être pratiquement
réalisée.

Un groupe de travail mixte des Communications et des
Travaux publics a été chargé d'étudier ce problème. Ce
groupe de travail doit, en exécution du programme établi
par le Gouvernement. soumettre des propositions, fussent-
elles pragmatiques, au plus tard pour la fin de l'année 1967.

• * •
Conclusion :

Il Y a suffisamment de données pour reconnaître en toute
objectivité que les chemins de fer sont loin d'avoir terminé
leur carrière; l'avenir contient assez d'éléments favorables
pour pouvoir l'aborder avec optimisme, en partant de con-
ceptions nouvelles en matière de structures ferroviaires.

Questions et réponses,

Problèmes financiers et interventions de l'Etat.

Cuicstico n" J. ~ Rcntabilité.

Selon le Ministre, J'un des objectifs de la politique
générale des transports consiste à assurer la' rentabilité
des entreprises cie transport et, dès lors. il ne s'indique
plus d'imposer à ces entreprises, et particulièrement à la
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aan de N. M. E. S .. prcstaties op te leggen die vreemd zijn
aan het beheer ervan,

Ecn lid zou willen vernernen welke concrete prestaties
hier zijn hedoeld, wat de N. M. B. S. betref..

Antwoord:

El' dient aan herinnei d te worden dat in het verleden de
spoorweg beschouwd werd als een middcl om een aantal
doeleinden van sociale of economischc aard te verwezen-
lijken. Zo heeft men prijsverminderingen toegekend aan
oorloqsinvallden, oud-str ijders, kinderrijke gezinnen, enz.,
waarbij een doel werd naqestreefd, met name die burgers
te belonen voor bepaalde verdiensten die zij hebben ver-
worven, dat evenwel totaal vreemd is aan de vervoerprcs-
tarie als dusdanig. Zo niet men ook dat de N. M. E. S.
verder installaties rnoet in dienst houden ten behoeve van
de Landsverdediging, maar die voor de maatschappij geen
cnkel nut meer hebben. Zo niet men nog dat die rnaat-
schappij genoegen rnoet nernen met tariefmaatregelen uit-
sluitend ingegeven door redenen van internationaal belang
en samenwerking.

Het zijn al die prestaties welke de spoorwegexploitatie
moet dragen, die uiteindelijk ook haar Hnanciële uitkomsten
beïnv loeden.

Dergelijke politiek was in het verleden begrijpelijk, om
reden dat de spoorweg over een feitelijk vervoerrnonopolic
beschikte. Maar, in de huidige omstandigheden van een
concurrcntiële markt, kunnen dergelijke lasten en verplich-
tingen niet meer op een vervoeronderneminq worden gelegd
omdat men deze onderneming aldus belast met prestaties
die onvoldoende worden vergoed en die dus haar renta-
biliteit in het gedrang brengen.

De vervoerondernerninq mag dus niet meer, in de hui-
dige omstandigheden, beschouwd wordcn als cen onderqe-
schikte sector van het geheel van de economische of indus-
triële activiteit. Zij moet als een volwaardig deel van die
activiteit worden behandeld en het is derhalve aangewezen
dat haar geen prestaties meer worden opgelegd die in Ieite
ten goede komen aan anderc sectoren, rnaar dat die laatste
sectoren zelf de lasten die voortvloeien uit bepaalde bijzon-
dere maatregelen, zouden dragen.

Het is in die geest dat de Regering de rentabiliteit van de
vervoerondernerninq ziet.

Vraag n' 2. - Bijlcredieten 1966.

Een 'lid wcnsr te vernemen welke de vier posten zijn
waarvoor in 1966 een bijkrcdiet is moeren uitgetrokken
worden om de oorspronkelijke krcdieten aan te passen m111

de werkelijke rra liek of aan de wcrkelijkc uitqavc.

Antwoord:

Deze 4 posten zijn:

1) tussenkomst in de tariefverminderingen
a"11 bcvoordeelde reizigers .,. ..,

2) tussenkomst in de gemeenschappelijke
inst allutics met anderc vcrvoertakkcn (weg
en waterweg) .

3) verqocdiuq voor de pensioenbonificaties
aan uqcnt en-oorloqsinvalidcn en gelijkge ..
stcldcn .

4) Intcrcstlast van de clectriflcatieleninqen

12,[ miljoen

9,0 miljoen

13,2 miljcen
23,4 miljocn

57.7 niiljocn
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S, N. C. B., cies prestation qui débordent du cadre de leur
gestion.

Un membre aimerait savoir, en cc qui concerne la
S. N. C. B. quelles sont les prcstnuons concrètes visées de
la sorte.

Réponse:

Il con vient de rappeler que, dans le passé, les chemins
de fer étaient considérés comme un moyen permettant de
réalisé un certain nombre d'objectifs de nature économique
ou sociale. C'est ainsi qu'ont été consenties en faveur des
invalides de guerre, des anciens combattants, des familles
nombreuses, etc., des réductions de prix destinées notam-
ment à récc.mpenser des citoyens pour certains mérites qui
existent dans' leur chef, mais sont absolument étrangers à
la prestation de transport considérée comme telle. C'est
ainsi également que la S. N, C. B. doit encore maintenir
en service certaines installations qui sont requises par la
Défense nationale mais ne sont plus d'aucune utilité pour
ladite société. C'est ainsi enfin que 1<1 S. N, C. E, doit se
soumettre aux mesures tarifaires inspirées exclusivement
par des raisons d'intérêt international et de coopération,

Toutes ces prestations que doit supporter l'exploitation
des chemins de fer viennent finalement grever aussi ses
résultats financiers.

Une telle politique était compréhensible dans le passé,
car Ils chemins de fer disposaient alors, en matière de
transports, d'un monopole de fait. Dans les circonstances
actuelles, caractérisées par un marché concurrentiel, ces
charges et ces obligations ne peuvent cependant plus être
imposées à une entreprise de transport, paree que cette
entreprise se trouve ainsi accablée de prestations qui sont
insuffisamment rémunérées et qui, dés lors, menacent sa
rentabilité.

L'entreprise de transport ne peut donc plus, dans les
circonstances actuelles, être considérée comme lin secteur
subordonné de l'ensemble de l'activité économique ou
industrielle, Elle doit être traitée comme un secteur à part
entière de cette activité et ij convient, dés lors, de ne plus
lui imposer des prestations incombant en fait à d'autres
secteurs: ce sont ces derniers mêmes qui doivent supporte.'
les charges qui découlent de certaines mesures particulières,

C'est dans cet esprit que le Gouvememcnt envisage la
rentabilité de l'entreprise de transport.

Question n" 2. ~ Crédits supplementaires POUi" 1966,

Un membre désire savoir quels sont les quatre postes
pour lesquels, en 1966. un crédit supplémentaires a dû être
inscrit en vue d'adapter les crédits initiaux il la r~ali[(~ du
trafic et des dépenses.

Réponse:

Ces quatre postes sont:

1) intervention dans les réductions tarifaires
am; voyageurs privilégiés

2) intervention dans les installations com-
munes il d'autres secteurs de transport
(route et voies hydrauliqucs ] .

3) indemnité pour bonifications de pensions
aux agents invalides cie guerre et assi-
milés ... ... ... ... .. ....

4) Charges d'intérêts des emprunts en vue
de ['électrification ,,' .,' ".

12, I millions

9,0 millions

13,2 millions

23.4 millions

57,7 millions



Vraag n' 3. ~ Berekeninq uan de Stnetsoerqoedinq uoor
opgelegde lasten, verplichtingen en cliscrimiruities,

In zijn inleidende uiteenzetting heeft de Minister gezegd
dat. voor 1967. de vergoedingen door de Staat aan de
N. M. B. S. toeqckcnd voor de lasten. verplichtingen en dis-
criminaties die z ij draaqt, opnieuw berckend werden vol-
gens de formules die van toepassinq warcn in 1959.

Een lid vraagt welke die formules zijn.
Een ander lid wenst het detail te kennen van de lasten ,

verplichtingen en discriminaties die alieen op de spoorweq-
exploitatie drukken.

Antwoord:

1) So-iinle abonnementen .

De cornpensatie is ge1i,ik aan 85 % van het verlies.
Dit. verliescij Ier wordt bekomen door de verwacht e tari-

faire ontvangsten af te trekken van' de voorziene uitgave
berekend door de specifieke kostprijs per reiz iqer-krn te
vermenigvuldigen met de voorziene t.rafiek.

2) Schcolobonnementen.

Zoals voor de sociale abonncmenten.

3) Verminderingen aan bevoordeelde reiziqers.

De cornpensatie is qelijk aan 50 % van de ontvanqstder-
ving voortvloeiend uit het verschil in prijs tussen het ge~
woon biljet en het biljet met vermindering verrekend vol-
ge:ns de werk elijke trafiek die met steekproeven (tweernaal
per jaar ) wordt bepaald.

4) Excedentaire pensioenlast.

Men zal zich herinneren dat ingevolge de wet van 1926
aan de Maatschappij een zware pensioenlast werd opqe-
legd.

De Staatstussenkomst wordt berekend volgens een Ior-
mule die de excedentaire pcnsioenlast ten opzichte van
een normaal effectlef gepensioneerden bepaalt. Deze berc-
kening geschiedt afzonderlijk voor de rustpensioenen en
voor de: overlevinqspcnsioenen.

5) Hl edde- en pensioenbcnijiceties.

De vergoeding is gelijk aan de werkelijke qcreqistrecrde
uirqave.

6) l nrcrest (Jan de electriticatieleninqen.

De vergoeding is berekcnd à 5,88 %' zegge het gemid-
deld bedrag van de leningen uitgeschreven door de
N. M. B. S. voor de electrificatiewerken.

7) Gemccnschnpnelijke instolleties met endere oervoer-
telclcen . (Bv. overweqen ).

De verqoedinq is gelijk aa n 50 r.~ van de werkelijk ge-
reqistreerde uitgave.

Vrai/!! n' -to - Eindlastcn 111 lid rciziIJi::rsllcrkecr.

Welke is de vcrantwoordiriq van de mailtregel inzake
eindlasten die zijn vcruitwcndiqinq vindt in hct toevoeqcn
vnn ecu bedraq vnn 2 F ann de prijs van de biljetren met
iuqariq van I januari LI. ?
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Question n" 3. - Calcul de lindem.ii uition. dc l'Etat
pOlir les choroe«. obligations et discriminations imposée».

Dans son exposé introductif, le Ministre a précisé que.
pour l'année 1967. les indemnités accordées par l'Etat à la
S. N. C. B. pour les charges, obligations et de.scrirn înations
supportées par celle-ci avaient été recalculées su iva n t les
formules qui étaient d'npplicarion en 1959.

Un membre: demande: quelles sont ces formules.
Un autre membre désire connaître des détails au sujet

des charges, obligations et discriminations qui qrèvcnt uni-
quement l'exploitation des chemins de fer.

Réponse:

J) Abonnements sociaux.

La compensation est égale à 85 % de la perte.
Le montant de cette: perte. est obtenu en déduisant les

recettes tarifaires escomptées de la dépense prévue, calculée
en multipliant Je prix de revient spécifique par voyageur-
kilomètre par le trafic prévu.

2) Abonnf!nzents scolaires.

Formule identique à celle des abonnements sociaux.

3) Réductions en faveur de poyaget/cs pciuiléf]iés.

La compensation est égale à 50 % du manque à gagner
résultant de la différence de prix entre le billet ordinaire et
le billet à tarif réduit. ventilé sur le tra fie réel dét errninû
par sondage (deux fois l'an).

4) Charge excédentaire: en matière de pensions.

On se rappellera qu'à la suite de la loi de 1926, la société
s'est vue imposer une lourde charge en matière de pensions.

L'intervention de l'Etat est calculée, suivant une f01'1l1l!1e:
qui détermine la charge excèdent-ure en matière de pensions
par rapport à un effectif normal de pensionnés. Ce calcul
est fait séparément pour les pensions de retraite et pour les
pensions de: survie.

5) Bonifications de traitement el' de pension.

L'indemnité est éqale à la dépense réelle enrcqistcée.

6) Intérêt des emprunts émis en oue de l'éleclri[icatioll.

L'indemnité est calculée à 5,88 rC', soit le montant moyen
des emprunts émis par la S. N. C. B. en vue de travaux
d' èlectri fication.

7) Installations COll/I111llleS fi. d'outres secteurs de trans-
port (p. ex. passages it niveau}.

L'indemnité est égale à 50 % de la dépense réelle enre-
gistrée.

Questioll 11° 4. - Charges [inelcs du trniic uoyaf7ellrs.

Quelle est la justification de la mesure prise sur le l'Jan
des charges finales et se concrétisant pill' l'addition d'un
montant de 2 F au prix des billets, à partir dl! I c r janvier
dernier?
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Antlvoord:

De cind lastcn in hct rciz iqersverkeer zijn de uirqaven van
de stations: verwarrninq, verlichting, bediening, re iniqinq .
enz.

Het bedrag van 2 F is een bijdrage in deze kesten. Het
is van 1 januari l.I. af gevoegd geworden bij de biljetten
omdat de prestaties voor deze vervoertite ls groter zijn dan
b.v. voorde abonnernenten. waarvoor slcchts een prestatie
om de maand vereist is.

Vraag n' 5, - De pendclbcioe qinq en hct [innnciccl
tek ort (Jan de N. M. B. S.

Welke is de invloed van de pendelbeweging naar Brussel
op de winst- en verliesrekeninq van de Nationale Maat-
schappij van Belgische Spoorweqen ?

Volgens een recente studic van Sodegec over de Den der-
streek, door het Minlsterie van Openbare Werken uitqe-
geven. betekent de pendelbeweging uit de Dcndersrreek
alleen voor de maatschappij ee n ver lies van ca. 600 mil-
joen F per jaar (blz. 39).

Is dit een algemene vaststelling?
Zijn die berekeningen verantwoord?
Welke maatregelen overweegt het Departement om der-

gelijk verlies in te dijken?
Is het sociaal verantwoord het pendelen aan te moedigen

door gunsttarieven? Werkt men daardoor een voor 's lands
economie nadeltqe en overdreven conce ntratie in grote ste-
den, niet in de hand, en dit ten nadele van de inspanningen
die in de zgn. ontwikkelinqsqcwesten tot vestiging en uit-
breiding van de werkqeleqenheid ter plaatse worden gele-
verd ?

Dezelfde studie (blz. 39) spreekt zich uit voor het ver-
leggen van het zuidelijk tracé Teralfene-Ninove, met de
bedoeling het zuiden van de Dendervallei vlugger met
Brussel te verbinden en Denderleeuw gedeeltelijk te ont-
lasten.

Wat denkt de Minister daarover Î

Laatste vraag: is het nog moqelijk. verkeers-technisch
qez ien, het pendelen op te voeren? Is men niet tot een satu-
rat.iepuut gekomen? Zo niel, welk besluit moet daaruit
wordcn getrokken?

Antwoord:

Het vervoer van de pendelaars pel' spoor omheen de
grote agglomeraties wordt gekenmerkt door zeer belanq-
rijke verkecrsspitsen gedurende zeer beperkte tijdruimten
's morgens en 's avonds en, meer en meer. alleen tijdens vij l
daqcn per week.

Deze dienst verplicht de exploitant ertoe uitgebreide
installaties en overvloediq materieel in goede staat te bewa-
ren die slechts gebruikt worden gedurende een zeer beperkte
tijdsduur. Dit is ook hel qcval voor het bedieningspersoneeL
vooral scderr de sociale wettcn de omvnng van de prestaties
zodanig beperkt hebben dal een bediende in dienst op het
spitsuur .s morqens, nier meer herbenut mag worden op
het spit suu r 's avonds.

De kostprijs van ee n dergelijke bediening voor een onder-
neming wnaraan de concurrentie datgene heeft ontnornen
wat vroeger elcmeuten ter compensatie betekende (winst-
~levende vervocren zowel van reizigers - overqcqaan naar
de auto rr , als van goederen -- i1fgenomcn door de vracht-
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Réponse:

Ce sont les dépenses rclarivcs aux garl's: chauffage,
éclairage. service, nettoyage. etc .. qui constituent les charqc-.
finales du trafic voyaqcurs,

Le montant de 2 F représente une part icipa tian à ces
frais. 11 a été ajouté. depuis le l'" janvier dernier, au prix des
billets parce que les prestations en vue de la délivrance de
ces titres de transport sont plus importantes que pour les
abonnements par exemple. qui ne nécessitent qu'une seule
prestation par mois.

Question n" 5. - Le mOUl'elllent de nonette quotidienne
des treoeillcius ct le dé{icit finilncier de la S N. C. B.

Quelle est l'incidence du mouvement de navette quoti-
dienne des travailleurs vers Brllxelles sur Je compte de
pertes el profits de la Société nationale des Chemins de
Fer belges?

Selon une étude récente de la Sodegec sur la région de la
Dendre. éditée par ,le Ministère des 'I'ravaux publics, le
mouvement de navette quotidienne des travailleurs de la
région de la Dendre entraîne, ij lui seul, pour la société,
une perte d'environ 600 millions de francs par an (page 39).

Cette constatation a-t-elle une valeur générale?
Ces calculs sont-ils fondés?
Quelles mesures le Département envisaqe-t-il pour limiter

une telle perte?
Se justifie-t-il. du point de vue social. d'encourager le

mouvement de navette quotidienne des travailleurs par des
tarifs de faveur? Ne favorise-t-il pas ainsi une concentra-
tion excessive dans de grandes villes, nuisible à l'économie
nationale, et ce au détriment des efforts consentis dans les
régions dites de développement en vue de l'implantation et
de l'extension de possibilités d'emploi sur place?

La même étude (p. 39) se prononce en Faveur du déplace-
ment du tracé sud Teralfene-Ninove, afin d'abréger la
durée de la liaison entre le sud de la vallée de la Dendre
et Bruxelles et de désencombrer partiellement la ligne de
Denderleeuw.

Qu'en pense le Minislre?
Dernière question: est-il possible, du point de vue de

la technique de la circulation. d'accroître encore le mouve-
ment de navette quotidienne des travailleurs? N'est-on
pas venu au point de saruratlon ? Dans la négiltive, quelle
conclusion faut-il en déduire?

Réponse:

Le transport par chemin de fel', à proximité des grandes
agglomérations, de travailleurs Faisan! la navette se carac-
térise par des pointes de trafic très importantes pendant un
laps de temps très réduit le matin el le soir. el ce de plus
en plus exclusivement pendant cinq jours par semaine.

Ce service contraint l'exploitant à maintenir en bon état
de vastes installations ainsi qu'un matériel abondant, dont
il n'est fait usage que pendant lin laps de temps très res-
treint. Tel est également le cas du personnel en service,
surtout depuis que les lois sociales ont apporté à l'ampleur
de ces prestations des restrictions telles qu'un employé en
service aux heures de pointe matinales ne peut plus être
remis à la tâche <lUXheures de pointe du soir.

Le prix de revient d'un tel service est devenu tellement
élevé pour une entreprise, privée par la concurrence de cc
qui constituait auparavant des éléments de compensation
(transports à titre lucratif tant de voyageurs, usant
actuellement d'autos, que de marchandises, transportées



auto of de waterwcq }, ligt zodanig hoog clat, indien zijn
tegenwaarde aan de kliëntele zou worden opqeleqd. deze
prijs bij gebrek aa n wegoplossingen (trouwens opgegeven
door de meest vooruitstrevende landen zoals de V. S. A.)
een werk elijk« hinder zou veroorzaken in de onl wikkeling
van cie economie.

Dit is cie redcn waar oin de toepasslng van tarieven die
onder de kostprijs liggen qerechtvaardiqd is, waarbij het
verschil nat uurlijk door suhsidiên aan de N. M. B. S. dient
le worde n qccornpenseerd.

De ve rvoer industr ie hegun.stigt de bewegingen der pen-
delaars nier. Deze roestand is een gevolg van de econo-
mische politlek die zich nochtans inspant om de werkgele-
qenhcid te scheppcn daar waar de werkkrachten te vinden
zijn. maar daarin slechts in beperkte mate slaaqt. qezien de
werknerners meestal butten hun werkplaats wenscn te
wonen. Overal ter wercld stelt men dan ook een intensive-
ring van de beweging cler pendclaars vast ornheen de grole
centra.

Als antwoord op de laatste vraaq van het achtbaar lid kan
men zeggen dat hel t echnisch qez ien moqelijk is het verkeer
der pendelaars op te voeren. en dat in vele gevallen cie
meest econornische oplossing, zonier voor de N. M. B. S.,
clan toch voor de qcmcenschap, het spoor is, dat hecl wat
minder belemmering oplevert dan de weg - hetgeen van
belanq is in zones waar cie waarde van de groncl bijzonder
hoog is -«, en dar in het hart van de steden cloorclringt
zonder enig probleern. noch van me:nging met het plaatsclijk
verkeer. noch van parking der voertuiqen. die dank zij het
spoor in cie buitenwijken kunnen achtergelaten worden.

Men kan zelfs hopen dat in een bepaalde toekornst de
spoorweg meer en meer qeautomatiseerd zal z ij n, wat een
qunstiqe invloed zal uitoefcnen op cie personeelsuitqaven
en op de kostprijz en,

Alqemenc cxploitatie, commercialisatie, modernisatie
en rationalisatic van de N. M. B. S,

Vlaag n" 1. - Net en pctsoneclssterkte,

Zou de Ministr-r de volgencle inlichtingen voor cie dienst-
jar en 19-15, 1950, 1955, 1960 en 1965 willcn verstrekken ?

1" Het aantal km spoor.
2" Hel aantal stations, haltes, stopplaatscn niet bediende

stopplaatsen.
3" Het aantal in drcnst zijnde pcrsoneelsleden.
1" Het aant al rustpensiocnen weduwenpensioenen, we-

zenpeusiocncn.
5" Hct aantal bediende qoedcrcnparken.
6" lIet aanral wer kplaat sen en depots voor materiecl.

Antwoord:

1" Het aanral km spoor \'00f' de vcrschillcnde gevraagde
j.ueu bcdrnaqt :
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présentement pal' camion ou par bateau fluvial). que SI la
clientèle se voyait imposer la contrevaleur de ces élé1l1E~nts,
ce prix de revient serait, en l'absence de toute solution de
transport par route (solution cI'ailleurs abandonnée pal' les
pays les plus progressistes, t els que les Etats-Unis (l'Amé-
rique), une veritable entrave au développement cie l'écono-
mie.

T'elle est la raison justifiant l'application cie tarifs qui se
situent en dessous du prix de revient, la différence dcvaru
évidemment être compensée pal' des subsides il la S. N. C. ß.

L'industrie du transport ne favorise pas les déplacements
de ceux qui font la navette. Cette situation est une consé-
quence de la politique économique, laquelle tend cependant
à créer l'emploi là où se trouve la main-d'œuvre, mais n'y
réussit que dans une mesure réduite puisqu'en général les
travailleurs désirent habiter en dehors du lieu de leur travail.
Partout dans le monde, on constate dès lors une intensifica-
tion du mouvement cie navette autour cles grands centres.

En réponse à la dernière question, il est permis cl'affir-
mer qu'il est techniquement possible d'augmenter le trafic
des voyageurs qui font la navette et qu'en de nombreux
cas, la solution 1<,1 plus économique, sinon pour la S. N. C. B.
clu moins pour la communauté, est celle du chemin cie fer,
lequel occasionne beaucoup moins d'encombrement que la
route - ce qui a SOli importance clans les zones où la
valeur des terrains est particulièrement élevée - et pénètre
au cœur des villes sans qu'il soit confronté avec des pro-
blêmes ni dinterpénètration avec la circulation locale, ni
de stationnement de voitures, qui peuvent être abandonnées
clans les faubourgs grâce au chern in de fer.

l! est même permis cI'espérer que, clans un avenir déter-
miné, le chemin de fer sera de plus en plus automatisé, ce
qui exercera une influence favorable sur les dépenses de
personnel et les prix cie revient.

Exploitation générale, commercialisation, modernisation
et rationalisation de la S, N. C, B.

Qllf;stioll 11" J. - Réseau ct effecti[s.

Le Ministre voudrait-tl Iournir les renseiqncmcrus sui-
vants pour les exercices 1945, 1950, 1955, 1960 et 1965:

Iu le nombre de km cie voies;
2" le nombre de Hare.s, cie haltes, de points cl'arrêt, de

points d'arrêt non desservis:
3" le nombre d'aqents en activité de service:
4° le nombre de pensions de retraite: de pensions de veu-

ves, de pensions d'orphelins:
5" le nombre de cours à marchandises desservies:
6" le nombre d'ateliers et de dépôts de matériel.

Réponse:

1 u Le nombre de km de voies, pour les différentes années
demandées, se présente comme suit :

Hoofd- Hijkomcnde Voies Voies
lijncn lijncn Totaal principales accessoires Total

19·15 7741.1 km 5436,2 km I3 177,1 km 1945 7741.1 km 5436,2 km 13 177,3 km
!950 7806.0 km 5361.0 km 13167,0 km 1950 7806,0 km 5361,0 krn 11 tó7,0 km
!955 7658.5 km 5249,6 km 12908,1 km 1955 7658,5 km 5249,6 km 12908,[ km
1960 7371.0km 5025,! km 12396.1 km 1960 7371,0 km 5 025,1 kru 12396, I km
1965 7177,1 km 4660.5 km Il 787,6 km [965 7127,1 km 4660.5 km 11 787,6 km
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2"

1945 1950 1955 1960

Statluns 718 670 616 579

afgeschaft na cie oorlog 1940-1915
Haltes ... ... ... ...

supprimées après la ouerre 19~O-1945

1965

Haltes .

Stopplaatsen ...

Niet bcdicude stopplaatsen
397 337

69
217

51

233
38

223

Points darrét.

Points cl'urröt non desservis.

3" en 4" 3" et 4"

op 31 deccmbcr - au 31 décembre

\915 1950 1955 1960 1965

Aantul : Nombre:

personcc lslcden in actleve dienst: i- daqcnts en activité de service;

statutaire .. , 76909 76518 71888 65259 57800 statutaires .

nict-statutalre 24 558 11203 5205 3010 2065 non statutaires.

101467 87751 77093 68269 591165

rustpensiocnen 35070 43635 46905 44 901 10522 de pensions cie retraite;

wcduwcnpcnstoenen 22792 25039 27753 30359 32138 ele pensions de survie;

- wezen pensioencn ... 457 554 440 389 401 de pensions d'orphelin.

5" 5"

1915 1950 1955 1960 1965

Laad pl.ra tscu ... ... .. , .. . ... ... 1 120 I 113 1076 1005 784 Points de cb~ll'gcme!1t.

6" 6"

1945 1950 1955 1960 1965

Centrale wcrkplaarscu voor het lIld ~

tcrtcr l 7 7 6 6 A te lie rs centraux du matériel.

B.ldllWcl'kpLJêltSC'1l voor nituiqcn ell Ateliers de ligne des voitures et
SPOO[\\'aueflS 25 23 17 16 13 w.iqons.

Spuorwe~lpl;:liîts('11 ... .. , .. . ... 3 3 3 3 3 Ateliers cie la voie.

\Verkphldts Ct1 depot van cle clec- Atelier et dépôt de l'électricité ct de
tri citc it en van de siqnalisatie la siqnnllsnticn.

Depot van hct Spoor Dépôt de J~ voit',

Locomotic fdepot .. , 65 59 51 37 22 Dépôts de locomotives.



Vraag n' 2, ~ Admini,traticl'e orqnnisutic .

Overweegt de N, M. 13, S, de sa men smelt inq van de nu
bestaande dirf'cli~~s?

Antiooonl .

Het aut woord luidt ont kenncud.

Vraag n' 3. - Al.qenlcclJ bcleid pan de N. M. B. S.

Onder de vorige regering heeft men veel gesproken over
ecn s.merin qsplnn voor de N, M. 13, S. dar door de toen-
malige minister ontworpr n was.

Door de val van de Regering is dat plan niet aan het
Parlement overgelegd.

Heeft de Minister kennis gekregen van dar document
tocn hi] de leidinq van het Departement overnum ?

Zo [a, is het clan niet mogelijk cie grote lijnen van dat
san er inqsp lan te vernemen?

Zoniet, wat geworclt er van dat document?

Antwoord:

De vorige minister had inderdaad ee n plan voor de
N. M, B. S. voorbereid, dat echter, op het oqenblik dat de
vorige regerinç] ontslaqncm cnd was, nog niet door de
bevoegde r eqer inqsin stanties was besproken geworden.

Overeenkomstig de regeringsverklaring van maart 1966,
heeft de Minister zelf een programma van spcorweqbeleid
uirqewerkt, uitqaande van het beginsel dat de oplossing
van het spoorwegprobleem nier uitsluiteud moet worden
qezocht binncn het enge kader van de N. M. B. S, zl']f,
maar ook en vooral afhangt van de uitwerkinq van een
coherent algemeen vervoerbeleid.

Dit programma werd door het Minist ertecl Comité voor
Economische en Sociale Coiirdimltie op 19 oktober 1966
aangenomen. Een groot' dccl van de hicrhoven staande
inleidende uiteenz ettinq is daaraan gewi jd.

'I'en slotte worden elk [aar concrete uitvoerinqsproqram-
ma's opgesteld, ten einde de werkelijkc toestand op hel
gebied van de feiten zowel als op dat van de result at en van
dichrhij te volqcn.

Vraag n" 4, - Elcctri[icaticprogral1171lil.

In vcrband mel de elect ril ir.at ie van hei spoorweqnct
hceft een lid de VI';l(1g qcsteld of hct, in geval van econo-
mische staqnatie. nict aanqewezen ZOll zijn de studie van
mogelijke nieuwc electrificeriuqcn aan te vatten om de be-
schikbarc arbeidskrachten te benutren.

ATltwoord:

De studie van de modernisering van het spoorwcqnct
moet bij voorranq ilfgestemd worden op specifiekc spoor-
wcqcconomische en -tccluuschc niotievcn. Overwegingen
die vrce md z ij n ann deze opt ick, kunncn maar in zcer uit-
zonder lijke omstnndtqhcden worden inqcrocpen.

In het proqrauunn vau alqcmcuc en spoorwcqpolit ick dar
door de huid iqc Pegerin\cl \VCI'd aanvaard. is overigens
lu-klr-mr ooud dut di.' Invcstcrinqcn in het vcrvoer economisch
vcrant woord moetcu ::ijn.
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Question Il'' 2. -- Orfpnisalion «dnrinistrntiuc.

La S. N. C. B. envisage-t-elle la fusion des directions
,Kt u e.lle me nt e ,iSI"illlITS }

La réponse à cet t c question est négative.

Question Tln 3. - Politique générale de ID S. N, C. B,

Sous le Gouvernement précédent, on a beaucoup parlé
d'un plan dassainissement intéressant la S. N, C. 13 .. mis
au point pêlr le ministre de l'époque.

Par suite de la chute de ce gouvernement. ce plan n'a
pilS été présenté au Parlement.

Le Ministre a-t-il été saisi de ce document lorsqu'il il

repris la direction du Département 7

Dans l'affirmative, ne serait-il p3S possible de cormnîtrc
les grandes lignes de ce plan cl'assainissement ?

Dans la nég<ltive, quel sort a été fait à co>document 7

Réponse:

Le prédécesseur du Ministre avait, en effet. préparé un
plan relatif à hl S. N, C. B., mais au moment de la démis-
sion du gouvernement précédent, il n'avait pas encore été
discuté par les instances gouvernementales compétentes.

Conformément à la déclaration gouvernementale de mars
1966, le Ministre a établi lui-même un prOs)r;lmme de poli-
tique ferroviaire, conçu en fonction de l'option fondamen-
tale en vertu cle laque lle la solution du problème COllsidéré
ne peut èt re recherchée exclusivement dans le cadre étroit
de la S. N, C. B. comme telle, mais relève aussi. et même en
ordre principal, cie la réalisation cl'une politique générale
cohérente en rnatièrc de transports.

Ce programme a été admis par Je Comité Ministériel de
Coordination Economique et Sociale le 19 octobre 1966.
Une partie substantielle de l'expose introductif repris ci-
dessus y a été consacrée,

Enfin, en vue de serrer de près la réalité, tant clans le
domaine des faits que dans celui des réalisations, il est
établi chaque année des programmes de travaux concrets,

Qucstion n" 1. ~ Programme cfdectrilication,

Au sujet de l'électrification du réseau ferroviaire, un me m-
bre a dern andé s'il ne s'indiquait pas, en cas de stagna.
tian économique, d'entamer l'étude de nouvelles électriftca-
tians éventuelles afin d'utiliser la main-d'œuvre disponible.

Réponse:

L'étude de la modernisation du réseau ferroviaire doit
répondre en tout premier lieu Ù des motifs économiques el
techniques propres aux chemins de fer, Des considérations
étrangères à cette optique ne peuvent (>(rI.'invoquées qu'en
des cas très exceptionnels,

Le prOf)1\1ll1IIlCpolitique tlÉ'nér;ll el celui qui il trait il la
politique Ierrovinirc adoptés par le Gouvernement actuel
insistent d'ailleurs sur le bit que les inveslissem<ènts dl!
secteur des transports doivent être juslifiés du point de vue
économique.
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Gelet op het feit dat de dieseliserinq dezelfde voordelen
biedt als de elcctrificerinq cloch minder dure investeringen
verqt. kan de elec'rificering van cen spoorlijn nog aileen
verantwoord worelen omwille van :

~ internationale motieven, om b.v. aansluitinq te verze-
keren met geëleetrificeerde lijncn op bu itr-nlandsc nettcn:

~ lechnische ornstandiqheden van exploitatie, die het
nocdzakelijk maken tot electrificcrinq over te gaan.

De electrificering van .het baanvak Namen-Luik. van cie
internationale lijn Parijs-Keulen, is het gevolg van het
cerst geciteerde ruotie Ï: die in verband met Antwerpen ..
Gent. van het tweede.

VrnaÇJ n' 5. ~ T. E. E.-treincn ~ 1.

Talrijke internationale treine n, o.w, de z.q. T. E. E.-trei-
nen, rijden op ell'. lijnen van de N. M. B. S.

Een lid meent te weten dat er met de netten van de
naburiqe landen een regeling betreffende die treinen is ge~
troffen.

Kunnen aan de Commissie bijzonderhedcn dienaan-
qaande worden verstrekt, met narne betreffende de winst of
het verlies gedurende 1966?

Antwoord:

Gedurende 1965 hebben de T, E. E.--treinen voor de
N. M, B. S. winst opgeleverd: de ontvangsten overtroffen
de overecnsternmende lasten met 8 0/0.

De exploitatieresultaten van 1966 zijn nog nier gekend.

Dit gunstiSJe resultaat is te danken aan de dichte bez et-
ting van die treinen en de betrekke lijk hoge tarieven.

Doorqaans worden de: door de netten uitqevoerde presta-
ties gecompenseerd in narura en, zoals voor de gewone
internationale treineu, zijn er in sommige qevallen recht-
strceksc be ta linqen tusse n de verschillende -netten,

Vraag nI' 6. ~ T. E. Ei-trcincn ~ 2.

De reiz.iqers die te Liège-Guillemins een plaats in de trein
Parijs-Keulen willen r eserveren. moeten enkele dagen later
het locatiebiljet gaan afhalen.

Dat komt, naar het heet, doordat het plaarsbesprekinqs-
bureau te Brussel qecentrnliscerd is.

Is het nier mogelijk een en ander zo te regelen d at de
rciziqers zieh slechts één kcer naar het station hoeven te
he qevcn om ceu plants te reserveren ?

Anuooorâ :

Voor de andere treinen dan de T, E. E, rnoct het station
van Liègl~-Gllillelllins correspondercn met her station Paris-
Nord, wat enkelc daÇ]en tijd vergt, tenzij de kliënt erin
toesternt de prrjs van ecn lelegra fiscbe verhindinq te heta-
le n. wat de rcscrvat ietermijn kan inkorten.

Voor cie T, E, EAreincn worclt her station Paris-Nord
qeraadplceqd via hct ccutrale T. E, Ei-plaatsbespreklnqs-
bureau te Bnlssel-Zuid, zodar binnen een tijd van 20 à
(i() nnnuten ant woord kan worden bekome n.
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Etant donné que la diese lisat ion offre les mêmes avanta-
ges que l'électrification, tout en ne nécessitant pas des inves-
tissements aussi considérables, l'électrification dune ligne
de chemin de fer ne se justifie, dans cette perspective, que
par:

des motifs internationaux. pal' exemple pour assurer
la liaison avec des lignes électrifiées de réseaux étrangers;

- des circonstances techniques cl'cxplottatton qui rc n-
dent indispensable l'électrification.

L'électrification du tronçon Namur-Liège de la ligne
internationale Paris-Coloqne découle du premier des motifs
invoqués ci-dessus: celle de la ligne Anvers-Gand du se-
cond.

Question n" 5. ~ Trains T. E, E. ~ 1.

De nombreux trains internationaux. notamment les
T. E. E., circulent sur les lignes de la S. N. C. B.

LIn membre croit savoir qu'il ya un arrnnqc.uent au sujet
de ces trains avec les réseaux des pays voisins.

La Commission pourrait-elle recevoir des précisions à ce
sujet, notamment en ce qui concerne les bénéfices ou les
pertes durant l'année 196(i?

Répollse :

Durant l'année 1965, les trains 1'. E, E, ont procuré à la
S, N, C. B, un bénéfice: les recettes dépassèrent de 8 IX,
les charges correspondantes.

Les résultats d'exploitation de l'année 1966 ne sont pas
encore connus.

Ce résultat favorable est dü à la forte fréquentation de
ces trains et au niveau relativement élevé des tarifs.

D'une manière générale, les prestations effectuées par les
réseaux donnent lieu à compensation en nature et. dans cer-
tains cas, il paiement direct entre réseaux. comme pour les
trains internationaux ordinaires,

Qrzestion n" 6. - Trains T. E. B. ~ 2.

Les voyageurs qui se présentent à la gare de Lièqc-
Guillemins pour louer une place dans un train Paris-Colo-
gne doivent aller ret ircr le billet de location quelques jours
après.

Cette situation est due, semble-t-il, au fait que la location
des places est centralisée à Bruxelles,

N'est-il pas possible d'épargner aux VOYélgeurs de: devoir
se présenter plus d'une fois ft la galT pour obtenir une
place louée?

R.éponse :

Pour les trains autres que les Ttaus-Europ-Express. la
gare de Lii:ge ..Guille:mills doit correspondre avec la gare
de Paris-Nord, ce qui demande quelques jours, à moins
que: le client ne consente à payer le prix d'une communi-
cation télégraphique, ce qui est de nature à raccourcir le
délai de rése rvation de sa place.

Pour les trains Truns-Europ-Exprcss. 1<1 [Till'C de Paris-
Nord est consultée vin le bureau ccntr,ti cl<~r('sl'rvalioll
T. E. E. de Bruxe llcs-Mtdi, cc qui permet dobtenir UM

réponse clans un delai de 20 minutes ù une heure.



Weqcns de druk l.c bcz ettinq van de te le loon, en de
telexlijnen op bepaalde ur en. var.ëcrt de werkelijke tijd
waarbinnen antwoor d wordr versrrekt zccr aanzienlijk.

\I rilillJ n' 7 .Ó» -~ De com nicrciulisotic
,'an hel oraclit ocroccv per spoor.

De 'spoorwcq gaat voort ccn bepaa lde commerciële k liën-
teel te ver liez en ten ~lllJlste van de \Vcg, maar waarorn wordt
het stat ionspersoneel nict opqcdraqcn contact re ncrncn met
de handclaars en de industriëlen ?

Anlfvoorcl :

De N. M. B. S. hecft haar plaat selijke vertegenwoor-
digers steecls gewezen op het feil dar het bij de uitoefening
van hun Functies onontbeerlijk en van hoofdzakelijk belang
is zich bezig te houdcn met de bestaande of potentiële
kliënteeL

Derhalve beschouwt zij haar stationschefs zowat als han-
delsvert eqenwoordiqers bi] de Iabrieken en de f.rma's die
in de omgeving van de stations gevestigd zijn, on qeacht
of zij al clan niet kliënt z ijn.

Een in augustus jl. gepubliceerde onderrichting herinnert
uitdrukkelijk aan de t.aak van de stationschefs op dat st.uk
van zaken. Zij bepaalt onder meer, dat elke stationschef
als het voornaamste punt van zorq rnoet beschouwen het
leggeJl en onderhouden van persoonlijke contacten met de
industrie- en handelsmilieus.

Vraag n' 8. - Gocderentreinen.

De exploitatie van het spoorwegnet. is soms weinig ratio-
neel: b.v. : een uit Lustin komende wagon wordt via Ronet
en Libramont naar zijn besterununq Beaurarnq gebracht.

Antwoord :

Het ter bestemming brengen van de spoorwagens
geschiedt met inachtneming van de vervoersst.romingen en
de middelen waarover de stations beschikken.

De lijnvakken hangen af van een r anqeerstation, waar
de verzcndinqen worden verzameld en gesorteerd om ver-
volgens naar de onderscheidenc dtstrihutiestations te worden
gezonden.

Zo worden de spoorwagens van de sectie Houyet-Jam-
bes (N) te Ronet geconcentreerd.

Daar alleen een uit Bertrix komende distributietrein het
station van Beaurainq aandoet. worclt een voor dit station
bestemrle wagon uit Ronet via Libramont naar Bertrix
gezonden.

Het vervoer op de scctle Gedinne-Dinant ornvat hoofd-
zakelijk geladen waqons met bcsremminq naar het binnen-
land: die wagons wordcn met een (rein van de lijn Bertrix-
Ronet vervoerd.

De zeldzame gewone spoorwaqens uit het. binnenland
met. bestemminq naar de stations van de sectie Bertrix-
Dinant stoppen in bijkomende orde te Libramont; ze zijn
zo \Veini\l talrijk dat hcr inleggen van een caboteurtrein van
Ronet naar ßcrtr.ix nie: vc rantwoord is.

Vl'.1ilg n' 9. ~ De N. lVI. B. S. en de firma Depaire.
(Afhillin!J en bc st cllino ilall huis.]

1) In Natucn doen nndcnunal geruchten de ronele over
de Firma Dcpaire die ermede belasl is colli binnen ccn
bepaaldc kring <lf t e halen en rhuis te bez orqen.
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En l'oison de l'encombrement des liqncs tc>\égraphiques
et dl! télex il certaines heures. les délais réels dans lesquels
les réponses sont fournies présentent des écarts considó-
rnblcs,

Ol/('sr;on n" 7. -- l.n commercialisation
<hl transport de mnrcluindiscs pat' chemin de [cr.

Les chemins de fer continuent à perdre une certaine
clientèle commerciale au profit de la route; pourq uoi, dès
lors, le personnel des gares n'est-il pas dwr\,é de prendre
contact ,l\'CC les commerçants er les industriels I

Rèponsc:

La S, N. C. B. a toujours insisté auprès de ses représen-
tants lOCilUX sur le fait que, dans l'exercice de leurs lonc-
tians. il est p rimordial et indispensable de se préoccuper de
la clientèle existante ou potentielle.

Dans cet état d'esprit, elle considère ses chefs de gare
comme des délégués commerciaux auprès des usines et. des
firmes qui entourent leur gare. qu'elles soient clientes ou
non.

Une instruction publiée en août dernier rappelle expli-
citement le rôle des chefs de gare en ce domaine. Elle
précise, entre autres. que chaque chef de gare doit mettre
au premier rang de ses préoccupations l'établissement et
j'entretien de contacts personnels avec les milieux indus-
triels ct commerçants.

Question n" 8. - Trains de marchandises.

L'exploitation du réseau ferroviaire est parfois peu ration.
nellc: exemple.': l'acheminement d'un Wé\gon de Lustin à
Beauraing via Ronet et Libramont.

Réponse:

Les acheminements de wagons sont déterminés en tenant
compte des courants de transport et des moyens d'action
dont. disposent les gares.

Les tronçons de lignes relèvent d'une gare de formation
où sont concentrées les expéditions pour y être triées et
ensuite acheminées vers les différentes gares de distribution.

C'est ainsi que les wagons de la section Houyet-jambes
(N) sont concentrés à Ronel.

La gare de Beauraing étant desservie uniquement pal'
un train distributeur partant de Bertrix. un wagon destiné
à cette gare est envoyé de Ronet il Bertrix via Libramont.

Le trafic de la section Gedinne-Dinant comport.e en
ordre principal des wagons chargés à destination de l'inté-
rieur du pél)'S; ces wagons sont <lchE'l11inéspar lin trrn n de
la ligne Bertrix-Ronet.

Les rares wagons ori qinnir es de l'intérieur du pays vers
les gares de la section Bert.rix-Dinant. font une escale sup-
plémentaire II Libramont. leur nombre insiqnifinn! ne justi-
fiant pas la mise en marche d'un train caboteur de Ranci'
à Bertrix.

Question II" 9. - La S. N. C. B. el la firme Dcpoirc,
(Prise et remise ci clomicile.}

1) Certains bruits circulent à nouveau fi Namur au sujet
de 1<1firme Depairc. q u: est chargée de la prise et de lil
remise des colis dans un certain rayon.
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Is er werke lijk sprake van dar de N. M. 13.S. dit gedeelte
van de dienst, dut voor Na men en anderc stations aan de
pr ivé-rujverheid is tocvcrtrouwd, opnieuw zou overnemen?

2) vVerden er, gelet op de voordelen van die nieuwe
methode voor de N. M. B. S., nog andere gegadigden in-
(icsclJakeld in de onderscheidcne gedeelten van hel net)

Zo ja, wenst hct lid de werk inqssfeer, de naarn van de
Iirrna en de daturn van de overeenkomst voor de dienst-
iarcn 1966 en 1967 te ke nncn,

Antwoord:

De vraag heeft blijkbaar betrekking op de exploitatie
van weqcentra die niet alleen de afhaling en de rhuis-
bezorging van colli omvat, maar revens de behandeling
ervan in de weqccntra ::elf. het overslaan van de goederen.
alsme dc het mel die e xploitatie verbond en admmistratieve
werk.

Derhalve luidt het antwoord op de gestelde vragen als
volgt:

1) De N, M. B. S. beschikt niet over gegevens waardoor
cie geruchten waarvan sp rak e in de vraag. zouden kunnen
qcstan ld word en.

2) Het antwoord luidt onrkennend.

Vrailrl n' /O. - llitpocring pail sommige taken
door periiculiere [inna'».

Sedcrt enkele [aren doet de N. M, B. S. een beroep op
particuliere hrrna's voor de uitvoering van som miqe
raken die voorheen door haar ciqen personeel werden
verricht. De vakorganisaties hebben die methode herhaalde-
lijk en mer onweerlcqbare argumenten veroordccld.

'vVat is de iuiste toedracht van zaken en heeft het
beroep van de N, M. B. S. op de privé-sector bez uiniq inqen
mogelijk qemaakt?

Antwoord:

De N. M. B. S. doet cen beroep op de privaatnijverheid in
hoofdzaak voor de volgende werken:

vernieuwen van de spoorbancn:

reiniqcn van het rciztqersmateneet.

De ecrst e rceks werken zijn scizocnwerken. Met deze
werken toe te vertrouwen aan de privaatnijverheid wordt
vermeden clat ee n openbare dienst tot aanwervinqeu moct
overqaan in hel voorjaar, om de berrokkcn personen dan
opnicuw Ie moct cn ddanken in het najaar.

De twccde rccds werken kunnen nier als spcclficke spoor-
wcrkcn bcscnouwd wordcn: voor de schoonmaak bcstnan
nu ovcriqcns ~.leSpcci,dlscerde Iinna's.

De gevoJgdl' werkmethocle i5 economisch verantwoord.
Voor lict jaa r 1965 is de bezuiniging die daaruit voort-
vloeir g(~lijk aan 23 ~i voor de spoorwerken en aan J 5 'i
voor de schoomuaak van de treiruijt u iqen.

Op de mccste van de buircnlaudse ncrrcn worden die
werk rue t hodcs ove riqe n» ook t oeqepa st .
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Est-il vraiment question de la reprise par la S. N. C. B.
cie cette partie du service confiée il j'industrie privée pour
Namur er autres gares?

2) En présence des avantages que cel te nouvelle méthode
elevait rapporter à la S. N. C. B., y a-t-il eu installation
de nouveaux coutrnctanrs clans les différentes parties du
réseau.

Dill1S l'affirmative. le membre voudrait connaître le rayon
d'action, le nOl11 de la firme et I" date du contrat pour les
exercices 1966 et 1967.

Réponse:

La question posée se rapporte vraisemblablement à J'ex-
ploitation de centres routiers, exploitation qui comporte non
seulement la prise et remise il domicile des colis,
mais encore leur manutention clans le centre routier et le
chargement et déchnrqcme nt des wagons ainsi que le tra-
vail adminislratif de cette exploitation.

Dans ce cas. les réponses aux questions posées sont les
suivantes:

1) Lé! S. N. C. B. n'a pas connaissance d'éléments qui
puissent justifier la rumeur dour il est fait élat dans la
question.

2) La réponse est négative.

Question n" 10. - Execution de ccrtnines thclic s
pill' des firmes prioées,

Depuis quelques années, la S, N. C. B. a recours à des
firmö privées pour l'exécution de certaines tâches, confiées
auparavant au personnel. Cette façon de faire a souvent été
condamnée par les organisations syndicales à l'aide durqu-
ments irréfutables.

Qu'en est-il exactement. et le recours au privé a-til
permis à la S. N. C. B. de réaliser des économies?

Réponse:

La S. N, C. B. a recours à l'industrie privée. principale-
nient pour les t ravau x suivants:

renouvellement des voies ferrées;

nettoyage du matèri«] affecté au trafic voyageurs,

La première de ces séries de t ravau x sont des travaux
saisonniers. En confiant ceux-ci il J'industrie privée, les
services publics évitent, au début cie l'année, le recrutement
de personnes qu'ils devraient sinon licencier en automne,

La seconde de ces séries de t ravau x ne p cut être consi-
dérée comme de véritables travaux lerrovia ires: actuellement
le nettoyage est d'ailleurs fait par des hrmcs spécialisées,

Cette méthode de 11'<1\'.111 est économiquement j ustit iéc.
Pour J'annee 1965. les économies qui en résultent sont cie
l'ordre de 23 ~.(, pour les rr avau x ferroviaires d de l'i ';i,
pour le nettoyage des voitures de trains.

Ces méthodes de travail sont dailleur s appliquées sur 1<1
plupart des réseaux étrangers,



Vraag n' 11. - AlIto!Jusc!icn;,(cn ~ 1.

Verscheidene leden vraqcn of cr nog sprake is va IJ zoqc-
noe mde vereenvoudigingen van spoorweglijnen.

Antwoord:

In de inleidende uiteenzetting werd gezegd dat de lijnen
met een densiteit van minder dan 2000 reiziqers per dag
moet.en beschouwd worden als lijnen met beperkt verkeer
die in aanrnerkinq komen voor vereenvoudiging. d.w.z. voor
vervanging van de retziqers-treindienst door een autobus-
dienst.

Dit wil echter niet zeggen dat de lijn in dergelijk geval
volledig wordt afgeschaft. Voor zover er nog een voldoende
qoederentrafiek aanwezig is, wordt zi] als industrieel spoor
verder geëxploiteerd voor die trafiek.

Op te merken valt dat van het program der I 200 km
lijnen aanqenomen in 1959, er nog 115 km zijn waarorn-
trent de Raad van Beheer van de N. M. B. S. reeds een
beslissing heeft qenornen, beslissing die echter om econo-
mische of technische redenen nog niet werd doorqevoerd.

Vraag n' 12. ~ Atttobusdiensten. ~ 2.

De reisroutes van de vervangingsautobussen moeten in
zekere mate de vervangen spoorweglijn volqen. maar waar-
om weigert men reisroutes te wijzigen onder voorwendsel
dat de autobussen dezelfde route als een buurtspoorweq-
lijn zouden volgen en aldus de kliënten van deze lijn zou-
den opnernen ?

Antwoord:

In principe wordt als reisroute voor een vervanqinqsauto-
bushin. die gekozen welke het dichtst de spoorweqlijn volgt
waarop de reiztcerstreinen zijn afgeschaft.

Het is niet aangewezen ztch van deze route te verwij-
deren om een kliënteel op te nemen welke reeds bediend
wordt door een ander gemeenschappelijk vervoermiddel
voor personen.

Vraag n' 13. ~ Autobusdiensten. - 3,

Daar waar zij ter vervanging werd inqeleqd worden de
busdiensten zeer op prijs gesteld wegens hun aantal en de
bediening der dorpskornmen, Kan er nier gezorgd worden
voor meer heschikhare plaatsen op de spitsuren?

Antwoord:

De voertuigen op de vervangingsautobuslijnen bieden
80 plaatscn waarvan tcn minste de helft « zitplaatsen» zijn.

In geval van overbezetting, wordt overgegaan tot ver-
dubbelinq van de reqelmatiqc autobus.

Staanplaatsen komen op de spitsuren hi] alle
gemeenschappelijke vervoermiddelen voor: elke andcre
politiek zou leidcn tot exploitaticutt qavcr, die het thans
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Qrlcst;on tt" 11 ~ Sc/piecs d'ruitobus - J.

Plusieurs membres demandent s'il est encore question
de « simplification » de liques clé> chemin de fer.

Réponse:

Dans J'exposé introductif il a ,été dit que les lignes dont
la densité est inférieure à 2 000 voyageurs par jour doivent
être considérées comme des lignes à trafic réduit, appelées
?1 entrer en ligne de compte pour des mesures de simplifica-
tion, c'est-à-dire de remplacement des services de trains de
voyaqeurs par un service d'autobus.

Toutefois. ceci ne veut pas dire qu'en pareil cas la ligne
sera entièrement supprimée. Dans la mesure où il subsiste
un trafic de marchandises suffisant. la ligne continuera
il être exploitée pour ce trafic comme ligne de chemin de
fer industriel.

Remarquons que. du programme adopté en 1959 et
ayant trait à 1 200 km de lignes, il reste encore 115 km au
sujet desquels le conseil d'administration de la S. N. C. B.
a déjà pris une décision laquelle n'a cependant pas encore
été mise à exécution pour des motifs d'ordre économique ou
technique.

Question n" 12. ~ Seroices d'nutobus. ~ 2.

Les itinéraires des autobus de substitution doivent, dans
une certaine mesure, suivre les lignes ferrées; pourquoi
refuse-t-on de modifier les itinéraires sous prétexte que les
autobus pourraient sinon emprunter le même trajet qu'une
ligne vicinale et prendre ainsi la clientèle de cette ligne?

R.éponse :

En principe, il est fait choix pour l'itinéraire d'un service
d'autobus de substitution de celui qui se rapproche le plus
de la voie ferrée dont les trains de voyageurs sont suppri-
més,

Il n'est pas indiqué de s'écarter de cet itinéraire en vue
de prendre une clientèle déjà desservie par un autre moyen
de transport de' personnes en commun.

Question n" 13. - Services d'autobus, - 3.

Les services d'autobus sont très appréciés sur les lignes
de substitution en raison de leur nombre et de Ja desserte
des centres villageois. Ne pourrait-il y avoir plus cie places
disponibles aux heures de pointe?

R.éponse :

Les véhicules utilisés sur les lignes d'autobus de substitu-
tion offrent: 80 places, dont la moitié au moins sont des
places « assises ».

En cas de surcharge, il est procédé au dédoublement de
l'autobus rèqulier,

Des places debout aux heures de pointe se présentent
pour tous les transports en commun: toute au-
tre politique conduirait à des dépenses d'exploita-
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reeds aan xienlijke exploltatietekort nog zouden doen toc-
nemen.

\/mag 11' 14. ~ Autolmsdicnsten ~ 4.

Een lid is de tolk van de gemeentelijke overheid om een
autobusstilstand te vragen te Châtelet - Place de la Victoire
~ op de lijn Acoz-Charleroi.

Antwoord:

De qestelde vraag gaat waarschijnlijk u it van het feit
dat de lijndienst Acoz-Charleroi nu over Châtelet is ornqe-
leid en dat de halte op de « Place de la Victoire» zich op
deze omleiding situeert.

Her weze nochtans opgemerkt dat deze omleiding rnaar
voorlopiq is zodat de gevraagde halte zal vervallen zodra
de betrokken dienst opnieuw zij n normale reisroute zn]
volgen.

\/raag n/ 15. - Autobusdicnstcn - S.

Op welke autobuslijnen is de N. M. B. S. voornernens de
« é énrn anbed ien inq » door te voeren?

Antwoord ..

Verscheid ene autobuslijnen van de N. M. B. S. worden
reeds onder het stelsel van de éénmanbediening uitgebaat.

In het raam van een rationclc exploitntic del' diensten is
het aangewezen aan dit stelsel qcleidelij k uitbreiding te
geven. Daartoe worden thans besprekinqen gevoerd met de
onderscheiden vergunninghouders om te onderzoeken hoc
dit objectlef kan wordcn verwezenlijkt. Het sociaal aspect
van de kwestie wordt daarbij niet uit het oog verloren.

Het spoor en de waterweqen,
havens en industriezones.

Vraag ne 1. ~ Algcmeen oerooerbeleid.

Een syndicaal blad heeft de tckst gepubliceerd van de
verklaring welke de Minister van Verkeerswezen hceft
afgelegd in de raad V8n beheer van de N. M. B. S. op
28 oktober jl.

Een lid citent daaruit de volqcnde passu s :

« het transport moct in zijn geheel worden gezien. Elk van
de transportmiddelen heeft zijn 1'01 te vervullcn. volqens de
eraan eigen karakteristleken ... uit een concurrentieel ooq-
punt moeten zij op dezelfde voet geplaatst worden ... ik ben
ervan overtuigd dar een gezoncle politiek op het stuk van
transport impliceert dat de infrastructuurkosten door de
~lehruikers qe draqcn moete n worrle n in verhouding tot het
qebruik dat zij van die infrnsr ructuur makcn ».

Kan de Minister zeggen of die verklarm qeu betekenen:

1") dnt men een einde gaat ma ken aa n de ccouomisch
niet te rechtvaardigen investcrinqen, voornnmclijk wat de
waterweqcn aauqaat ?
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tian qui auq.ueut er aient encore le dé hcit d'exploitation
actuellement déjà considérable.

QlIcsrioJl n" 1-1. -- Scroic-:» dautobu« ~ -I.

Un membre s'est fait l'Interprère des autorités communa-
les en demandant de prévoir un arrêt d'autobus il Châtelet,
Place de la Victoire, sur 1i1ligne Äcoz-Charlcroi.

Réponse:

La question posée est vraisemblablement suscitée pal'
le fait que le service cie la ligne Acoz-Charleroi est dévié
par Châtelet ct que l'arrêt il la PI<lCi~de la Victoire se situe
sur le parcours dèvitcment.

IJ convient cependant de remarquer que cet évitement
n'est que provisoire, de sorte que J'arrêt demandé deviendra
sans objet lorsque le service considéré reprendra son
parcours normal.

Qll<?stÎOIJ n" 15. - Scr"iccs d'autobus .- 5.

Sur quelles lignes d'autobus la S. N. C. B. a-t-elle l'in-
tention d'instaurer le système du service d'autobus à un
seul agent? '

Réponse:

Plusieures lignes d'autobus de la S. N. C. B. sont déjà
exploitées selon le système du service effectué par un seul
agent.

Dans le cadre d'une exploitation rationnelle des services,
il s'indique de donner à ce système une extension progres~
sive. A cet effet, des discussions sont actuellement en cours
avec les divers concessionnaires, afin d'examiner comment
cet objectif peut être réalisé. L'aspect social de la question
n'est pas perdu de vue dans ces discussions.

Le chemin de fer et les voies navigables,
ports et zones industr-ielles.

QUf'stion n" 1. ~ Politique g(;n6rille des transports.

Un journal syndical a reproduit le texte de la déclaration
faite par le Ministre des Communications à la réunion du
conseil d'administration de la S. N. C. B. du 28 octobre
dernier.

Un membre relève notamment le pi1ssage suivant:

« le transport doit être considéré dans son ensemble. Cha-
cun des moyens de transport doit remplir son rôle suivant
les caractéristiques qui lui sont propres ... il Y a lieu de les
placer (les diverses hranches de transport). en ce qui con-
cerne les conditions de cette concurrence, sur un pied d'éga-
lité ... je suis convaincu qu'une politique snine en matière
de transport implique que les charqes d'infrastructure soient
supportées par les utilisateurs en proportion de J'usage qu'ils
font de cette infrastructure ».

Le Ministre ne pourrait-il préciser si ces déclarations
signifient:

l "] que l'on va mettre fin aux investissements économi-
quement injustifiables. pnrticulièrement quant aux voies
naviqable s ?



2") dat de wilt\:l'weçlCn zelf hun mf rnstruct nurkostc n
zullen dra qe n ?

Antwoofél:

In de inleidende uitceuzettinq betref Iendc de N. M. B. S.,
le tter C - het alqem cen program en het spoorwegprogram
- zijn de acht Iundamcnte le doeleinden van de alqcmcne
vervoerpolitiek opgegeven zoals die op regeringsvlak door
hct Minislerieel Comité voor Economische en Sociale Coör-
dinatie 0;) 19 oktober 1966 is vast qclcqd.

In het aldus omschreven kacler , is zondcr eniqc twij lcl de
kwcsrie der infrastructuurlasten ecn be lanqr ijk. =0 niet het
belanqrtjkste probleern. De huid iq« on qe lijkheid inza ke aan-
rekening, nu cens tcn lastc van de gebruiker, dan weer ten
lastc van de qemccnschap. maakt het mderdaad onmogelijk
voor clke vervoerprestatic de wer kelijk e kostpri]s te bepa-
lcn. Het is derhalve niet utt qesloren dat vervor-ra.anvru qe n
worden qeleid naar vervoertakken clie ogenschijnlijk de
laagste kostprijs bieden. maar die niet kan bcschouwd v/or-
den als de totale kostprijs beantwoordend aan de notre van
de economische waarhe id.

Om de ongelijkheid uit te schakelen, moeren derhalve de
kostprijzen van de versch illcnde vervoertakken, Spoorwe-
gen, waterweqen. wegvervoe.r op dezelfde manier worden
berekcnd. hetzij clat de infrastructuurkosten er worden in
opqenornen, d.w.z. dar de infrastructuurlasten door de
gebruikers worden betaald, hetzij dat zij uit cie kost prijs-
berekening worclen qeweerd door die lasten te doen draqen
door de qernee nschap.

Het is thans prakttsch alqerneen aanvaard dat de infra-
structuurlasten door de qebruikers zelf moeten wordcn
qcdruqen.

De verwezenlijking van dit doel is een delicate. in qewik-
kelde en omvangrijke kwcstie. Zij eist cen betere coördi-
natie tussen de verschillende betrokken besturen en instcl-
lingen en het uirstippelen van ecu algemeen beleid, met
narne i.v.m. de Spoor- en waterwegen.Aan een werkgroep
Verkeersweqcn-Openbare Werken wcrd opdrachL gegeven
diL probleern te onderzockcn. Aan deze werkqroep wcrd
als streefdatum einde 1967 aangewezen om haar werk-
zaamhcden te beëindigen en, zij het praqmatische. voor-
ste llen in te dienen.

Overigens mag worden beschouwd dat men met de aan-
rekening van de infrastructuur1asten aan de gebruikers, tot
verantwoorde infrastructuurinvesteringen in het vervoer
zal komen,

Tenslotte moet gewezen worden op de aannerninq door
de E. E. G. van identieke grandslauen op het gebied van
de infrastructuurkosten. Hct spreekt vanzclf dat ook op dit
niveau. voor het uitwcrkcn van cen praktisr he oplossinq.

verscheidenc [aren zullen nodig zijn.

Vraag 11' 2. ~ Geoolqen van de knnnlisetie oan de Moeze!
Cil l'an liet brcnqen l'an hu k anan! Brussel-Clierlcvoi

op het gabélriet l'an 1 350 tOIJ.

In de uiteenzetting van de .Minister werel gewezen op
het feil dot de kanalisatie van de Moezel en de mudcrniz e-
rinq van lier k.uiaal 131'ussel-Chilrleroi vanweq e de N.M.HS.,
tariefoffers cou verqe n 0111 haar t rn lick zovcel moqelijk te
bchouden.

Hoc zullen dergelijke ratiefof Iers vereniqbaar z ij n Illet
hcr principe van dr kkiuq van de kostprijs?
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2', cj uc les voie: naviqablc s vont effectivement suppor
ter leurs ch(H'qcs dinf ra st ruct urc ?

Rc:po!lSC :

D.lIL l'(-:;pos~ illll'odl1.c'tlf rebtil :1 b S. N. c:. l3.. ht
tCl'(l C .- le proqr.uu mc g-..:néral er l.:~pro~J!.l1H1IJ~(' L.:-: ;'OVI(~;r(~
~ sont indiqués les 8 objectifs fondarncn tau v de li, p();i~iqu"
générale des transports arrêtée par le Couvcrncment ('1

s''::ll1ce du Comitè Mi nist èrie l de Coordination Econo,nique
cl Soria!«. elu 19 oct ohr.- 1966.

Dans ce contexte, le problème des charges dIn Irastruc-
t ure csr. sans aucun doute. un des points les plus impor-
tanrs. En effet, l'inégalité d'imputation actuelle, tantôt à
charge de l'utilisateur. tantôt à charge de la collectivité. ne
permet pas, dans les circonstances actuelles, de calculer
le pn" de revient r'~eJ pour chaque prestation de transport.
Il n'est dès lors pas exclu que deó; offres de transport soient
diriqé es vers des modes de transport offrant le prix de
revient apparemment le plus bas, mais qui ne peut être con-
sidère comme étant un prix de revient totel répondant il la
notion de vérité économique.

Pour faire disparaître cette inégalité, il faut donc que
les pri x de revicn t des di fférents modes de transport: par
chemin de fer. par voies navigables, par route, soient établis
de la même manière, soit en y incorporant les charges din-
Irastructure, c'est-à-dire en faisant supporter les coûts par
les utilisateurs. soit en les éliminant en faisant supporter ces
charges par la collectivité.

Il est. il présent, généralement admis que pour différentes
raisons. les coûts d'infrastructure doivent être supportés par
les utilisateurs.

Mais la réalisation de cet objectif est une question très
complexe, délicate et d'envergure. Elle requiert une coor-
dination plus poussée entre les différentes administrations
et organismes intéressés et l'élaboration d'une politique
cl'ensemble (notamment en ce qui concerne les chemins de
fer et les voies navigables). Un groupe de travail Com-
munications- Travaux Publics est chargé cl'une étude à ce
sujet et l'échéance de fin 1967 lui a été fixée pour terminer
ces travaux et introduire des propositions. fussent-elles
pragmatiques.

On peul considérer que la réalisation de l'égalisation en
matière de coûts d'infrastructure en faisant supporter par
les utilisateurs, les dépenses exposées dans chaque mode de
transport, conduira à la réalisation d'investissements écono-
miquement justifiés.

Enfin, il y a lieu de signaler que des principes identiques
en ce qui concerne les coüts d'infrastructure ont été admis
au sein de la C. E. E, Mais il 'la de soi, qu'ù ce- niveau
é~Jalement, l'élaboration d'une solution pratique requerra
plusieurs années.

Question nO 2, ~ Conséquence de la canalisation
de la Moselle et de la mise au gabarit cie J 350 tonnes

du canal de Bruxelles il Charleroi.

Dans son exposé, le Mini.stre ZI souligné le bit que la
canalisation de la Moselle et la modernisation du canal de
Bruxelles il Charleroi e xiqeraienr des sacrlf icc s tarifaires de
la part de la S. N. C. B. en vile de maintenir son trafic dans
touLe la mesure du possible.

Comment ces sacrifices tarifaires sont-ils compatibles
avec k pr iuc ipc de la couverture du prix cie revient!



4-XIV (1966-1967) N. 2

Antwoord:

l n aniwoor d op audere vragen wordt rceds gewezen op
de. qevolqen voor de onlvangsten van de N. l'vI. B. S .. van
de moderniserinqswe rke n aan het kanaal Brusscl-Chnrle roi.

Tariefoffers betekenen echrer noq nie-l dat de vervor r-
prij s van de N. M. B. S. bene-den de kostprijs zou vallcn.
De winstmarge zal ec hter ver kleme n en dar is ook ee n
lariefoffer.

Vlcldi) n' 3. - SPOOI"UJf'fj
larlrls lier ;:f'f'kanf'd Gent- Tcrneurc«.

Hocver zijn dl? besprekingen met Nedcrland qevordcrd
in verband met de doortre kkinq van de spoorlij n voor qoc-
dercnvervoer op de rechteroever van het zeckanaal van
Gent tusson de wens te Zelzate en ove r Sluiskil naar Ter-
neuzen?

Hier weze opgemerkt dat de grondstoffen, welke som-
mige industrieén op het Belgisch qrondqeb.ed van de rcch-
teroever willen betrekken uit bv. Sluiskil rhans aariqevoerd
moctcn worden per trein lanqs de Iinkeroever ovcr Zelzate-
Gent-Lokeren-Moerbeke e n WachtE'bek", en opnieuw naar
Zelzate, wat ecn omweg betekent van ertelijke tie ntallen
kilometcrs. Dit is ruet te verantwoorden ln de rockomst.
J mrners met de üanleg van de spoorlijn Gent-Zelzate op de
rechteroever. - waarmce re eds begonnen is en die reeds in
qebruik is tussen Gent en Rodenhuize -:«, en ham doortrek-
king op Nederlands qrondqebied naar Sluiskil en Terneu-
zen, zouden de huidige: koste:n en het tijdverlies wegens de
verre ornleidinq gevoelig beperkt kunnen worden.

Antwoord:

Het lndustriespoor op de rechteroever van het Zeekanaal
Gent- Terneuzen kon tot op heden slechts tussen Gent-Zee-
haven en Rodenhuize in exploitatie gesteld worden om re-
den van de ontworpen tracéwijziging van de Moervaart te
Rodenhuize.

Alles laat echter voorz ien dat in de loop van 1967 de be-
dieninq van de op deze oever ten Noorden van die vaart
gelegen industrieën langs de bedoelde spoorlijn zal kunnen
qeschieden,

Van Belgische zijde zijn er trouwens geen elernenten aan-
wezig om aan te dringen op een doortrekken van het op de
rechteroever qeleqen industriespoor op Nederlands qrond-
~Jebied; enerzüds betekent de reisweq langs de Iinkeroever
geen omweg voor de huidiqe goederentrafiek en anderzijds
ontbreken voor het ogenblik alle vooruitzichten op enig be-
langrijk vervoer, dat de aanleg van een aansluiting op het
Nederlands net Ianqs de rechteroever zou kunnen recht-
vaardiqen, vcrrnits de huidige qocdere ntrafle lc be sternd voor
de industrieên op de rechteroevcr vooral op het Zuidcn afge~
sternd is.

Trouwens wezc vermeld dat tot op hcden de ter zakc
bcvocqde Nederlandse autoritcitcn geen interesse schijnen
te vertonen voor het verwezenlijken van een dergelijk pro-
jekt, waarvan de: uitvoering technisch gesproken steeds mo-
qelijk blijft, indien z ich oort de wenselijkheid ervan eloet
gevoelen.

Vmag nr 4, - Openbner ucwoer in de Konnnlzone
Gent- Terneuzen.

Betreffende het opcnhaar vervoer en vooral mel de te-
wcrkstellinq in de nieuwe industrieën op de rechtcroever
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Réponse:

Les répollses données à d'autres questions ont dc'jà
~i~plùk le:-- effets des (ra\'(1il.\ de modcrniszltion du c.mal
de Bruv~llcs il ChM!e"OI sur le,; rcrerre s de lil S. N. C. ß.

Les sacrifices tarifaires ne signifient pourtant pas encore
que le prix de t ra nsport de la S. N. C. B. sail inférieur
au pri , de rcvic nr Lil marge [x'ndiciaire sc réduir.i et ccci
constitue éga1cnH'nt un sacrifice tarifaire.

01lC'.,[iol1 Il' 3. -- \1oiC' [errée jouxlanr le canal ninritunt:
de Gand à T'evneu zen,

Où en sont k-s pourpar le rs avec les Pays-Bus au sn jet
du prolongement, entre la fl'Ontiére à Zclz,lte, et 'Terneuzen,
via Slu·,skil. de la ligne de che min de fer pour le transport
de marchanrliscs située sur la rive droite du canal mari-
t'me de Gand 7

Remarquons ;'r ce sujet que les matières premières que
ceri aines industries situées l'TI territoire belge veulent
faire: venir de la rive droite. par exemple de Sluiskil, doi-
vent pour l'instant être acheminées par la voie ferrée située
sm la rive gauche via Zelzate, Gand, Lokeren, Moerbeke
et Wachtebeke et. à nouveau, vers Zelz,lte, ce gui repré-
sente un détour de plusieurs dizaines de kilomètres. Cette
situatio n est inj ust if iable dans l'avenir. En effet, la construc-
tion de la ligne de chemin de fer Geud-Zclz ate sur la rive
droite - qui a déjà été entamée et qui est en exploitation
entre Gand et Rodenhuize ~ et son prolonqemenr en
territoire néerlandais vers Sluiskil et Terneuzen permet-
traient de réduire sensiblement les frais actuels et les pertes
de temps résultant de la longueur du détour.

Réponse:

La voie industrielle située sur la l'ive droite du canal
maritime de Gand à Terneuzen n'a pu, jusqu'à présent, être
mise en exploitation qu'entre Gand-Maritime et Roden-
huize. en raison du projet de modification du tracé du
Mcervaart à Rodenhuize.

Tout permet cependant de prévoir que, dans le courant
de 1967, i[ SCI',] possible de desservir. pal' cette voie. les
industries sises sur cette rive mr nord de cc canal.

L;) Belqique ne dispose d'ailleurs d'aucun élément pour
réclamer le prolongement en territoire neerlandais de
la voie industrielle située SUl' la rive droite; d'une pm t, le
trajet via la rive S'auche ne représente pas un détour pour
le trafic actuel des marchandises el, d'autre part, les
perspectives d'tin trafic important qui pouerait justifier la
construr tion d'un raccordement avec le réseau néerlandais
via la l'ive droite font défaut pour J'instant, étant donné
que le trafic actuel des marchandises à destination des indus-
tries situées sur 1<1 rive droite est surtou t orienté vers le Sud.

IJ convient d'ailleurs de signaler que, jusqu'à présent,
les autorités néerlandaises compétentes en I;) matière ne
semblent éprouver le moindre intérêt pour la réalisation de
ce projet. dont l'exécution reste toujours possible d'un point
de vue technique. si jamais devait s'en révéler lopporturut«.

Question n° 1. - Transport public dans la zone
elu canal Gand- Terneu ren,

En matière de transpnrrs publics et notamment Je mise
au travail dans des industries nouvelles sur la rive droite



van het Kanaal van Gent rijzen op dit ogenblik ernstige
moeilijkheden, die een remrnende invloed uttocfenen op de
aanwcrvinq van werkkrachten.

N. JIll. ß. S. - ilutobuslijn 5Sa Zd::i1te-Ecklo.

De hus, die 's zondags te 6 \I. 20 afreist aan Sidmar P2,
rijdt niet over Boekhoute, Hi] rijdt wel rcchtstreeks van
Assenede-station naar Bilssevelde met hillten te Kapelle-
Assenede. Dit heeft tot gevolg clat de arbeiders van Boek-
houte gedwongen worden een afstand van onqevccr 4 km.
te voet af te leggen,

Rit n' 80 met afreis te Zelzate P 2 te 22 \I. 20 en aaukornst
te Eeklo te 23 u. 28 zou met onqeveer 20 minuten kunnen
inqekort wordcn. Gezien het geringe verkeer op dit t ra jer.L
en op dit late uur kan geen vertraging wegens verkeers-
moeilijkheden veroorzaakt worden. Er ontstaat geen tijd-
verlies door het opstappen van reiziqers. Alleen volwasse-
nen maken deze rit mee zodat ook bij het afstappen qeen
gevaar voor abnorrnaal tijdver lies ontstaat. De snelhe id van
de autobus overschrijdt het umgemidde1de van 45 km niet
Bij aankomst in de onderscheidene lokaliteiten (Assenede,
Boekhoute, Bassevelde, Kaprijke, Lembeke) is men telkens
vooruit op het voorzicne uur wat een stilstand gedurende
verxcheidene minuten tot. gevolg heeft.

Gevraagd wordt dat een regeling zou worden getroffen
waardoor de duurtijd van deze rit zou ingekort wordcn.
Kan bovendien niet overwogen worden OIll meer recht-
streekse ritten in te leggen in beide richtingen?

De jongste aanwervinqen staven het vermocden dat in de
toekomst langs om meer rnensen uit de stre ek van Malde-
gem, Adegem en Eeklo in de kanaalzone werkgelegenheid
zoeken zodat een doelmatiqe orqanisatie van het openbaar
vervoer van uit die streek naar de kanaalzone verantwoord
zou zijn. Worden in die zin reeds plannen gemaakt?

Buslijn Gent-Oostokker-Zelzate

De autobus welke te 5 u. 50 te Zelzate aankomt, blijft
daar staan, Arbeiders die uit de nachtploeg komen, moeten
wachten tot 7 li, 01 vooraleer uit Zelzate te kunnen a lrei-
zen. Bestaat er geen mogelijkheid orn de bus, die aan de
kerk te Zelzate in wachttijd staat, omstreeks 6 u. 20 te
Gent te laten afreizen?

Op zondag moeren de arbeiders van de nachtploeg 2 u 23
wachten vooralecr zij kans krijgen om naar Gent vervoerd
te worden, Kan hier geen redelijkcr vervoermoqelijkheid ge"
schapen worden ?

Bus 4 ~ Afreis Gent te 6 u. 02, aankornst Sidmilr te
6 u. 46. Norrnaal zijn de hedienden aanqewez en op deze
busreis, waardoor z ij echt.er veel te vroeg aankomen. Kan
het uur van afreis niet zodanig bepaald worden dat de aan-
komst in Sidmar zou qesitueerd zijn omstreeks 7 u, l6?

Bus 13 - Gevraagd wordt dat deze rit elke dag zou ge"
beuren en indien moqelijk ecn tiental minuten vroeger, Be-
staat daar enige kans toe?

Openbuur {lervoer uit Eoerqem- W eerschoot-Sleidinqe

Op dit oqenblîk is er voor dl' arbeidcrs uit Sleidinge,
\V<1,lrschoot en Everqcm qccn rccht strcc ks opcnbaar ver,
voe rmiddcl naar de oostelijkc industriezones van het zee-
kanaal beschik!>:l'll'.

Voor één bcpaalde industrie in het noord-oosten van de
kannalzonc kan opqcmcrkt worden dat recds 45 kandidatu-
ren nit Evergem, 75 uit Waarschoot en 30 uit Sleidinge
voor aanwcrvinq werden ingediend. terwijl reeds cen be"
trekkelljk aantal arbeidskrachten er tewerkqesteld zijn en

r 39 l

du Canal Gand-Te rneuze». app.ua isseu] actuellemenl d~
graves problèmes. qui (JI~t pour effel de ralentir Je recrute-
me nt cie main-dœu vr e.

S. N. C. iJ ~ Ligne clnntcibu s 55i1 Zdzate-Ecklo.

L'autobus qui parr il Sid ruar P 2. le dimanche il 6 h 20 ne
passe pas par Boekhoute. Il \',\ du-ectcmcnt dAsscncdc-
gilre à Bassevelde avec arrêt il Kapelle-Assenede. Il s'ensuit
que les ouvriers de Boekhoute sont contraints de parcourir
à pied une dist.rnce d'environ 4 km.

La d ur èe du parcours n" 80 partant de Zelzé1te P 2
il 22 h 20 et arrivanr il Eeklo à 23 h 28 pourr.ut èt re
ilbrègê de 20 minutes. Etant donné le peu d'ampleur du
trafic sur ce trajet ct cette heure tardive. aucun retard ne
peut être occasionné par des difficultés de la circulation.
L'embarquement des voyageurs n'entraîne aucune perte de
temps. Seuls des adultes effectuent ce trajet. ce qui exclut
également une perte anormale au moment cie la descente.
La vitesse cie J'autobus ne dépasse pas une moyenne de
45 km/h. L'arrivée clans les diverses localités (Assenede.
Boekhoute, Bassevelde, Kaprijke, Lembeke) se fait chaque
fois avec une avance sur l'horaire prévu. ce qui entraîne
un arrêt de plusieurs minutes,

]] est dernnnd è que soit trouvée une solution raccourcis-
sant la durée de ce trajet. Ne pourrait-il en outre être envi-
sagé d'organiser un plus gr8nd nombre de parcours directs
dans les deux directions?

Les plus récents embauchages permettent légitimement
de penser qu'à l'avenir les trava illeura de la région de
Maldegem, d'Adegem et d'Eeklo chercheront en nombre
croissant du travail clans la zone du canal, de sorte qu'il se
justifierait d'organiser efficacement les transports publics
de cette région vers la zone du canal. Des plans ont-ils déjà
été établis en ce sens?

Ligne d'nutobu s Gand-Oostakker-Zelzate,

L'autobus qui arrive à 5 h 30 à Zelzate y reste stationné.
Des ouvriers qui ont travaillé en équipe de nuit doivent
attendre jusqu'à 7 hOl avant de pouvoir quitter Zelzate.
N'est-il pas possible qLle l'autobus qui reste en stationne-
ment devant l'église de Zelzate, prenne le départ en dircc-
tiou de Gand vers 6 h 20?

Le dimanche, les ouvriers de l'équipe cie nuit doivent
attendre 2 h 23 avant de pouvoir être transportés jusqu'à
Ganci. Une meilleure possibilité de déplacement ne pourrait"
elle être organisée?

Autobus 4 - Départ de Gand à 6 h 02, arrivée il Sidmar
à 6 h 46. Normalement ce service d'autobus est destiné
aux employés, mais ils arrivent beaucoup trop tôt à desti-
nation. L'heure de départ ne peut-elle être fixée de te lle
manière que l'arrivée à Sidrnar se situe aux environs de
7 h 16?

Autobus 13 -- Il est demandé que ce parcours soit
desservi tous les jours et, si possible, une dizaine de minutes
plus tôt. Peut-on espérer que cette demande sera satis-
faite '}

Transports publics all dépnrt dEocrqcni- Waarschoot-
Sleidinge.

A l'heure actuelle. les travailleurs partant de Sleidinge,
Waarschoot et Evergem ne disposent d'aucun moyen Je
trausport publie direct à dest inat ion des zones industrielles
orientales d t: canal maritime.

En ce qui concerne une industr-ie déterminée, située dans
le nord-est de la zone du canal. on peut signaler que
45 candidatures en provenance d'Everqcm, 75 de W,lar-
schoot et 30 de Sleiding" ont' été introduit".'> en vile de
recrutement. alors qu'un certain nombre d'ouvriers y sont
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alles erop wijsr, dat in de toekomst dit aantal nog gevoelig
zal stijgen.

Kan de mogelijkheid overwogen worden om voor die
arbeidskrachten een openbaar vervoermiddel ter beschik-
king te stellen ?

Eveneens met het oog op de in.dustriêle ex pan sie van de
r echteroever van het zeekanaal van Gent vraaqr een Corn-
missielid aandacht voor her vervoerprobleern in de strcek
va n Dendermonde en in hcr land van \Vaas.

Welke plannen koestert de N, M. B. S. met het oog op
de al dan niet handhaving van de spoorlijn Dendermonde-
Zele-Lokeren-Moerbeke- Wachtebeke-Zelzate?

Gevraagd wordt:

1. in elk geval deze spoorlijn niet op te breken gezien de
uitstekende diensten welke zij nog kan bewijzcn voor het
goederenvervoer naar- en van de kanaalzone:

2. de mogelijkheid te overwegen tot het inleggen van
dieseltreinen voor reiziqersvervoer op de spitsuren naar en
van het werk in de industrieën op de rechteroever ten einde
ruimer aanwervingsmogelijkheden te scheppen, welke de
industrieën ten goede zouden komen en bovendien de ar-
beidsrnoqelijkheden voor de werkkrachten uit bedceld gebied
zouden verruimen,

Antwoord:

De huidige dienstregelingen van de betrokken autobus-
lijnen worden aan een nauwkeurig onderzoek onderworpen
ten einde ze aan de noodwendigheden aan te passen en na
te gaan of de gedane suggesties kunnen worden ingewilligd.

Er moet nochtans worden opgemerkt dat het niet moge-
lijk is alle dorpen door openbare diensten met Sidrnar te
verbinden. Indien het openbaar vervoer in zekere gevallen
geen voldoening schenkt om de betrokken indnstriezone te
bedienen, moel nam ecn oplossmq wortlcn gezocht in hel
kader van de speciale werkliedendreusten.

Wat betreft de spoorlijn Dendermonde-Lokeren-Zelzate,
kan vooralsnoq slechts verwezcn worden naar de inlci-
dende uiteenzettinq, daar waar gehandeld wordt over de
vereenvoudiging der lijnen met beperkt reizigersverkeer.
Dergelijke lijnen worden, in elk geval, in stand gehouden
voor het goederenverkeer.

Controle van de reiaiqers.

VrE1af) Il' 1. - Afsc11iJlIin!l {'iJn cie controle ann de Ilitgallg
pan de etetions,

Welk is het resultant van de proef die sinds 1 mei 1966
wordt gedaan bctref lcndc de afschaffinG van de controle
aan de uitgiHJg van sommige stauons ?

Ant iooord .

Deze proef schijnt. bevrediging te geven, De N, M. B. S.
znl te Sle\eg"ller tijd ondcrzoeken in hocvcr en wannccr
u itbreiduiq eraau kan worden gegeven,

Vraag n' 2. ~. Controle in clc trciru:n.

Een lid hcef: lier 9""'<11 gesignaleerd \',\11 CCll hoofd-
wachter die gans alleen de trein 903 mocr be dicne n, wclke
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dê-jù occupés ct litle- tout laisse prévoir que le IlOlnbrc nU~1-
meritera encore sensiblement par la suite.

Peut-on envisager de mettre un moyen de transport public
à la disposition de ces travailleurs 7

Toujours en ce qui concerne l'expansion industrielle de la
rive droite. du cnnal maritime de Gand. un membre S'~ permet
d'attirer l'attention sur les problèmes de transport qui se
posent dans la r éqion de Termonde et du pays de Waes.

Quels sont les projets de la S, N. C. ß, en ce gui con-
cerne Je maintien ou la suppression de la ligne 'I'ermonde-
Zele-Lokeren-Moerbeke- W achtebeke- Zelzate?

Il demande:

I. -- en tout cas de ne pas démanteler cette ligne, étant
donné les services qu' elle peut encore rendre pour le trans-
port des marchandises à destination de et en provenance de
la zone du canal;

2. - d'envisager la possibilité d'organiser des services
de trains diesel pour le trr.nsport des voyageurs aux heures
de pointe à destination de et en provenance de leurs lieux
de tr,~wlil dans les industries de la rive droite, en vue d'aug-
menter les possibilité de recrutement, ce qui serait utile
aux industries et de plus élargirait les possibilités d'emploi
offertes aux travailleurs de cette région.

Réponse:

Les horaires actuels des lignes d'autobus visées sont sou-
mises à un examen approfondi en vue de les adapter en
[onction des circonstances et de vérifier si les suggestions
Faites peuvent être suivies.

Il faut toutefois faire observer qu'il n'est pas possible
de relier tous les villages à Sidmar par des services publics
de transport. Si. dans certains cas, les transports publics
ne desservent JX1S d'une manière satisfaisante les zones
industrielles en question. il convient de chercher à résoudre
le problème dans le cadre des services spéciaux pour
ouvriers.

Quant à ln ligne de chemin de fer TerrnondcLokeren-
Zelzate, la seule réponse possible pour l'instant est de se
référer il l'exposé introductif. où il est question de la réduc-
tion du nombre des lignes à trafic voyageurs réduit, De
telles lignes seront, en tous cas, maintenues pour le trafic-
marc handises.

Contrôle des voyageurs.

Ouc stion 11" 1. ~ Suppression du contrôle
,~ la sortie des gares,

Quel est le résultat de l'expérience organisée depuis le
l er mai 1966 et consistant à suprlmcr le contrôle à la sortie
de certaines gares?

Réponse:

Cettl~ cxpe ncucc semble donner satisfaction. La
S. N. C. ß. cxarninern en temps opportun dans quelle mesure
et ci quelle date l'expérience pourra être étendue,

Qucstion n" 2. --, Contrôle dans Ics trnins.

Un membre a signalé le cas d'un chef-garde qui doit
assurer seul le service sur le train 903 composé de la voi-



:;amengesleld is uit 10 rijuuqen. Hij vraaqt zich af of III die
omstandiqheden deze lioofdwachtcr wcl in staat is de
reizigers die opstappcn III de onbewaakte stopplaatscn te
requ lariseren.

/vntwoord .

lIet qaat waarschijnlijk niet om de trein 903 die ceri
directe trein is Namen-Brussel. maar wcl om de trein 905
die vertrekr u it Jemelle 0111 6 li 10 en die omnibus doer tot
Na men en dun rechtstrecks verder rijdt naar Srussel Illet
sulstanden enkel te Gembloux en te Ottignies.

Deze trein wordt tussen Jemelle en Assesse bediend,
niet door één. maar twee personeelsleden, Van Assesse aE is
er maar één hoof ddwachter meer tot Namen.

De grootste kliënteel van deze trein tussen Jemelle en
Namen bestaat uit abonnenten. Er zijn dus weiniq regu-
lansanes te verichten en de N. M. B. S. is van oordeel dat
de controle. zoals deze nu voorzien is. volstaat.

Veiligheid.

De laatste ujd hebben zich 8 onqevallen aan overwegen
voorqedaan. Een lid vraagt wat te dien aanzien zal worden
qedaan.

Antwoord:

De Minister herhaalt war reeds de voorqaaude pren
hcrreffende de overwegen werd gezegd.

De politiek van de N. M. B. S. Is er op qericht de over-
weqen en althans de meest gevaadijke :

1) af te schaffen door het bouwen van kunstwerken:
2) betcr uit te ruste n met een aanqepaste seininrichting,

al of niet aangevuld door halve sluitbornen.

Bovendien vestiqt z i] re qelmatiq de aandacht van de weg-
gebruikers op het gevaar van de overwegen.

Verleden jaar werd in het kader van de veillqhetdscam-
pagne op de weg, een maund lang. de aandacht van de
weggebruikl:rs op de overwegen gevestigd. Dit jaar zal
andermaal een nog meer intensieve campagne gedurende
een rnaand op dit stuk worden gevoerd.

Maar hoeft het gezegd dat de hestc veiliqheidsmaat-
reqelen en de meest intcnsieve ca mpaqne s geen ta sthare
gevolgen zullen hebben. indien de weggebruiker de aan-
duidmqcn van de vcrkeer stckens niet in acht neemt.

Vraag Il' 2. - OI'e:"ruegell-2.

Hoevecl onbewankte ove rwcqen zijn er:

il) op de nlct-qcëlektrihceerde spoorlijneu:
b) op de geëlektrificeerde spoorlijnen?

Hocveel dodeli.kc onqevallen cleden zieh \'001' tijdens de
dienstjaren 1966 en 1967'

a) aan de overwcqcn van de \leëlektrjficeerde spoorhjnen:
b} nan dc ovel'we\Jen van de nict-qcëlektrf liceerde spoor-

lijnen 1
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turcs. Il sc demande SI. dans ces conditions, ce chd-garde
est en mesure de régulanser les titres de transport de,
voyageurs qui embarquent il des hilltes non gardées.

1?él'onse :

Sans doute ne s'agit, ti pas du train 903 gui est un tram
direct Namur-Bruxelles, mais bien du train 905 parlant de
Jemelle à 6 h 10, faisant le service omnibus jusquà Namu!
et continue ensuite vers Bruxelles, ne s'arrêtant plu>
qu'à Gembloux et il Ottignies.

Entre J emelle et Assesse. le service est assuré sur ce train
non pas par un, mais par deux agents. A partir d'Assesse,
d n'y a plus qu'un seul chef-garde jusqu'à Namur.

La majeure partie de la clientèle de ce train entre Jernelle
et Namur se compose d'abonnés, Il y a donc peu de
régularisations à effectuer, et la S. N, C. B. estime que le
contrôle. tel que prévu actuellement. suffit.

Sécurité.

Q"estion n" l . - Passages il niucuu-L,

Ces derniers temps. 8 accidents se sont produits à des
passages il niveau. Un membre demande ce qui sera fait
dans ce domaine.

Répoflse:

Le Ministre répète ce qui a été dit les années précédentes
au sujet des passages à niveau.

La pohtique suivie par la S. N. C. B. tend, en ce qui
concerne les passages à niveau ~- les plus dangereux tout
nu moins :

1) à supprimer ceux-ci en construisant des ouvrages d'art;
2) à améliorer le système de signalisation, éventuellement

pal' l'adjonction de demi-barrières.

En outre, elle attire régulièrement J'attention des usagers
de la route sur le danger que présentent les passages à
niveau.

L'année passée, dans le cadre de la campagne: de sécu-
rité sur les routes, l'attention des usagers de la route a
été attirée pendant un mois sur le danger des passages à
niveau. Cette année-ci et pendant un mois, une nouvelle
carnpaqne plus intensive encore sera menée sur ce point.

Est-i! cependant besoin de dire que les mesures de sécu-
rité les plus adéquates et les campagnes les plus intensives
ne produiront guère d'effets tangibles si les usagers de 18
route ne respectent pas les indications de la signalisation
routière.

Question n" 2. - Passages il nioeau-Z,

Combien y iH"i! de passages à niveau non gardés:

a) sm les lignes non èlcctriflèes:
b) sur les lignes électrifiées?

Quel est le nombre d'accidents mortels survenus au cours
des exercices 1966 et 1967;

a) <lUX passages il niveau des lignes électrifiées;
b) aux pi1ssages il niveau des lignes non électrifiées!
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Ani .uoord :

III tccpassiuq van hct koriinkhjk besllllt van Jl decc.n
ber 1965 wordcn de O\'C!'wcÇJCn gerZlngschiL;t llJ 4 c,1[;>90-
rieén :

oU"l'wcgcn Pi/rl l : c utcqoric : z ij n lIitgerllS( mer barelcn
die de ganse breedte van de opcnbarc WC~i ovcrspannen,
eventuee l ili1ngevuld met een licht . en qe luidssiq nalisntie:

Ol'çnvcgcn l~iJn ]./,. l'DIego.' H.?' : dccc z ijn uitgerust met ecu
licht siqualisatie en met twce gedeeltelijke slaqbornen d-e
alwrsseleud aan wecrszijden van de spoorba.in het rechter-
qedcelte van de openbare weg in de richting gevolgd door
de qcbruikers. alsluiteu:

01'el'lvegen uan 3"" categorie: zij n voorzien van licht-
siqnalisatie zonder barelen:

01'PI'wegpn unn 4de cnteqotit: : zrjn voorzien noch van
barclen. noch van Iichrsiq nahsatie. De openbare voetpaden
z ijn in deze categorie opgenomen,

Hierna volqen dan de qevraaqde inlichtingen op ., 1 de-
cernber 1966:

Geëlcctrtficeerde lij nen I Nlet gcëlectrificeerde ltjnen

I

I
Aanta!

ouqev allen
I
i

Catcqorleën Aantal
dodelijke

ongevallen
in 1966

Aantal
dodelijke

longevallen
in 1966

Aantal
ovcrweqen

1s t u 103 881 5

211e 77 3 219 3

3d
" 113 6 671 la

4d6 47 2 2126 (*) 14
I
I

(') Prtvatc ovcrwe qcn niet inbeqrepcn.

Vraag n' 3, - Oucnpegell-3,

De ovcrweq , te Emptinne kan met e en sleutcl geopend
worden en er zijn kinderen clic daarvan gebJ'1lik m.ikcu.
Dat is een gevaadijke rocstand.

Wilt neeuit men zich voor orn dit te vcrhclpcn ?

Antwoord:

Het hctre.Ft hier blijkbaar overweg ni ]29 van lijn 126
te Emptinne, Deze overwe q is uit qerust mel verkecrstekens
met handbedicuinq, halve slaqbomen en ecn stopsiqnaal.

De aan de voct van het stopsiq naal -- dat op 50 metcr
van de over\\'cg slaat ~~ uit le voeren haudbedicninq ge-
sell iedt door nuddel van ccn speciale sleurel. die slcchts in
hel bezu l11ug zIjn van hel bcqe lcidcnd pcrsonce l. Iuqcvolqe
die vcrrlchnnq ga,m rode hchten ,1<1n en worcir n de halve
slaqbomen gpsloten,

I Iet is nier uitqcslorcn dal kindercn in hel SP()()I'Wt~g-

domc in hinncnqedronqcn z ijn en, met bchulp va n "lise
sleut e ls. voornocmdc feiten gepleegd hebhen.

De rijkswacht en de plaut se lijkc politie wcrdcn crtoe
i1ill1~JC:CI ecu bij:ondere wa akc a amhc id aan de dag te leg-
qe n.
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Rëflonsr' :

Par apphcauon de l'arrêté royal du 31 décembre 1965,
les P~"ISSdÇiC"i ('1 uive..u son: c!nssés en ·1 c;;-né.gorics :

pnssngi."s il rlj~l('n!l de 1 s t : catéf)oric: sont munis de bar-
rière, in te rccpt.mr t out c la !i1rgellr de lil voie publique,
óve r tuellcu-c nt COJ1lpié-lé's d'une siq na lisrr.ion lummcuse et
acoustique:

e,"l.\·3~19Ç~~,i nnc nn Lie 2" catégorie: sont munis d'une
siqna lisar ion lumineuse et de dellx barrières partielles pla-
cées Ci> chicane de part cl d'autre de la voie ferrée et du
côté droit de ia chaussée par rapport au sens suivi par les
usaqcr., de la voie publique,

passages il nil'eall de 3' cntéqotie : sont munis d'une
signalisation lumineuse sans barrières,

[JiL,sages il Tl'l'CaU de -IC catégorie: ne sont munis ni de
barrières ni d'une signalisation lumineuse, Sont inclus dans
ces passages Èl niveau les sentiers publics,

Les rcusciqnerne nts statistiques ci-après donnent la SIIU(I-

tian au 3J décembre 1966,

Lignes électrifiées Liqnes non électrifiées

Catégories Nombre
d'accidents

mortels
ell 1966

Nombre
de passages

à niveau

Nombre
d'accidents

mortels
en 1966

Nombre
: de passages
, il niveau

103 881 5

4"

77

113

47
10

14

3

6

2

219

671

2126 (*)

3

Otil'stiOTl IJ" 3, - PaSsi19CS à niuc au-B,

Le pasöage à ruveau d'EtlIfJtiune peut ètre ouvert avec
une clef et des enfants ne manquent pas de le faire, C'est
une si: uation danqcreuse.

Que compte-I-on faire pour y remédier?

Réponse:

II s',l~lit vraisemblablement du passage fI niveau n' 129
de la ligne 126 il Emptinne, Ce p<lssage à niveau es! équipé
de signaux routiers il commande manuelle, de lkmi~b<l1'l'lr,res
et d'un signid « Stop i.

La manœuvre manuelle effectuée au pied du signal
« Stop" situé à 50 rn d u passage à niveau, se fuit à l'aide
d'une clé spéciale, qui ne peut être qu'en possession du per-
sonnel convoyeur, Cette manœuvre manuelle provoque l'ap-
pn rition des Icu x rcuqes ct la fermeture des demi-barrières.

Il n'est pas exclu que des cn lnnt s aicnr pu s'introduire
clans le domaine du chemin de fer et, il l'aide de falls.ses
clés, couuncttrc les actes dont il est bit état.

LI \)endarlllel'ie ct 1,1 police locale ont l'lé invite'es à e x cr-
(cr une surve.llancc speciale,



\lrililY n' -J. ~ Onl.'IJOrin:-Jc'n
l'ail ,lJocdc!"clltrcillc'n.

Een pilar leclen hebben de aandncht w~vestigd op de ont-
sporin qen ViH1 goederentreinen die ztch de laar ste weken
op hct net van de N. M. B. S. hcbbcn voor qedaan.

Een hunner liee It dilarbij éliingestipt dat de oorzaa k van
deze ontsporing in de inceste qcvallen le WlJlcn \\;Li .ian
particulière waqens. Hij heeft gevraagd op wcl kc wij zc de
N. M. B. S. deze waqens controleert.

Antwoord:

De ontsporingen zijn te wijte n, niet zo zecr aan Belgische
part iculiere wagens. maa r wcl aan pa rt iculicre v.agens van
he t Franse net.

De N, M. ß. S. heeft de aandacht van de S. N. C. F.
op deze toestand gevestigd en het Franse spoorweqbe hccr
i.s reeds bij de eiqcnaars van de particuliere wagens tusscn.
be.de gekomen Olll deze aan te marien hun waqe ns aan te
passcu aan cie steeds hOÇfcre .'inelhedell van Je qoedcren-
treinen.

In dat laatste verband zi] er op gewezen dat te n laatste
in 1970, de goederenwagens zullen moeren aangepast zijn
om te rijdcn tegen snelhcden van 1\0 km/uur.

Voor de wagens die de Belgische grens overschrijden
en die nog niet aangepast zijn heeft de N M. B. S. een
snelheidsbeperking van 50 km/uur opgelegd.

Personeel.

Vraag ni" I. ~ Gezondheidsrorqen.

Het krediet in 1966 voor de gezondheidszorgen van het
personeel en van de gepensioneerden van de N, M. B. S.
uitgetrokken, werd geschrapt en voor 1967 is ook geen
krediet aariqevraaqd.

Een lid vraagt zich af of die scctor in die voorwaarden
behoorlijk kan werken en of men dat krediet zo maar kan
schrappen.

Antwoord:

De schrapping van het goedgekeurde krcdict voor 1966
en de niet-inschrtjvinq van een krediet voor 1967 is een
beslissing van de Regering.

Maar terzelfder tijd hceft de RegerinÇf een werkgroep
opgericht oui te onderzoeken welke de Staatstussenkornst
voor de sector gezondheidszorgen van de N. M. B, S. moet
zijn.

Deze werkqrocp hceft haar werkzaarnherlen beëindigd
en het verslag met de voorstellen worelt eerstdaags inge-
wacht,

In afwachting dat tcrzakc een beslissing wordt getroffen,
moet de N. lVI. 8. S. norrnaal inst aan voor de bijkomende
dekking van de uir qave voor de gezondheidszorgen van haar
pcrsonr-e l.

Vraag 1/" 2. ~ Sociille bijdragen
door de N. ,~1.ts. S. <liJll de R, M. Z qcstort,

EC'n lid vraaqt per flroep her aant al arbdders die niet
in hel starutair personcclskader 0p~JeI10J1len kunricn worrien
Cil elie 9cmeenlijk ah « elagloners » wordcn bestempcld.
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Question n" -J. - Dcrnillonicnr
de tinins de m.uclinndise«.

Quelques membres ont au ire J'attention sur les déraille-
lN~!lts de r r.un« de marr handises qui sC' sont produits au
cours des de rruèrcs semaines SUl' le f('SC;,U ele la S. N. C. 13.
_ L'un de ceux-ci a observé il cc sujet que la cause de ces

d,;r'1i1icmenls incombe, dans la plupart des cas. ,1l1, \\'anuns
particuliers. Il a demandé de quelle façon la S. N. C. ß.
contrôle ces Wi190ns.

Réponse:

Ce ne sont pas tellement les wa\jons particuliers belges
mais bien les wagons particuliers du réseau françi1is qui
sont il l'origine des déraillements,

Lil S. N. C. B. il attin' l'attention de la S. N. C. F. sur
cette situation et J'administration des chemins de fer français
est déjà intervenue auprès des propriétaires des waqons
particuliers afin que ceux-ci adaptent leurs wagons aux
\'itesse~·; de plus en pius \ll"i1ndes des trains de marchandises.

A ce sujet, il y a lieu d'attirer l'attention sur le Eait
qu'en 1970 au plus tard, les wagons de marchandises
devront être adaptés pour rouler il des vite-sses de l'ordre de
80 km il l'heure.

La S. N. C. B. il imposé une lirn itat ion de la vitesse ho-
raire à 50 km/h pour les wagons qui franchissent la fron-
tière belge et ne sont pas encore adaptés.

Personnel.

QuestiO/l /la I. ~ Soins de santé.

Le crédit inscrit en ]966 pour les soins de santé du
personnel et des pensionnés de la S. N. C, ß, a été sup-
primé et aucun crédit n'a été demandé pour 1967.

Un membre se demande si ce secteur peut travailler
convenablement dans ces conditions et si l'on peut suppri-
mer ce crédit sans plus.

Répo/lse :

C'est le Gouvernement qui a décidé de supprimer le
crédit adopté et de ne pas inscrire de crédit pour 1967,

Le Gouvernement a cependant créé simultanément un
groupe de travail appelé à examiner quel doit être le
montant de l'intervention de l'Etat pour le secteur soins
de santé de la S. N. C. B.

Ce groupe de travail a terminé ses travaux et Je rapport
qui englobe les propositions est attendu incessamment,

Dans l'atte nte d'une décision prise en la matière, il
appartient Ft la S. N. C. B. d'assumer normalement la cou"
vcrture complémentaire de la dépense afférente aux soins
de santé de son personnel.

Question ti" 2. ~ Cotisntiosis sociales
l'l'l'sées [Jar fil S. N. C. B. il l'O. N. S. S.

Llu membre voudrait connaitrc. par groupe, le nombre
d'ouvriers qui ne peuvent cnvis.iqcr leur admission dans le
cad rc du personne! statutaire et qui 'sont dénommés corn-
m unétn cut «ouvriers journaliers ».
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Hoevcel stort de N. M. B. S. of heeft zij voor dat perse-
nee! gestort aan de R. M. Z. in de sector pensiocn, ziekte
en invaliditeit ? Kan deze inlichting per groep voor elk van
de dicnstjarcn 1965 en 1966 gegeven wordcn ?

Antwoord:

1. Verdeling per groep van het aantal wer klieden-daq-
loners van de N. M. ß. S. per J decernber van de jaren
1965 en 1966,

[ 44 ]

Combien la S. N. C. B. verse-t-elle OLla-t ..elle versé pour
ces agents à l'Office de Sécurité Nationale pour pension,
maladie et invalidité? Ce renseignement pourrait-il être
donné par groupe et pour chacun des exercices 1965 et
19667

Réponse:

1. Répartition. par groupe, des «ouvriers journaliers»
de la SN. C. B. au l'l décembre de;; années 1965 et 1966.

1965 1966 1965 1966

Centraal 8estllHr 67 55 Administration centrale ... ... 67 55

Groep: Groupe:

Antwerpen 132 120 Anvers ... 132 120
Brussel ... 132 126 Bruxelles 132 126
Charleroi 86 62 Charleroi 86 62
Gent 290 257 Gand 290 257
Hasselt ... 58 52 Hasselt ... 58 52
Luik 297 271 Liège 297 271
Bergen ... 155 146 Mons 155 116
Narnen ... 141 105 Namur 141 105

1358 1 194 1358 1 194

2, Bedrag, tijdens de dienstjaren 1965~1966, aan de
R. M. Z. gestort voor het pensioen, de ziekte en de invali-
diteit van die personcelsleden :

In duizenden F
1965 1966

2. Montants des versements faits il l'O. N. S, S. au cours
des exercices 1965 et 1966 en vue de la pension, de la
maladie et de l'invalidité des agents en question:

En "milliers de F
1965 1966

Centraal Bestuur ... ... .. . .. . ... 565 568 Administration centrale ... .. . ." 565 568

Groep . Groupe:

Antwerpen 1 112 1 239 Anvers ... 1 112 1 239
Brussel ... 1 112 1303 Bruxelles 1 112 1 303
Charleroi 725 640 Charleroi 725 640
Gent 2445 2654 Gand 2445 2654
Hasselt ... 488 536 Hasselt ... 488 536
Luik 2 S06 2798 Liège 2506 2798
Bergen ... 1307 1 508 Mons 1307 1 508
Namen ... 1 189 1081 Namur ... 1 189 1 081

11449 12330 11449 12330

Vraag n' 3. - Verhoging van de pensioenen.

Een lid heeft gevraagd wanneer de 5 % verhoging van
de pensioenen toegekend vóór 1 juli 1962, bij de N. M. B. S.
zal worden uitbetaald.

Antwoord:

Deze verhoging is uitbetaald geworden op 1 januari
1967, d.w.z, op de voorziene daturn.

Vraag n' 1. - Statuut
van de bestendig(' syndicale afgevaardigden

bij de N. M. B. S. --
Bijdrage varl de N. M. B. S. in de uitgaven voor de

functie der syndicale bcstcncliqc afgcuaardigden.

Hier volqcn enkele gegcvens. per dienstjaar: volgens het
ant woord van de Mintster van Verkeerswezen:

Cuestion n" 3. ,.......,Relèuemcnt des pensions.

Un membre a demandé quand il sera procédé par la
S. N. C. B" en matière de pensions. au paiement des 5 %
de majoration, accordés avant le 1er juillet 1962.

Réponse:

Cette augmentation a été liquidée le 1el' janvier 1967,
c'est-à-dire à la date prévue.

Qllestion nO 4. - Statut
des délégués permanents syndicaux

de la S. N. C. B. -
Intervention de la S. N. C. B. duns les dépenses il[fé~

rentes él la [onction des délégués perm ancnt s syndicaux.

D'après la réponse du Ministre des Communications
sont reprod uits, ci-après. les renseignements suivants;



Pcrsoncels
lcden Bestendige

in dienst afqevaard iqdcn

19-15 101 467 37 735000 F
1946 .. , 91807 1350000 F
1955 '" rt 093 35 2621; 000 F
1961 66 091 17 3474339 F
J965 59865 30 4503 000 F

Hoe zijn de bestendige algevaardigden verdceld m'er
de twee meest representatieve vakverenigingen 1

Als men het hedrag van 4 503 000 F deelt door het aan,
tal bestendige algevaardigden, bekomt men onqcveer'
150 000 F.

Wat is het bedrag van de weddc, cial door het Werk-
geverssyndicaat en door de N. M, B. S, betaald wordt voor
elk van die bestendige afgevaardigden?

Wie betaalt de kesten ol de inhoudingen voor het in
aanmerking nemen van de diensten met het oog op het
pensioen van de rechthebbenden?

Welke voordelen worden door de N. M, B. S, aan de
bestendige afgevaardigden toegekend tijdens hun detache-
ring?

Hoe wordt de toestand van cen bestendig afgevaardigde
met vele dicnstjarcn in die hoedanigheid geregeld in geval
van pensioncrinq of vertrek am andere redenen?

Antiooord :

In 1965 bedroeg het aantal bestendige afgevaardigden 59,
waaronder 29 voor de Sector «Spoormannen» van de
Algemene Centrale der Openbare Diensten en 30 voor
het Christelijk Syndikaat van S, P. T. T, Z. L. en R. T. B.

De bruto-bezoldiging van die afgevaardigden wordr door
hun organisatie gedragen.

In uitvoering van het syndlkaal statuut neemt de
N. M. B. S. nochtans te haren laste:

- de bezoldiging van de bestendige afgevaardigden die
lid zijn van de Nationale Sub-Paritaire Commissie;

~ 25 maal .% van de gemiddelde bruto-bezoldlqinq van
een bestendige afgevaardigde, te verdelen tussen de erken-
de orqanisaties volgens de formule die gediend heeft voor
de verdeling van de zetels in de Nationale Paritaire Corn-
missie,

De bestendige aEgevaadigden blijven bijdragen in de
Kas voor Weduwen," en Wezenpensioenen; zij genieten
alle voordelen toegekend aan hun colleqa's in actieve dienst,
inlieqrcpcu o.m. het recht op pensioen.

Varia,

Fraag /1' 7. ~ Centrait> werkplnats te Salzinne.';.

Bij de bespreking van de begroting van Verkeerswezen
voor 19óG is de verzekering gegeven dat cr geen sprakc
van is de wcrkplaat scn van Bas-Prés ;jf te schaffen: er is
:ç\h aan tocqevoeqd clat de dlcsr-llokomotievc n in die werk-
plants zullen wordcn hersteld en ondcrhoudcu. t er w ij] de
clckt ri sr hc lokomoticvcn op de .ve rkpluat s le Mechelen
;',1I11en wordcn qerlcht.

ls er in dit vcrband iets nieuws in het vooruirzuht 1

l 4~

A9cIlts De\cqllés
en service pc rma ucnts

1945 ... 101467 37 735000 F
1946 91 807 1 350 000 F
1955 n 093 35 2628000 F
1961 66 091 37 34'14339 F
1965 59865 30 4503 000 F

Cr.mme]]t ,'e répartissent les dl'légués perma nents entre
le s dcuv ')i1clici1ts les plus repré sentar ifs 7

La somme de -4503 000 F divisée par le nombre de
permanents donne 150 000 F environ.

Je voudrais connaître le montant du traitement qui est
supporté pur le syndicat employeur et par la S. N'. C B,
pour chacun des délégués permanents,

Q,li supporte les frais ou les retenues pour la validation
des services en vue de la pension des ayants droit?

Quels sont les avantages accordés pal' la S. N, C B. aux
dcléqués permanents durant leur détachement ?

En cas d'admission à la retraite ou autre motif, quelle
est la situation faite à un délégué permanent qui compte de
nombreuses années de service en cette qualité)

Réponse:

En 1965, le nombre de dèlê qucs permanents était de 59.
dont 29 de la Centrale Générale des Services Publics .-
Secteur «Cheminots» et 30 du Syndicat Chrétien des
CPT. T. M. A. et R. T. B.

La rémunération brute cie ces délégués est supportée
par leur organisation.

Toutefois, en application du statut syndical de la
S. N. CB.. celle-ci prend à sa charge:

~- la rémunération des délégués permanents membres
de la Sous-Commission paritaire nationale:

- 25 lois les ~ de la rémunération moyenne brute d'un
délégué permanent. à répartir entre les organisations recon-
nues d'après la formule ayant servi de base au calcul de la
répartition des sièqcs à la Commission paritaire nationale.

Les délé~Jués permanents continuent à verser leur coti-
sation ù la Caisse des Pensions des Veuves et Orphelins;
ils jouissent de tous les avantages accordés à leurs collègues
en acrivitc, y co mpr-is notamment le droit à la pension.

Divers.

Qlle.<tion n" I. - Atdier Central de Snlzinncs.

Lors de la discussion du budget des Communicauons
pour 1966. l'assurance avait été donnée qu'il n'est pas
question de supprimer Ie~ ateliers des ßils-Prés; il avait
mrnlC' été précise' que les locomotives diesel seront répa-
rées el entretenues pal' cet atelier, tandis que les loco-
motrves é lcct riques seront dirigées sur l'atelier de IVlil-
lincs,

Faut-il <attendre il des Faits nouveaux en ce domaine?
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Antwoord;

De N. M. B. S. be vcstiqt de medcdclinq die bij de behan-
dt'iing van de heg roting van verkeerswezen J 966 werd
gegeven ; de centrale werkplaars te Salzinnes wordt niel
afgeschaft. Zij zal in de toekomst instaan voor de herstei
ling en het groot onclerhoud van de dicsellocorncueven.

Vraag n' 2. - Spoorioerken, - 1.

Volgens een lid z ijn er tussen Courriere en Sart-Bernard.
0111 rcden van spoorweqwerken. sne lheidsbcperklnqen opge-
legd die nu recd-, zes ma.uid cn bestaan. Dat lijkt hem
overdreven.

Antiocord .

. Tusscn Cou l'rière en Sart-BcrnElrd worden scdert ver-
scheid ene jarcn spoorwerken uit qevoerd :

- Een eerste werk bestond in de bouw van ecn onder.
brugging te Courriere. De opgelegde vertraging a,1I1 de
treinen liep van 19 mei 1964 tot 22 fehruari 1966.

- Daarna werd te Sart-Bernard een onderdoorgang
onder de sporen qebouwd: tengevolge liiervan was er trein-
vertraging van 7 maart 1966 tot 4 auqustus 1966.

- Bijna te gelijker tijd wcrd le Sart-Bernard een
onderbrugSjing gebouwd met een vertr aqinqszone, van-
af 13 april J 966. De sporcn op de nieuwe brug werden
gelegd in juli 1966. Daarna moest het spoor worden qcni-
veleer d. gebalasteerd en ondergestopt. Voor de onder-
stopping is de aannerner in gebreke gebleven en heeft de
N. M. B. S. zich verplicht qez ien her werk in regie te laten
uitvoeren. Het einde van die werken ligt echter in het
ver schiet.

Vraag n' 3. - Spoorioerken - 2.

De brug tussen de halte te Sart-Bernard en Courriére is
sedert verscheidene maanden vrijgemaakt en toch rijden
de treincn in de beide richtinqen. Brussel-Aarlen en Aarlen-
Brussel. er in vcrtraaqd tempo over.

Is het juist dat die brug 85 cm hoger liqt dan in dl'
oorspronkehjke plannen was vastgelegd?

Welk is de oorzaak van die vertra q inq 7

Wanneer zal er tegen ccn normale sneiheid O\Tr dit
gedeelte van de spoorlijn worden gereden?

Antwoord;

De brug te Sart-Bernard is inderdaad hoqe r qehouwd
dan in de oorspronkelijke plannen was bepaald,

De vertragin(J clie overiqens no rrnan I is bij het naderen
van een heropqebouwde bruq. is te wijten aan het feit dat
de spoorlijnen verhoogd moesten worden.

De opqeleqde vcrtr aqinq za! waarschijnlijk tegen het
einde van de maand j.inuari wordcn opqehevcn.

Vrili/Y n' 4 .. - Verwaarlozing /li/n liet uit riclit
/Ian de ur:'S/otCfl s('ltians.

De qcslotcn lijnen en stations hicdcn ccn u ilzicht van
vcr waarloz iuq, zou het niet moqclijk z ij n ze beter te' Gndl'r·
houdcn 7

[ 46 I

Réponse:

La S. N. C. ß. confirme l'information fournie lors de la
discussion du budget des Communications pour 1966 : l'ate-
lier central de Salztnnes ne sera pas supprimé. A J'avenir,
cet atelier assurera la réparation et le q ros entretien des
locomotives diesel.

Qw,,:;Iion Il'' 2. - 'Ï'reoau x [errooinires - 1.

Un membre déclare que depuis six Illois déjà. des limi-
tations de vitesse sont imposél's entre Cournère et Sart-
Bernard eu raison de travaux ferrovii1ires. Le membre estime
que c'est e xaqéré.

Réponse;

Depuis plusieurs années, des travaux ferroviaires sont
en cours entre Courriere et Sart-Bernard :

- LIne première série de travaux a consisté en la con-
struction d'un pont à Courriére. LIn ralentissement a été
imposé aux trains clu [9 mai J 964 au 22 février 1966.

-- Ensuite, un passage souterrain 11 été coustru it sous
les voies à Sart-Bernard; ces travaux ont entraîné un
ralentissement des trains. du 7 mars 1966 au 4 août 1966.

~ La construction d'un pont a été entreprise presque
simultanément à Sart-Bernard, ce qui a entraîné J'instaura-
tion d'une zone de ralentissement à partir du 13 avril 1966.
Les voies ont été posées sur le nouveau pont en [uillet
1966. Ensuite. il a fallu procéder an nive1Jement, au ballas-
tage et au bourraqe de la voie. En ce qui concerne le
bourrage, l'entrepreneur a fait défaut et la S. N. C. B. s'est
vue contrainte de faire exécuter cette opération en régi".
La fin de ces travaux est néanmoins en vue.

Question n" 3. ,.- Treoeux [e-rrouiaircs. - 2.

Le pont qui se trouve entre le point d'arrêt de Sart-
Bernard et Courrière est dégaHé depuis plusieurs mois et
cependant rous les trains dans les dellx sens, Bruxelles-
Arlon et Arlon-Hruxcllcs. passent au ralenti.

Est-il vrni que la hauteur de ce pont dépasse de 85 cm
celle qui était prévue aux plans initiaux?

Quelle est ln cause du raleriussement 7

Quand compte-t-on passer à vitesse normale sur ce tron-
çon de voie ?

Réponsc:

Le pont de Sart-Bernard a effectivement été établi à un
niveau supérieur il. celui qui était prévu initialement aux
plans.

Le ralentissement qui est normal aux abords d'un pont
rcconntruit est provoqué pal' le Fait qlle les voies ont dft
être rehaussées.

Il sera vraisemblablement mis fin au ralentissement
imposé vers la fin du mois de janvier.

Les lignes et les gares Ierruóe s présentent Ull aspect
d'é\bzlt1don. Ne serail-il pas possible qu'elles soient mieux
entretenues ?



Antll'oold:

Lijncn en stations wcrdcn qr-slorc n inqevolqe bcspar iuq s-
maatrcqcl. HUll onderhoud zou kosr en met zir l: bre nqcn
die door de ma.uschappi], weqe ns haar Financiële tocstuud,
niet kunnen gedragen worde n

VrEWfl n' 5. ~ fJeschaJigingen aan en die/.'taIlC:/l
in uer/Men qcbouu.cn l'an de N. M. B. S.

Vinden de beschadigingen en de dref stnllen Il! de ver lat en
stations hun oorz aak niel in he: qe mis v.in gehrllik en onder-
houd '?

Antwoonl:

Dl' gebou\\'en van \'erli~ten "t,1llons z ijn bcstcmd 0111 roe-
vertrouwd te v:orden aa n hel Rcslllur der DOIflcinen, tcn
einde ilfgebroken of verkocht te worden aan part iculieren. i

De hc zuiniqmqsrnaat rep clc n clic door de maatsc happij
worden tccqcpast bten h2;tr nie! toc het toez icht en her
onderhoud l'an deze stations te ver zekercn.

IV. - Gernecnschappelijk vervoer van personen.

UitelCllzetting vanwz qe de Minister.

A. - Openhaar stcdelijk vcrvocr.

Weqens de qestadiqc rerugloop van de trafiek van de
Maatschappijen voor \Jemeenschappe1ijk stedclijk vcrvocr
stonden de laatstc jaren. dé' problemcn dic zich vcor be-
doelde rnaatschappijen voordoen, pracrisch uitsluitend in het
teken van zeer gespannen thcsauriemoeilijkheden. Van 1963
af hebben die moeilijkhed en geleid tot Staatstussenkomst,
hetzij door verlichting van de rentelast van leninqcn. hetzij
door bepaalde detaxaties (o.a. roerende voorheffinq}, hetzi]
door rechtstreekse subsidiérinq.

Het lijkt qewerist overzichtelijk en bondig de maatreqelen
te herinneren die het Departement achtercenvolqcns heeft
qenornen om de Maatschappüen voor stedelijk vcrvoer in
staar te srcllen de «<openbarc dienst» die hen werd roe-
vertrouwd zo dcqelijk mogelijk op gang te houden,

A. - Hetinnerinq aim de maatreqclen genomen
pan 1963 tot 1965,

1963,

IOStaatstussenkomst in de rentelast van leningen voor
een termijn van 20 jaar aanqeqaan onder Staatswaarborg
en voor ecn rot aal bcdraq van 185 miljoen. waarvan :

a) 70 miljoen bestemd om de thcsaurie te ondersteunen
van net tcn die in rnocilijkheid verkcerdcn :

50 miljocn aan de M. I. V. B. ((Brussel);
10 miljoen aan de M. I. V. A. ((Antwerpen);
7 miljoen aan de S. T. J. L. (Luik}:
2 miljoe n aa n rie M. I.V.G. (Gent);
1 miljoeu aan de S. T. LV. (Verviers).

IJ) 415 miljoen met hct oog op het moderuiseren der
uet ten :

1 'Y miljocn aan de M. 1. V. B. (Brussel) ;"'')

200 miljoen a.in dl~ M.LV,A. (Antwerpen) ;
30 miljoen G0n de S. T. L L. (Luik);
30 nuljoc n aan de M. 1. V. G. (Gent);
30 miljoeu aan de S. T. 1. V. (Verviers).
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Réponse:

Des lignes ont éte ~llH:,.;",.~('~cl des gare~ fermées pal'
!1WSllITdéconomie Leur entretien entraincr.v: ,I;" d(~nenses
que i:I s.ru.mon fiuancicr c de la Société ne permet fJüc
de su pporrcr .

Qlle.,tion /l" 5. - D(qraâiltiolls et l'ols
duns les béti uicnt s abandonnés de liZ S. N. C B

Les dégrada rions ct les vols commis dans les gares aban-
données n'ont-ils pas été CilllSé, pilr lin manque d'utihsa-
lion ct d'entretien ?

Réponse:

Les bâtiments des gilres abandonnées sont appelés à
être remis .~ l'Adminisll'iltion des Domaines en vue de leur
démolition ou de lem çession il des particuliers.

Les li!esure;'; d'économie appliquees par la Société ne lui
pe nucrt cnt pa~ dassurcr la surveillance ct l'entretien de ces
gares.

IV. - Transport en commun de personnes,

Exposé du Ministre.

s: Transports publics urbains.

En raison de la régression constante du trafic des
sociétés de transports urbains en commun, les problèmes
qui se posent il C'C~ sociétés ont été presque uniquement do-
minés, au cours des dernières années. par de très grandes
difficultés de trésorerie. A partir de 1963, ces diffiCllltés ont
provoqué une intervention de l'Etat, consistant soit en
l'allégement des charges d'intérêt résultant d'emprunts,
soit en certaines détaxations (notamment du précompte
mobilier}. soit en suhventionnemcnt direct.

Il pa rait souhaitable ch- rappeler sommairement et suc-
cinct emcnt les mesures successives prises par le Dé'parte-
ment pour permettre aux SOCIétés de transports urbnins de
continuer d' assurer au mieux le « service public » qui leur a
été confié.

A. -' Rappel des mesures
prises de 1963 il 1965.

1963.

10 Intervention de l'Et at dans les charges d'intérêt l'l'sul"
ta nt d'emprunts souscrits pour un ter mc de 20 ans SOllS lil
garantie de l'Etal et à concurrence dun montant total de
'185 millions, dont:

a) 70 millions destinés tl renforcer la trésorerie de réseaux
se trouvant en difficulté, soit :

50 millions à la S. T. I. B. (Bruxelles):
lO millions à la M. I. V. A. (Anvers):
7 millions à la S. T. 1. L. (Liège):
2 millions il ln M. 1. V. G. (Gand);

million il la S, T. I. V. (Verviers).

b } 415 millions destinés il la modernisation des réseaux:

125 millions il la S. T. 1. 13.(Bruxel1e.,);
200 millions à la M. J. V. A. (Anvers);

30 millions à la S, T. L L. (Liège):
30 millrons à la M. I. V. G. (Gand);
30 millions à la S. T. IV (Verviers).
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2" Àis(:Mffjil~l van de Inning der 'i roercndc voorhcf-
fing" tell gunste van de Maatschappije n en dit tot aZIl1··
zuivering van de def ecit aire exploiratieuit sla qcr. voor de
jaren 1962 en 1963.

Deze voorheffin8 vertegenwoordigt:

8326 000 F voor de lVI.L V n.
I 152500 F voor de M. 1. V. A,:

zo: Ji};} P '.CC" de M.I.V. G.;
1 435 000 F voor de S.T. I. L

160 000 F voor de S. T. I. V.

1961

1" Tariclverhoquiq van ongeveer 15 1;" met toepassing
op 1 januari 1964.

2" Einde 1964 heeft her Comité voor openbare Investe-
ringen beslist cen terugvorderbaar voorschot van 80 mil-
joen te verlenen. a ls volgt verdeeld tussen de onderscheiden
Maatschappijen :
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2" Sl'ppi"ösioll de la perception du "precolllpll: llidbi
lier» au profit des soclél~';. en vue df' l'apurement des
résultats dexploitauon ddicitair(>s pour les exercices 1962
et 1963.

Ce précompte représentait:

8 326 000 F pour la S T I. B.;

I 152 sao F pour ia lvi. i. ,, JI.
V ;"::..,

701 500 F la M. I. ~pour v. v.,

I 435 (>!'If) F pont la S. T- r L.;Vvv
, =...~OJj r; ' •••••...•11t- J'1 S T L V.
IV\.-' < i.., ....

196-J :

l " Hausse des tarifs de 15 % environ, applicable au
1" janvier 1964.

2" A la fin de 1964, le Comité des investissements publics
a décidé d'octroyer une avance récupérable de 80 millions.
se répartissant comme suit entre les différentes sociétés:

M. LV. B. (Brussel ) 70,0 miljoen S. TI. B. (Bruxelles) 70,0 millions
M. 1. V. A. (Antwerpen) 5,5 mil joen M. I. V. A. (Anvers) 5,5 millions
M, I. V. G, (Gent) 2,0 miljoen M.LV.G. (Gand) ... 2,0 millions

S. T. I. L (Luik) .. , 2,0 miljoen S. T. i. L (Liège) 2,0 millions

S. T.l.V. (Verviers) 0,5 rniljoen S.T.LV. (Verviers) 0,5 millions

. Aangezien het globaal deficit 111,4 miljoen bedroeg.
bleef er een tekort van 31,4 rniljoen.

1965.

De Regering was van oordeel niet te kunnen inqaan op
een nieuwe aanpassing van de tarieven door de Maatschap-
pijen aangevraagd, zodat de volgende subsidiëring aan de
netten werd verleend :

Le déficit globnl se chiffrant à 111,1 millions. il subsistait
une impasse de 31,4 millions.

1965
Le Gouvernement a estimé ne pas pouvoir consentir au

nouvel ajustement des tarifs que sollicitaient les sociétés, de
sorte que les subventions suivantes ont été accordées aux
réseaux:

M. 1. V. B. (Brussel 191316434 F S. T. 1. B. (Bruxelles) 191316134 F

M. 1. V. A. (Antwerpen) 31 059740 F M. 1. V. A. (Anvers) 31 059710 F
S.T I. L. (Lufk) ... JS 015632 F S.T. I. L (Liége) ... ",' 15 015632 F
M. I. V. G. ( Gent) 9387015 F M. 1. V. G. (Gand) 9387015 F
S. T. I. V. (Verviers) 3221 179 F S. T 1. V. (Verviers) 3221 179 F

._------- ----------

Totaal ... 250 000 000 F Total ... 250 000 000 F

B. - Euolutie en uooruitzichten der resultaten in 1966.

De voriqe Regering heeft zich akkoord verklaard met
het principe een alqemene tariefverhoging van onqeveer
15 % door te voeren en dit met ingang op 1 januari 1966.
(Nochtans zij opgemerkt dat de verhoging der school- en
werkliedenabonnernenten, die op I april 1966 in werking
moest treden, totnogtoe bij overheidsbeslissing niet werd
toegepast. Dit neeft een vermindering van ontvangsten
van naar schatting ongeveer 27 miljoen F per [aar tot
gevolg (I).

(L] De verhoqinq VLlIl de wcrk liedcnabonnr-rncnrou :'<.ll. Inqcvolqc
Regerlllll,beslîssillg, van kracht wordcn op 1 januari 1967.

ß. - Evolution et prévision des résultats pOUl' 1966,

Le Gouvernement précédent a marqué son accord sur le
principe d'une hausse générale des tarifs il concurrence de
15 % environ, à dater du 1er janvier 1966 (11 Y a lieu
d'observer néanmoins que la hausse des abonnements sco-
laires et ouvriers, laquelle devait intervenir au lor avril
1966. n'a pas encore été appliquée jusqu'à présent en vertu
d'une décision officielle. 11 en résulte tin manque à gagner
estimé à quelque 27 millions par an) (1).

(l) lUIX termes d'une décision gouvernementale. la hausse des abon-
IH'I1H'nts ouvriers entrera en viqucur au 1('1' Janvier 1967,
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Deficit

Vermoedelijke uitslaqcn voor 1966 zij n cie volqende : Le, rèsuli at., présumés pour 1966 s'établissent comme
suit:

Déficit

M.1. V. B. (Bru~sel ) 205 miljocn S. T. L B (Bruxelles] 205 millions
M. 1. V. A. (Antwerpen ) 36 miljoen M. I. V. A. (Anvers) 36 millions
S. T.l.L. (L!!ik) ... ... 19 m iljoen S. Tl. L. ( Liège) 19 millions
M.l. V. G. (Gent) 14 miljocn M.1.V.G. (Gand) 14 millions
S.T. I. V. (Verviers) 6 miljocn S. T. 1. V. (Verviers) 6 millions
S. T. 1. C (Charleroi) I miljocn S.T. 1. C (Charleroi} 1 million

------ - ---._._~_._-~_ .. __ .-
Totrli1! 29,1 mil jor-n Total 2~1 millions

Het net van Charleroi beschikt n09 over ecn reserve
bij het «Voorzieningsfonds ». Het komt dus niet in aan-
merking bij de verdeling van de subsidie van no miljoen F
voor zien bij dt:: bi:~Fv\.iïlg Villl ~lt:l ~"~JJl1Si.:êi:~C "l-;~;' '\-.r._~~,~ ,.

weze n. Deze voorziening blijkt dus voldoende om de
explotr atierekemn qcn voor 1966 in evenwicht le houden.

c. - Voorzieningen poor 1967.

Deze voorzieningen werdcn bere kcnd op basis van de
richtlijnen gegeven door het Departement "an Financié n
voor de budgettaire vooruitz ichten. daarbi] rekening hou-
d end met d~ spec.ô,t1r:-elcrn entcn eiqcn aan de exploitatie van
openbare diensten (bv. vermindering van ne: óê,ll'i'; ,'ë:~;'
gers) .

Er werd tevens rekening gehouden met bezuinigingen die
nog kunnen doorgevoerd worden en ook mel een verhoging
der ontvanqsten die moet voortvlocien uit de aanpassinq
der werkliedenabonnernenten op 1 januari 1967 (1).

De voorziene bedrijfstekorten zijn de volgende:

M. 1. V. B. (Brussel
M.I.V. A. (Antwerpen)
S. T. 1. 1. (Luik)
M.I.V.G. (Gent) ...
S. T. 1. C (Charleroi)
S. T. 1. V. (Verviers) ...

250.0 miljoen
72.2 miljocn
30,2 miljoen
21.6 miljoen

3,7 miljoen
8.5 miljoen

Totaal .. 386,2 miljoen

* " "

RI' zui nigingsmaat reqelcn,

De Maatschappijen hebben qetracht de kostprijs km/
voertuig zovccl als mogelijk. nog te drukken.

In dit verband weze er cchter op gewezen dat niettcqen-
staande de zeer hoge lnstcn inzake lonen en soda lE- voor-
dclen (Il. b. de prijs van ecn uur werkloon is meer dan
verdubbeld sedert 1953 als wanneer de index van de klein-
handelsprijzen gedurende dezelfde periode slechts een ver-
hoging van 30 % ondcrqinq l de Maatschappijen erin
geslaagd zijn op zeer efficiënte wijz e de verhoqinq van de
kostprijs km /voertuiq te remnien :

_ door "er doorqcdr even ve rvnnqin q van t ramrijtuiqen
en trollevbusscn door autobusse.n wier kostprijs per km
voordeliger uitvalt:

~ door meer en meer ccn bcrocp te deen op « one man
car >,-bediellitlH voorunmc lijk in de r.utobusscn rnaar t hans
ock in de t rtunrijt niqcn telkens dit moqclijk blcek te z ij n:

- door rijt uiqe n met qrotcre capacitcit in te zettcn om
alzo ccn even qroot aant al plaatsen-'krn aan te bieden met
kleinerc prestatics in km/voerluig.

Steeds met het oog op rationalisar ie. werd aan hct Bestuur
van het Vervoer opgedrnqen in overlcq met al de bctrok-

Le reseau de (=h;lf-lE:fOi dispose encore d'une réSCf\TC
auprès du «Fonds de Prévision ». Il n'entre donc pas en
ligi1e de compte pO\ll' la répartition du subside de 280 mil-
!1011:" df' F nrévu ail buduet du Ministère des Communica-
tions. Cett~ prévision se~;ble OOIK su lÏir « ~: d:,;:,Lil-l2i l'fqi.ii ....
libre des comptes d'exploitation pOlir 1966.

c. - Précisions pour 1967.

Ces prévisions sont calculées sur la hase des directives
données pal' le Département des Finances en matière de
prévisions bud qètancs, tout en tenant compte des éléments
particuliers propres il l'exploitation de services publics (la
(~io~;-a:tÏf~~ld~~ 1~'1~T::r.~~dr-s ''';)~:'::)9~'!''~ r-?c ~"x-:-rn;:l,"~.

II a ég,l1ement été tenu compte des économies qui peu-
vent encore être réalisées ainsi que de l'augmentation des
recettes qui doit résulter de l'adaptation, au 1" janvier 1967,
des abonnements pour ouvriers (1).

Les déficits d'exploitation prévus sont les suivants:

S. T. 1. B. (Bruxelles)
M. I. V, A. (Anvers) ...
S.T. 1. L. (Liège) ...
M. I. V. G. (Gand)
S. T. 1. C. (Charleroi)
S. T. 1. V. (Verviers)

250,0 millions
72,2 millions
30,2 millions
21,6 millions
3.7 millions
8,5 millions

Total 386.2 millions

Mesures d'économie,

Les sociétès ont encore essayé de comprimer, dans la
mesure du possible. le prix de revient par km/véhicule.

Il est il observer il ce sujet qu'en dépit des très lourdes
charges que constituent les salaires et les avantages
sociaux (n. b.. le prix d'une heure de travail a plus
que doublé depuis 1953. alors que J'indice des prix de
dètail n'a subi au cours de la même période qu'une augmen-
tation de 30 %), les sociétés sont parvenues à freiner, d'une
manière très efficace. l'augmentation du prix de revient
pal' km/véhicule:

~ par le remplacement très généralisé des voitures de
tramways et. des trolleybus par des autobus, dont le prix
de revient au km est plus avantaqeux:

~ pm l'organisation d'un nombre de plus en plus grand
de services pal' véhicules desservis pal' un seul aqent, prin-
cipalement en c'~ qui concerne les autobus, mais il l'heure
actuelle également en ce qui concerne les tramways, cha-
que fois que cette méthode s'est ré:vèlée possible;

- par la mise en service de voitures à grande capacité,
en vue d'offrir un nombre de places/km tout aussi élevé,
les prestations en km /vèlucule étant réduites.

Toujours au x fins de rationa lisut iou. l'Administration des
Transports a été chargée d'étudier, de commun accord avec



ken Maatschappijen de moqelijk hcid tot bcter c coördi"i!(:'~ I

te bestudcren tU~S~!1, C:;1i.:rzijc!s. cie dienstcn verz.ekerd door
de Maatschappijen voor st;delijk vervocr en anderzijds de
pcnetrerendc diensten van de N. M. B, S, en de N,rA. V, r\.

Tell slotte zij nog vermcld dat de werkgroep Vcrkeers-
we zen-Elnauciën de evolutie van de tocstand inzake gemeen-
schappelijk stcdelijk vervoe r op de voet volgt en de F-1E'ge-
rinqsiustanties daarover regelmatig en omstandig inlicht.

Men moct zich echrer geen al te grole illusics maken wat
de onmiddellijke toekomst betre lt: StcEl!,c.!Julp ~,d hooqst-
wa'lrschijdijk nbJIH blijven om de ondernemingen toe te
laten hun verplichtingen van « openbare dienst» na te
komen, zoals dit trouwens rceds sedert lang en sorns op nog
ruiuiere schaal gebeurt voor tal van Europcse ondernemin-
ge:n voor stedelijk vervoer.

Onze voornaamste bckoiumernis moet blijven de t ussen-
komstcn binncn redelijke perken Ie: houden en te ijvercn
om aan het bctrokken vervoer ziju kenmerkende kwaliteiten
van snelheid, regelmatigheid en comfort tcruq te: schenken.
Vandaar de zorg om in de ruate VélI1 de beschikhar e kre-
dictcn te komen tot grondige en volwaardiqc hcrstructure-
ring van de in irastructuur van het stedelijk vervoer (om he:t
helzij gelijkgronds, hetzij ondcrqronds. van het alge:meen
verkeer te scheiden}.

ß. ~ Nationale Maatschappij van Buurtspoorwcqen.

Wat de N. M. V. B. betre it is de thesaurie-toestaud nog
niet zó gespannen als VOOrde maatschappijen VOlX stedelijk
geme:enschappelijk vervoer. Zo heeft de N. M. V. B., in
tegenste:lling met de andcre trammaatschappijcn. nog niet
al haar reserves moeten aanspreken om haar exploîtatic-
rekening in evenwicht te houden.

Voor 1966 voorziet men een tekort van 59,8 miljoen.
En voor 1967 een tekort van 132,2 miljoen (I).
De verhoging van de: werkliedenahonnementen die zal

irzqaan op I januari 1967 zal dit laatste bedrijlstekort ver-
minderen met nagenoeg 22 miljoen.

Blijft het problecm van de hcrzieninq van de orqanickc
wet en de statuten van de N. M, V, B,

Door de bevocqde diensten van hct Departcmcnr wordt,
in samenwerking met ambtenaren van het Ministerie van
Ftnanciën. een wetsontwerp tot wijziging van de bedcel-
de wet en statuten uitqewerkt.

Dit wctsontwerp zal ertoc strekkcn de voorbijqestreefde
wet van 24 juni 1885 aan te passcn aan de ingrijpe:nde
evolutic die zich sedcrtdicn in de sector van het gemeen-
schappelijk personenvervoer hee lt voorqedaan. Het essen-
ticlc ooqrnerk is de N, M. V. B. in staat te: stcllcn haar taak
zo rationeel nioqelijk en met de nedige: soepclheid (D,m,
inz ake werving van personccl ) te volbrengen.

Zo zal O.IU, het activiteitsgehied en het doel van de
maatschappij worden vcrruirnd en zal wordcn gestreefd
naar een zekcrc hnrmonisertnq met het regime dat o. m. op
Fiscnal vlak en op bet vlak vau de vertege:nwoordiging
van het personeel in de Raad van Bchccr van de 111<1<1t·
schappij, voor de maatsch appijen voor stedeliik gemeen-
schappelljk vervoer (wetten van 1953 en 1961) werd inge-
voerd,

Ten slolte wordt bij de studie van het wetsontwerp
cveneens aandacht verlcend aan hct Iinauciecl regime van de
Nationale Maatsrhappij en wordt naqeqaun of dit regime
nog beantwoordt aan de huidiqe omstandiqhcdcn.

( 1) Zonder cerstc dlvidend,

')0 I

,ÜUL(:S les socici é s int è rcsscc«. L: possibilité d'une coordina-
tion meilleure entre d'une part , les services assurés par
lés sor ict c-, de transports urbains et. d'autre part les servi-
Ct"; dé' la S. N. C. B. et de la S. N. C. V. qui sInr crpcné-
trent.

Enfin. il convient encore dobserver que le grollpe de
travail Couuuunications-Fiua nccs suit attentivement l'évo-
lution de la situation des tr-ansports urbains en commun et
que les instances qouvcmementa lcs en sont informées régu-
lièrement et de manière cucoustnnciéc.

11convient ;l0:::nrnr:',~rlS de: !1::.pé':2.Sf: füü'(: dt.: trop qrande s
illusions en ce qui concerne J'avenir immédiat: l'aide de
l'Etill demeurera plus qUE' vrrusemblablemcnt nécessaire
pour permettre: aux entreprises de: s'acquitter de leurs obli-
gations de: « service public », comme c'est d'ailleurs le: cas
depuis lon qr erups. er dans une mesure souvent plus consi-
dérable encore, pour nombre d'entreprises européennes de
transports urbains.

Notre SOL1cimajeur doit rester de contenir les int erven-
tions dans des Iiruites raisonnables et de chercher <'I rendre
aL1X transports en cause leurs qualités intrinsèques de
rapidité, de régularité et de confort. C'est pourquoi les
e:fforts entrepris tendent à réaliser, dans toute la mesure des
crédits disponibles, une restructuration profonde et efficace
de l'infrastructure des transports urbains (en vue: de les
séparer, soit 2. In surface du sol. soit SOllS terre. du trafic
général) .

ß .Ó> ~ Société nationale des Chemins de rer vicinaux,

La situation de trésorerie de la S. N, C. V. n'est pas
encore aussi tendue que celles des sociétés de transports
urbains en commun. C'est ainsi que la S. N. C. V .. contraire-
ment aux autres sociétés de trampaws, n'a pas encore: été
amenée à entamer l'ensemble de ses réserves pour maintenir
l'équilibre de ses comptes d'exploitation,

Pour 1966, il est prévu lin déficit de: 59,8 millions.
Pour 1967, lin déficit de 132,2 millions (I).
La majoration du prix des abonnements ouvriers qui

prendra cours le I r- t janvier 1967 réduira ce dernier déficit
d'exploitation d'environ 22 millions.

Resle encore le: problème: de la revision de: la loi organi-
que et des statuts de la S. N. C. V.

Les services compétents du Département èlaborent. en
collaboration avec des fonctionnaire:s du Ministère des Fi.
nances, un projet de !oi modifiant la loi et les statuts en
question.

Ce: projet de: loi aura pour but d'adapter la loi du 24 juill
j 885, actuellement dépassée, il ]'évolution profonde: inter-
venue dans le secteur du transport en commun de person-
nes. Son but essentiel est de mettre la S. N. C. V, en mesure:
de l'emplir sa mission de façon aussi rationnelle que possi-
ble et avec la souplesse voulue (notamment dans le domaine
du recrutement du personnel).

C'est ainsi que seront élargis le champ d'activité et la
raison sociale de la société et que des efforts seront faits
en vue d'une certaine harmonisation du régime instauré
pour les sociétés de transports urbains en commun (lois de
1953 et 1961), notamment sur le: plan fiscal et sur celui de:
la représentation du personnel au conseil d'a dminlstration
de la société.

Enfin. les études entreprises pOlir le présent projet. de loi
out éwdcment permis de: se pencher sur le réqirne [in an-
ciel' de la société nationale et de rechercher si ce régime
répond encore aux circonstances actuelles.

(l) Sans premier divldcnde.



c. - Het taxi-problccm.

De Regering heeft in de Senaat een wctsontwcrp (Doc.
n' 16) ncer qcleqd ertoe strekkcnde tot 31 clecember 1967
geen vergunningen meer te verlenen tot het oprichten van
taxidienstcn.

De voorheen verlee!1dt 'cergtliHIin~eü welke vóór 31 de-
cember J 967 verstrijken, blijven tot die datum gelden.

De bedoeling van dit wetsontwerp is, vooralsnoq, een
einde te maken aan de opbiedingen wclk c. bij openbare
aanbestedingen, veelvuldiger zouden kunnen worden uit
vrees voor een nieuwe regeling.

Het is inderdaad zo dat de Regering bcsloten heeft de
studie van de herziening van de vigerende reglementering
inzake taxi-bedrijven op te dragen aan een werkgroep sa-
mengesteld uit afgevaardigden van de Departementen van
Verkeerswezen, Binnenlandse Zaken, Economische Zaken
en Middenstand en vertegenwoordigers van de Nationale
Federatie van Taxi-Llübaters en van de drie nationale syn-
dikaten.

Deze werkgroep heeft zijn werkzaamheden aangevat en
legt er zich op toe binnen de gestelde tijd mel zijn verslaq
klaar te komen. Overwogen wordt, in een later stadium de
steden en gemeenten bij de 'werkzaamheden van de werk-
groep te betrekken verrnlts, naar luid van de besluitwet van
30 decernber 1946, de exploitatie van taxidiensten, met of
zonder standplaats op de openbare weg, afhankelijk is ge~
steld van een door de gemeenteraden te verlenen verqun-
ning.

Het wetsontwerp tot tijdelijke blokkering van de betrok-
ken concessies, zal eerlang in de verenigde Senaatscommis-
sies van Binnenlandse Zaken en van Verkeerswezen bespro-
ken worden.

Vraag.

Een lid is verworiderd over het feit dat de laatste rit bij
vertrek ult Andenne, in de week. zich situeerr te IS Il. 12.

Antiooord :

Deze toestand bestaat reeds sedert [aren en heeft tot nog
toe geen aanleiding gegeven tot enigerlei klacht.

Indien er, in de week inderdaad na 15 u. 12 geen verrrek
meer is naar Ciney, mag tech worden aanqestipt dat, om te
voldoen uan de vraag der reiziqers, in de volgende ritten
is voorzien :

16 u. tot Ohey;

17 u. 09 tot Soree:
18 u, 32 tot Ohey;

20 u. OS tot Ohey.

Moest er voldoende beli1ngstellillH blijken te zijn van-
wege de reiz iqers om na 15 \1. 12 een rit te zien inleggen tot
Ciney dan zijn de bevoegde diensten steeds bercid deze
aangelegenheid wclwillend te ondcrzockcn in overleq met
deN.M.V.B.
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C. ~ Le problème des taxis.

Lt: COll\'erne!~cnt ,I depose au Sénat lin projet de loi
(Doc. n" l ô ) tc ndaut Ù uucrd-re. j usq uau :JI décembre
19h7. Li (h'l;\T.:t'~ce de- ·~l~c'-,dliluiïSJtlOiis de crcauon
cl", 'i2r. .cs de taxis.

Les autorisations qui ont été délivrées <Intérieurement et
qui viennent il expiration avant le 31 décembre 1967, restent
valables jusqu'à cette date.

Le but de ce projet cl;; loi cst , provisoirement. de faire
obstacle aux surenchères qui. en cas d'adjudications publi-
ques. pourraient devenir plus nombreuses )J'Ir crainte de
l'instnurar ion d'un nouveau réqimc.

En effet, le Gouvernement a décidé de confier l'examen
de la revision de la réglementation en vigueur en ce qui
concerne les entreprises de taxis il lin groupe de travail
composé, d'une part, de délégués des Départements des
Communications. de l'Intérieur. des Affaires óconomiqucs
et des Classes moyennes et, d'autre part. de représentants
de la fédération nationale de~ exploitants de taxis et des
trois syndicats nationaux.

Ce groupe de travail a entamé ses travaux et s·efforce.
de prÉ"senter son rapport dans les délais requis. Le Cou-
ve rncment se propose. il un stade ultérieur, d'associer les
villes et communes aux travaux du groupe de travail. puis-
l]U aux termes de la rrêtè-Ioi du 30 décembre 1946, j'ex-
ploitation de services de taxis, avec ou sans stationnement
sur la voie publique, est subordonnée à une autorisation à
délivrer par les conseils cornrnu nau x.

Le projet de loi bloquant temporairement l'octroi de con-
cessions de services de taxis sera discuté incessamment par
les Commissions réunies dl' j'Intérieur et des Communica-
tions du Sénat.

Question.

Un membre exprime son étonnement sur le fait que le
dernier départ d'Andenne se situe, en semaine, à 15 h. 12.

Réponse:

Cette situation existe déjà depuis des années et n'a jus-
qu'à présent pas donné lieu il la moindre plainte.

En effet. s'il n'y a aucun départ après J 5 h. 12 en
semaine ù destination de Ciney. il faut toutefois signaler
que pour répondre il la demande des voyaqeurs, les services
suivants ont été prévus:

16 h. jusqu'à Ohey;

17 h. 09 jusqu'à Soree:

18 h. 32 jusqu'à Ohey;
20 h. OS jusqu'à Ohey.

Si les voyageurs devaient manifester un intérêt suffisant
pour la mise sur pied d'un service jusqu'à Ciney après
15 h. 12, les services compétents seraient toujours prêts à
examiner favorablement cette question en accord avec la
S. N. C. V.
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Uiteenzettill9 vilnwege de l\1inister.

A. - Bczoldiqd wcqvervoer van personen.

Ingevolge enkele jarnmerlijke ongevallen elie zich tijd eris
het voorbije seizoen met Belgische toerwagens hebben "001'-

geelaan (o.m. te Limburq, Duitsland) is er heel wat te
doen geweest ~ vooral dan in sommige buitcnlandse hla-
den ,.- ronel de vraaq : bcantwoorden de Belgische autocar-
hedrijve n wel degelijk aan de dwingende eisen in r akc vei-
ligheid ?

Op deze vraag moet volst rekt bevestigend worden geant-
woord ; ons land is wellicht het eniqe in Europa dat inzake
bezoldigd vervoer van pcrson en langs de weg, de strengste
maatregelen voorschrii lt.

Welke zijn deze nuuureqelcn ?

a) De bestuurder moct tcn minste 21 [nnr oud zijn en
hebben volelaan adn een zeer ernstig en gespeciilliseerd
geneeskunclig onderzoek voor het bekomen van de zoqe-
heten kaart van «ocneeskundiqe schifting ». Zolang hij
bcstuurder blijft. blijft hij ond er speciaal medisch toezicht.

b) Hel voertuig moet 0111 de drie maanden aan cle tech-
nische inspectie worden aangeboclen dan wanneer dit onder.
zoek voor de vrachtwagens slechrs orn cle zes maanclen
gebeurt en voor de personenwagens slechts om het [aar en
dan nog pas nadat het vijf jaar oud is.

De taak van de Inspectiestations hestaat er hoofclzakelijk
in cle grootste aandacht te besteden aan het nazicht van de
uciligheidsor'gancfl van de voertuigen.

Bovendien mag geen enkel nieuw type van autocar op
de markt worden gebracht zonder. voorafqaandelijk, het
zogeheten p. v. a, (proces~verbaal van aanneming), te
hebben bekomen vanweqe het Bestuur van het Vervoer.

c) De machtiging: vóór cle toelating tot het verrichten
van bezoldigd vervoer van personen worclt evencens ecn
onclerzoek ingesteld naar de morele en Hnanciële waarbor-
gen van cle aanvraqer.

Voor het pendelverkeer moet telkenmale een afzonder-
lijkc aanvraag worclen ingediencl en cle afleverinq van de
« pendelucrqunniriqen » wordt afhankelijk gestelcl van een
tweede chauffeur, wanne er de stuurtijd in een periode van
24 uren, negen uur overtref t: een slaapplaats worelt geëist
wanneer het over een volleclige nachtrit gaat,

In cle wet op het rijbewijs wordt voor de chauffeurs van
autobussen. autocars en clergelijke, buiten de theoretische
proef over de verkeersreqelen, in een praktische proef voor-
zien.

Vunwuar komen dun de mocili ikhed cn ?

a) De zeer stcrkr ondcrlinoc concurrc ntk: tussen de
a utocarbeclri jven.

Deze concurrcntie uit zich voornarnclijk in het «onder-
hicd cn » cler vcrvoerpnjz eu. wat tot geval\'] heeft, mede door
de concurrcnur- van buitcnlandso autocartstcn, dat onz c
autorurc xploitantcn veelal, na verloop van tijd. Illet ernstige
hnancië!e moeilijkheden te karnpe n hebbcn.

De Nationale Fcdcratic der Autobus- en Äutocaruit-
batcrs heeft trouwcns herh,\iddelijk aanqedronqcn orn, van
ovcrh cidsweqc. petp/ichte prij,'en voor het qchclc autocar-
wez en li: zien va ststelle n.

Exposé du Ministre,

A. ~- 'Tr-anspor-r rérnuné rè de personnes par route.

/\.. - Au/ocar.'.

A la suü e de quelques accidents malheureux survenus
au cou rs ele la saison passée à des cars belges (uotarnruent
il Limburg. en Allemagne). lol question de sovou ,i les
entreprises belges d'autocars répondaient de iuauiè re saris-
Faisanre .'lUX impératifs de sécurité a été fréquemment
débattue ~ surtout daus cert ains journaux étrangers.

A cette question. il convient de répondre de manière
absolument affirma! ive; notre pays est peut-être le seul en
Europe qui prescrive les mesures les plus rigoureuses en
matière de transport rémunéré de personnes par route.

Cuicllcs sont ces mcsures ?

il) Le conducteur cloit être âgé de 2i lins au moins et
avoir satisfait à une visite médicale très sérieuse et très
spèc ialisèe pour obtenir la carte dite «cie sélection médi-
cale». Aussi longtemps qu'Il reste conducteur. il demeure
sous contrôle méclical spécial.

b) Le véhicule doit être présenté tous Jes trois mois à
l'inspection technique, alors que, pour les camions, cette
inspection est semestrielle et annuelle pour les voitures
privées, et cela seulement lorsqu'elles ont plus de cinq ans.

La tâche des stations d'inspection consiste principale-
ment à vérifier avec la plus grancle attention les organes de
sécurité des véhicules.

De plus, aUCUIl nouveau type d'autocar ne peut être mis
sur le marché sans avoir, au préalable, obtenu le p. v, a.
(procès-verbal d'agréation) cle l'Administration cles Trans-
ports.

c) L'dlltorisatiorz: avant de délivrer l'autorisation d'effec-
tuer le transport rémunéré de personnes, une enquête
concernant les garanties morales et matérielles du deman-
deur a é\']fllement lieu.

En ce qui concerne les services de navettes, il y a lieu
d'introduire chaque fois une demande distincte, et la dèli-
vrance des « autorisetion« de navette» est subordonnée à la
présence d'un second chauffeur lorsque, durant une période
de 24 heures, le temps de conduite excède 9 heures; une
couchette est cxiqéc lorsqu'il s'agit d'un trajet de nuit
complet.

La loi sur le permis de conduire prévoit, pour les chauf-
feurs d'autobus, dautocars et de véhicules analogues, un
examen pratique en plus de l'épreuve théorique sur les
règles de la circulation.

D'où proviennent alors les difficultés?

a) De la très fortL' concurrence entre les entreprises
dautocar s.

Cen.e concurrence se manifeste principalement par le
« braclage }) des prix du transport qui, conjointement avec
la concurrence des exploitants d'autocars étrangers. entraîne
souvent après quelques temps de graves difficultés finan-
cières pour nos propres exploitants d'autocars,

La Fédération nationale cles exploitants d'autocars et
d'autobus a d'ailleurs, <'I plusie urs reprises, msisté pOlir que
des prix impcisi:» soient fi.\'~s d'autorité pour l'ensemble cles
autoc aristes du pays.



Maxlmum en minim umprijz en werdcn in ovcrle q met de
Federatie door de diensten van het Departement van Ver-
kcerswcz en uitge.werkt en in oktober 1965 voorw:lewl aa n
hct Departement van Economische Zakcn,

Het Departement van Economische Zaken reaqeerde
toenmaals neqatief: het was niet overtuigd noch van de
nood zakelijkheid. noch van de opportuniteit van een derqe-
lijke maatreqel.

De vraaçj Olll goedkeuring der uitgewerkte ta rihcat ie
"',erci opnieuw ;lanh,;ngig ÇJcmaakt einde oktober 1966.

Er zalonverwijld verder overleg worden gepleegd met hct
Departement van Economische Zaken om in deze tot een
spoediq en allesains bevredigende regeling te kunnen
komen.

b) Het feit dat zeer wemlg autocarbedrijven zich recht-
streeks tot de toerist richten, maar mecstal contractuecl als
onderaannemer verbonden zijn met reisaqentschappen waar-
van vele hun zetel liebben in Groot-Brittannië.

Welnu, deze laatstcn bepalcn de reis l'out es en, zij leggen
zeer dikwijls, voora l dan de eerste en de laatste dag van
de uitHestippelde reis, zeer lange trajecren op,

c) Men heeft getracht via het A, E. T. R. (Accord Eu-
ropéen relatif au travail d'équipage des véhicules effectuant
des transports internationaux par route) een akkoord te be-
reiken over de « werktiiden ».

Een dergelijk akkoord kan vanzelfsprekend slechts gelden
als het werkelijk alqcmeen wordt goedgekeurd en nageleefd.

Welnu, verscheidene toeristischc landen wensen het
A, E. T. R, vooralsnoq niet goed te keure n.

In ons land wordr-n de studies voortgezet, alhoewcl het
weinig zin zou hebben drasusche regelen op te leggen
bv. voor een reis van Kortrijk naar Lourdes, wanneer het
traject Rijsel-Lcurdes aan derqclijke regelen zou ontsnap-
pen.

Daarom is de Minister er uitgesproken voorstander van
in het kader der Europese Gerneerischap en zo moqelijk op
hct nog bredere vlak van de Conferentie der Europese
Ministers van Verkeer, een coherente oplossing te vinden.

d) Wat de uicrktiiden - nntioruuil gezien - betreft.
werd het Departement van Verkeerswezen van zeer dicht-
hij betrokkcn bij de paritaire besprekingen die voor een
paar maanden plauts hadden in verband met de bepalingen
van de wet van 15 juli 1964 op de arbeidsduur in de open-
barc en prlvé-sectoren van 's lands bcdrijfsleven.

Daaruit is andermaal gebleken dat om bcdrijf secono-
unsclte en andere reden, de onderhandelingen tussen werk-
gevers en werknemers d,:, jnlegrilt(e van het nat ionaal ver-
vocr in cie Europese qemccnschap als noodzakelijke achter-
grond hebbcn.

Welnu, de harmonisering van de arbeidsvoorwaarden in
de Gemeensc!18p krijgt st ilaan vast ere vorm en t'en ont-
wcrp van reglementering is voorqeleqd aan hct Europces
Par1eIlH:.•nt te Straatsburq.

. . .
Tell slotte zij nog vcrmeld dar. ingevolge de ramp van

Limburg. ccn intcrnunisteriee! comité werd opgericht met
a ls opd racht hct vastst ellcn van de nor111e11ter verhoging
van de veiliqheid op onze wcgen door het uitschake len van
de ÇJevolgen van de tijdens hel st nren optrede nde vcrmoeid-
hcid.

Dit comité hceft zich de ervaring teu nutte kunucn
maken zowel van dc werkqcvers, als van de wcrknerners
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D'accord avec la Fédération, les services du Département
des Comrnumcanons ont établi des prix maxima el minima,
qui ont ét": soumis au Département des Affaires é conomi-
q ues en octobre 1965.

A l'époque, la réaction du Déparlement des Affaires
économiques a été négative. celui-ci estimant une telle
mesure ni indispensable, ni opportune.

A la fin du mois d'octobre 1966, le Département dcs
Affaires économiques a de nouveau été saisi d'une demande
d'approbation des tarifs présentés.

Les négociations seront poursuivies avec le Département
des Affaires économiques afin d'aboutir rapidement à une
solution satisfaisante en ce domaine,

b) Le fait que très peu d'entreprises d'autocars s'adres-
sent directement au touriste, mais q uelles sont liées par
contrat comme sous-traitant cl'agences de voyage dont le
siège est souvent établi en Grande-Bretagne,

Or, ces dernières déterminent les itinéraires et imposent
fréquemment de longs parcours, surtout pour le premier
et le dernier jour du voyage.

c) On a essayé de mettre sur pied, par le canal de
l'A, E. T. R. (Accord Européen relatif au travail d'équi-
page des véhicules effectuant des transports internutionnu.x
par route) un accord sur la duree des prestations.

Un accord de ce genre n'a évidemment de valeur que s'il
est effectivement adopté à l'unanimité et s'il est respecté,

Or, plusieurs pays touristiques ne désirent pas encore
adopter j'A, E, T, R, pour l'instant,

Les études à ce sujet se poursuivent dans notre pays,
bien qu'il serait insense d'imposer des règles draconiennes
pour un voyage de Courtrai à Lourdes, par exemple, lors-
qu'elles ne s'appliqueraient pas au parcours Lille-Lourdes,

C'est la raison pour laquelle le Ministre se déclare par-
tisan d'une solution cohérente, à intervenir dans le cadre
de la Communauté Européenne et, si possible, au niveau
plus large encore de la Conférence européenne des Minis-
tres des Transports,

d) En ce qui concerne la durée des prestations considérée
du point de vue national, le Département des Communica-
tions a été associé de très près aux négociations paritaires
qui se sont déroulées il y a quelques mois au sujet des
dispositions cie la loi du 15 juillet 1964 sur la durée du
travail dans les secteurs publics et privés de l'économie
nationale.

Il est apparu, une fois de plus, que, pour des raisons
touchant à l'économie de: l'entreprise et pour d'autres motifs,
les négociations entre les employeurs et les travailleurs
ont nécessairement comme arrière-plan l'intégration des
transports nationaux dans la Communauté Européenne,

Or, l'harmonisation des conditions de travail dans la com-
munauté se matérialise peu à peu et un projet de régle-
mentation il été soumis au Parlement Europeen de Stras-
bourg,

Enfin. il convient d'ajouter que par suite de la catastro-
phe de Limburg, un comité ministériel a été créé avec mission
de fixer les normes en vue de l'accroissement de la sécu-
rité routière: en éliminant les eflets de la faligu,:, sur-
venant pendant la conduite d'un véhicule,

Ce comité a pu tirer profit de l'expérience acquise tant par
les employeurs que les travailleurs qui sont délégués à la
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afg~vaardigden in hct par itair comité. die er in qernecn
overleg toc gekomen zijn de nnnimurnvoorwaardcn voor hct
behoud van de rentabiliteit van de vervoerbedrijven in over-
eenstemming te bren qcr: met de physische mogelijkheden
van de conducteurs. Een koninklijk bcsluit wordt terzake
voorb ereid, tenvijJ terzelfdertiJd gepaste controlemaatreqe-
lcn word en vast qest eld .

ß. - Autotniescn.

Mede clank zij de goede werking van het « Contoctconiité
openbnrc eutobusdiensten » waarin de arnbtenaren van het
departement van Verkeerswezen geregeld hesprekingen
voeren met vertegenwoordigers van de N M. B. S.-
N. M. V. B. en van de exploitanten. wordt verder gestreefd
naar een zó ratlonccl en zó productief mogelijke exploitatie
zonder evenwel de rentabiliteit der bedrijven over het hoofd
te zien.

In de tak «speciale outobusdicnsten » doen zich wel
enige moeilijkheden voor. Zo worden bv. tal van « Mijn-
diensten » afgeschaft. terwijl de nieuwe bedrijven. gebruik
makend vun de overvlocd aan beschikbaar materieel. hun
werklieden sorn s beneden cie marginale prijzen doen ver-
voeren.

Het departement van Verkeerswezen volgt deze evolutie
van nabij en tracht terzake regelend op te tredcn.

Teri slotte een paar woorden over de « Lcerlingendien-
sten ».

De wet van 26 april 1962 heeft het mogelijk gemaakt ~
administratief althans ~ een klare toestand te scheppen. Het
blijkt echt er zeer moeilijk de noodzakelijke coördinatie te
verwez enlijken. De Minister is o.rn. voornern ens op basis
van de opqedane ondervinding, te streven naar een vercen-
voudigde procedure voor het verlencn der machtigingen,
zoncler evenwel te raken aan het adviesrecht van het depar-
tement van Nationale Opvoeding.

Een voor-ontwerp in die zin is thans ter studie.

B. ~ Bezoldiqd vervoer van qoederen
langs de weg,

A. ~ Nationaal.

Tijdens de bespreking van de begroting 1966 werd uit-
voerig gehandeld over de « malaise» die zich in het beroeps-
vervoer van qocderen langs de weq manilesteert.

Deze malaise werd voornarnelijk toegeschreven aan de
sterke expansie die zich, ingevolge de wet van I augustus
1960. heeft voorgedaan inzake de aangroei van het waqen-
park.

Gewezen werd op het feit dat tussen J januari 1960 en
31 december 1965 het totaal gemachtigd waqenpark voor
nationaal beroepsvervoer van 82 715 t gestegen is tot
2014 262 t,

Alsdan werd medegedeeld clat, in afwachting van de
herziening van de wet van I auqust us 1960. verscheidene
maat reqelen werden overwogen met betrekkinq o.m. op de
rcqlcnicntcrino, de toegan!J tot het beroep, de sanïcntuerk iriç
met de Federntic, de tnrieuen, de controle,

Hocvcr is men nu te dien opzichte gevorderd?

J. - Herziellin,CJ l'IW cie rcqtcmcnterini],

De herziening van het algemeen reglement van 1960 is
k laar, hcr hcraicne reglement znl in de eerstkornende wcken
voorgelegd worden aan de Mimsterraad, de Raad van
State en de E. E. G.
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commission paritaire et qui sont parvenus de commun accord
il concilier les conditions minima indispensables au main-
tien de la rer;tilbilité des entreprises de transport et les
possibilités physiques des conducteurs. Un arrêté royal it
ce sujet est en préparation et simultanément. des mcsurc«
de contrôles adéquates sont mises au point.

B. - Alltabus.

Grâce au bon fonctionnement du « Comité de cont uct -
services publics dnut obus » - où les fonctionnaires nu
Département des Communications entretiennent des con-
tacts réguliers avec les représentants de la S. N. C. B.-
S. N. C. V. et les exploitants - il est possible de recher-
cher une exploitation aussi rationnelle ct aussi productive
que possible. sans toutefois perdre de vue lil rentabilité des
exploitations.

Certaines difficultés existent bien clans les scruices spé-
ciaux d'out obus. C'est ainsi que de nombreux services de
charbonnages sont supprimés. alors que les entreprises nou-
velles, profitant de la trop grande quantité de matériel dis-
ponible. font parfois transporter lems ouvriers en dessous
des prix marginaux.

Le Département des Communications suit cette évolution
de prés et s'efforce de jouer un rôle rcqulateur en ln
matière.

Enfin, le Ministre aborde les seruices de transport d'élè-
»cs.

La loi du 26 avril 1962 a permis de clarifier la situation
- notamment du point de vue administratif. La coordina ..
tion nécessaire se révèle toutefois dune réalisation trés
difficile. A la lumiérc de l'expérience acquise. le Ministre ,1

notamment l'intention de tendre vers une procédure simpli-
fiée d'octroi des autorisations, sans toutefois porter atteinte
au droit d'avis dont dispose le Département de l'Education
nationale.

Un avant-projet en ce sens est à l'étude.

ß. - Transport rémunéré de marchandises
par route.

A. - Transports nationaux.

Au cours de la discussion du budget. pour 1966 il a été
longuement question du malaise qui se manifeste dans le
transport professionnel de marchandises par route.

Ce malaise était attribué principalement à la forte exten-
sion du parc automobile. due à la loi du 1"" août 1960.

L'accent a été mis sur le félit qu'entre le 1"" janvier 1960
et le 31 décembre 1965, le parc automobile autorisé pour
le transport national professionnel est passé de 82715 t à
2M 262 t,

Il a été communiqué qu'en attendant la revision de la
loi du l'·" août 1960 diverses mesures étaient envisagées
notamment en ce gui concerne 1::J réglementation, l'occès éi
la proî ession, la coopération 11111'1' lu Fcdération, les tarifs
ct le COll/tôle.

Où en est-on actuellement sous ce rapport ?

1. ~ Reuision de ln réylementlltioll.

Li] revision du Règlement général de ] 960 est terminée.
et le règlement l'l'visé sera soumis dans les semaines il venir
au Conseil des Ministres. au Conseil d'Etat et à la C. E. R.
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De hoofdbeginselen van die herziening hadden betrekking Les principes directeurs de la revision concernaient :
op :

l ? het in huur geven of nemen van voertuigen:
2° het overdragen van vergunningen:
3" de criteria voor over~F1llg van lokaal vervoer (25 km.)

naar narionaal vervoer.

Het hoofddoel ervan was qcdaan te maken met bepaalde
« achterpoortjes » die gretig benut worden door weinig scru-
puleuze vcrkopers of verhuurders van camions desgevallend
onder aanbiedinq van aanlokkelijke kredietfaciliteiten.

2. - De tOf'yang tot lie: beroep,

Dit problcem werd reeds herhaaldelijk gesteld. Wil men
het beroep herwaa rderen , dan dringt de onkbckumemheid
zich meer en meer op.

Deze vakbekwaarnheid is rwccërlci :

3) 1I00r netiotuuil oerooer: dit vergt een aanpassing van
de wet van 1 augustus 1960.

b) 1I00r internetionenl oerooer : dit kan gebeuren in uit-
voering van de wet van 1 augustus 1960. artikel 6, 3".

Het daartoe nodig ministerieel besluit is in voorbereiding.
Het zal genomen wordcn zodra het nieuwalgemeen regle-
ment zal goedgekeurd zijn.

Vakbekwaamheid vergt echter de inrichting van aan-
gepaste cursussen.

In dit verband zal hel Departement van Middenstand
VOOl' de algemene vakken zijn medewerking ver lcnen, terwijl
voor de gespecialiseerde vakken, het Instituut van Baan-
,transport v. z. w. (zie hierna ) zal instaan.

Artikel 50 van het nieuwalgemeen reglement voorziet
trouwens in de inning van de nodige retributies tot dekking
der kesten.

3. -- Sumenioerkinq Netionule Fedcretie der Beenocr-
coerders en Administratie.

De Nationale Federatie der Belgische Baanvervoerders
verleent aan het Departement een zeer gewaardeerde con-
structieve medev..'erking.

Deze Federatie zetelt trouwcns in alle werkgroepen en
Commissies clic zowel officieel als officieus in de schoot van
het Departement bestaan voor zover problemen besprokcn
worclen die verband houden met het beroep en wel voor-
namelijk in :

de Commissie voor het Wcqvervoer:
de Commissie voor Vervocrtarievr-n.

Een vergelijking met het buitenland hceft echter o.m.
ncleid lot cle vaststelling dat in ons land nog qeen perrna-
ne nt orqanisme bestond waarin verteqenwoordiqevs van het
beroep en van hct vernntwoord elljk bestuur sarnenwerken
om de be lanqcn vau het berocpsvcrvoer van goederen over
de weg le bevordercn in her kadcr van ecn wel doordachte
ell sumenhuuqcnde vr-rvoe rpolitte k.

Om aan die lecmte te vcrhelpen wcrd op 4 mci 1966 de
V.:.W. ,( l nstituut r-oor Baontrcnsport » opgericht. Het is sa-
mcuqcst cld uit afgevaardigden der berocpsvervoerders en uit
a mhtcua n-n van het Bestll\1l' van hct Vervoer en van de

l'' la location ou la prise en location de camions:
2° le transfert de licences:
3" les critères requis pour le passage du transport local

(25 km) au transport national.

Le but principal était de mettre lin terme à certaines
échappatoires que des vendeurs ou loueurs peu scrupu-
leux de camions mettaient volontiers à profit en offrant
éventuellement d'alléchantes facilites de credit.

2. ~ L'accès éi la profession.

Le problème il déjà été posé il diverses reprises. Tout
désir de revaloriser la profession implique de plus en plus
la compétence professionnelle.

Cette compétence est double:

a) pour le transport national; elle requiert une adapta-
tion de la loi du 101' août 1960,

b) pour le transport international: ceci peut être fait en
exécution de la loi du l cr août 1960, article 6, 3u.

L'arrêté ministériel requis est en cours d'élaboration: il
sera pris dès que le nouveau règlement général aura été
approuvé.

Toute compétente professionnelle requiert cependant
I'organisation de cours appropriés.

Le Département des Classes moyennes prêtera son con-
cours en ce domaine quant aux matières générales, cepen-
dant que l'enseignement des branches spécialisées sera
confié à l'Institut des transports routiers, a. s. b. L (voir
ci-après) .

L'article 50 du nouveau règlement général prévoit
d'ailleurs la perception des rétributions nécessaires pour
assurer la couverture des frais,

3. - Collaboration entre la Fédération nationale des
transporteurs routiers ct l'Administration,

La Fédération nationale belge des transporteurs routiers
prête au Département une collaboration constructive très
appréciée.

Cette Fédération siège d'ailleurs au sein de tous les
groupes de travail et commissions existant officiellement ou
officieusement au Département, pour autant que les pro-
blèmes discutés aient un rapport avec la profession; il
s'agit notamment de :

la Commission des transports routiers:
la Commission des tarifs routiers.

Toutefois, une compar-aison avec l'étranger a notamment
conduit à la constatation que, dans notre pays, il n'exis-
tait pas encore d'organisme permanent au sein duquel col-
laboraient des représentants de la profession et de l'admi-
nistration compétente en 'Ille de favoriser les intérêts du
transport professionnel de marchandises par route, dans le
cadre d'une politique: des transports mûrement réfléchie et
cohérente.

Afin de combler cette lacune, la.s.b.l. « institut des
transports routiers» il été créée le 4 mai 1966. Cet orga-
nisme, composé de dèléqués des transporteurs profession-
nels et de fonctionnaires de l'Administration des Trans-
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Alqemene Diensren van het Departement en werkt onder
voorzitterschap van de Scccretaris-Gencrnnl.

In eerste instantie zal het Instituut instaan voor de or qa-
n isat ie van bepaaldc vakbekwaamhcidscursusseu (zie hier-
boven); h et zal ver der statistieken verz am elen en studios
uit werken zcv;el van trchnische. econorn ische, sociologische
als 'Inn j urid isch e aard.

De wcrkiuqskosten van dit organisme zullen worden
besrreden dccr ccn bijdraqc vanwcqe de gemachtigde ver-
vocrders. aan wie de werking van het Instituut uireraard
ten goede komt.

4. ~ De taricpcn.

Hoevcr staan wij in dit verband?

a) Benelux ~ Reeds in 1962 werd een verplicht vork-
tarief ingesteld voor qrcnsoverschr ijdend vcrvoer in de
Benelux Economische Unie.

Na een tarnelijk mocilijkc aa nlooppcriodc wordt de toc-
passing van deze rarieven nu vrijwel alqemeen naqelccf d,

De verscherpte controlemaatregelen die werde n uit qc-
vaardiqd hebben daartoe srelliq posirief bijqedrnqen.

b) E. G. K. SAaricpen Het vervoer op Belgisch
grondgebied van E, G, K. S.-produkten werd bij konink-
lijk besluit van 15 juni 1966 en bij ministerieel besluit van
15 juni 1966 onderworpcn aan een tarieL en puhlicatie-
regeling.

Bovendien en ter aanvu llinq werel het sedert 1962 geta-
rifeerd Benelux-vervoer van E. ç, K. Sv-produkten aan de-
zelfde publlcattereqelinq onderworpen bij koninklijk besluit
van 28 september 1966 en rninisteriec l besluit van dezelfde
datum.

Dit alles gebeurt nu onder controle van het Besluur van
het Vervoer en van de Hoge Autoriteit, in samenwerking
met de Nationale Fedcratte der Baanvervoerders.

Op dit gebied zal het Instit uut voor ß<lantransport een
zeer nuttiqc rol kunnen spelen.

Nu moet worrlen qestrcefd. vooral dan voor de E.G.K.S.~
produkten, naar ecn internationaal tarief - zonder « sou-
dure » ~ precies orn te verrnijden dat het rendement - basis
van de tarificatie - in het gedrang zou komen bij grens-
overschrijdend vervoer.

In die zin en met dar doel zijn recds besprekiuqen inqezet
met Duitsland en Frankrtik. maar. vooralsnog kan niet wor-
den voorzien wanneer deze besprekinqen tot het gewenste
result aat zulle n leiden. . . .

De Minister heeft spec iaal uiting gegeven aan zijn be-
zorgdheid om de nodige rentebiliteit in de sector van het
bcroepsvcrvocr te verzekeren en de concurre ntie meer te
doen slaan op de « sert'iec » dan wel op de « priis » ,

Dit is trouwcns de algemene strekking die men ill cie
E. E, G, terugvindt.

Er is in dit opzicht nog veel te doen rnaar er is verbetering
merkbaar.

5. - De controle,

Hoc verdcr men gaat inz ak e reglementering en tari lica-
tic, hoe noodzakelijker het wordt hct controle-kader van het
Bestuur van het Vervoer uit te bouwen.

Concrète voorstcllcn liggen ter studie om het effectief
van cie controleurs bij het Bestuur van het Vervocr in cen
tij dsbestek van twce jaar van 25 op 50 te brenqen.
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ports et des Services généraux du Département, fonctionne
sous la présidence du Secrétaire généraL

L'Institut sera chargé, en premier lieu, de l'orga-
nisation de certains cours cl'aptitude professionnelle (voir
ci-dessus); en outre, il rassemblera des statistiques et éla-
borera des études techniques. économiques, sociologiques et
juridiques.

Les frais de fonctionnement de cet orqanisme seront
couverts par une contribution des transporteurs intéressés.
j'[ nst itut Ionctionnanr essentiellement il leur profit.

4, ~ Les tarifs,

Où en sommes-nous en ce domaine 7

a) Benclu» ~ Dès 1962 déjà. un système obligatoire
de tarifs fi fourchette a été mis en viqucur pour les trans-
ports internationaux dans le cadre de l'Union économique
de Benelux.

Après une période de rodage assez difficile. l'application
de ces tarifs est respectée d'une maniere assez générale.

Le renforcement des mesures de contrôle édictées il cet
effet y a certainement contribué,

b) Les tm'ifs C. E. C. A. Le transport sur le
territoire belge des produits C. E. C. A. a été assujetti
par l'arrêté royal du 15 juin 1966 et par l'arrêté ministé-
riel du 15 juin 1966 fi un régime de tarifs et de publication.

Ensuite, les transports Benelux de produits C. E. C A.
transports qui sont tarifiés depuis 1962, ont été soumis
en outre au même régime de publicité par l'arrêté royal
du 28 septembre 1966 et par l'arrêté ministériel de la même
date.

Le contrôle est exercé par l'Administration des Trans-
ports et la Haute AlItmité, en collnboration avec la Fédc-
ration nationale des transporteurs routiers,

L'Institut des transports routiers pourra jouer un rôle très
utile en ce domaine.

Il faut maintenant s'efforcer de mettre sur pied un tarif
international ~ sans soudure -- surtout pour les produits
C. E. C. A., précisément dans l'intention d'éviter que
le rendement ~ qui est la base de la tarlfication ~ ne soit
mis en péril par les transports internationaux.

Des négociations en ce sens ont déjà été entamees avec la
France et l'Allemagne, mais, pour l'instant, il est impossible
de prévoir quand ces négociations pourront aboutir au ré·
sultat escompté.

Le Ministre s'est tout particulièrement préoccupé d'as-
surer la re ntnbilité nécessaire dans le secteur des transports
professionnels et de faire porter la concurrence plus sur le
«seruicc » que SUl' le facteur « prix ».

Cette tendance est d'ailleurs générale dans la C, E, E.

Il reste encore beaucoup à faire sous ce rapport. mais on
constate des progrès.

5. ~ Le contrôle,

Plus la réglementation et la tariftca tion sont poussées,
plus il devient nécessaire de prévoir une extension elu cadre
de contrôle de l'Administration des Transports.

Des propositions concrètes sont actuellement à l'étude en
vue de porter de 25 à 50, et ce clans un délai de deux ans,
l'effectif des contrôleurs de l'Adrnlnlstration des Transports.



Dit blijkt een minimum vereiste wanneer men bv. weet
dar onze Noorderburen over cen hor.derdtal Rijksinspec-
teurs beschikken en dat België ir; Beneluxverband gebonden
is door het inzake de interlanden-controlecommissie voor het
baantransport gesloten akkoord.

B. - I nternafionaal.

1. ~ Benelux.

ln Beueluxverband kent men, wat het interbeneluxvervoer
betreft - dus steeds met grensoverschrijding -, de velle-
dige vrijheid.

De 2" en 3" Iazc. wat wil zeggen derde landen-verkeer en
internvervoer in een ander Beneluxland, zijn nog niet in
werking gesteld.

Van Belgische zijde werd stceds erop aanqedronqen dat
de I" faze vollediq diende verwezenlijkt te zijn alvorens aan
de uitvoering von de 2" en de 3" faze kan worden gedacht.
Terloops zii hierhij hcrinncrd aan de overccnkornst die
in Ministervergadering van 31 auqust us 1966 terzake werd
getroffen.

2. - Fl·anlcrijlc.

Het contingent wordt geleidelijk aangepast aan de
behoeften van het internationaal transport.

Voor 1967 wordt opnieuween verruiming in het vooruit-
zicht qesteld (ongeveer 10 %) rnaar de Franse autoriteiten
zullen zich veel strenqer tonen bij de controles.

3. - Duttslund,

Het contingent bleef ongewijzigd op 675 machtigingen.
De Duitse overheden wensen iedere verdere uitbreiding

alhankelijk te stellcn van een Fiscaal akkoord.
Het Departement van Flnanciën bestudeerd de moqelijk-

hedcn dienaanqaande.

4, ~ ltulié.

Nieuw" hp,!"'pkin~vn werden einde november 19;'6
qcvoerd tussen Italtë, België en Frnnkrijk.

Dc Itahaanse overheden bleken bereid het contingent
(thans 110 machuqlnqen ) gevoelig op te voeren voor zovcr
de Franse autoriteiten meer transito-ver qunninqen aan de
Ït alia nen zouden verlenen. In ruil hiervoor vroegen de
Frunsc autorit citen meer lange afstandsverqunninqen in
Iralië en dit kondcn de Ita lianen niet toe.staan.

Alles blijft dus voorlopiq bij het status-quo.

5. - Spanje.

België blijft geblokkeerd op no reiz cn per [aar voor hct
eigen en het beroepsvcrvoer,

Wel werd voorzien dat bij 50 jó-verdelinÇJ van trafiek,
russcn ßclqische en Spaanse vervoerders. mèlchtigingen bui-
(en contingent kunnen wordcn afgeleverd.
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Il semble bien que cela soit une exigence mmunurn, sa-
chant, par exemple, que nos voisins du Nord disposent d'une
centaine d'inspecteurs de l'Etat et que la BE'lgique est liée,
dans le cadre de Benelux, par l'accord conclu en la rnatiè re
par la commission de contrôle inrerriationale des transports
par route

B. ~ Transports internetionnux,

1. - Benelux,

Dans le cadre de Benelux il y a. sur le plan des transports
internes - impliquant donc chaque [ois des passages de
frontières -, une liberté totale.

La 2' et la 3e phase, c'est-à-dire le trafic avec les pays
tiers et le transport interne dans un autre pays de Bene-
lux, ne sont pas encore d'application.

La ßelÇJique a toujours insisté pour que la 1n' phase soit
complètement réalisée avant de songer à l'exécution de la
2" et de la 3" phase. Incidemment, il convient de rappeler,
en l'occurrence. la convention adoptée par les Ministres
réunis en conseil le 31 août 1966.

2. - France.

Le contingent est progressivement adapté aux besoins
des transports internationaux.

Pour 1967, il est prévu une nouvelle extension (e.nvi-
l'on ] 0 SIc), mais les autorités françaises se montreront
beaucoup plus sévères lors des contrôles.

3. - Allemagne.

Le contingent, inchangé, est resté fixé à 675 autorisations.
Les autorités allemandes désirent subordonner toute

extension ultérieure à la réalisation d'un accord fiscal.
Le Département des Finances examine actuellement les

possibilités en ce domaine.

4. - Italie.

De nouvelles néqociations ont été entamées à la fin du
mois de novembre 1966 entre J'Italie, la Belgique et la
France.

Lcs autorités italiennes pararssaicnt disposées à auqrnen-
ter sensiblement le contingent (110 autorisations actuelle-
ment), pour autant que les autorités françaises accordent
un plus grand nombre d'autorisations de transit aux Italiens.
En échange, les autorités françaises demandaient l'augmen-
tation du nombre d'autorisations portant sur de longues
distances en Italie, ce que les Italiens n'ont pu concéder.

En conséquence, le statut quo reste provisoirement en
viqueur.

5. - Espagne.

La Belgique reste bloquée fi 430 voyages pu an pour
le transport personne! et le transport professionnel.

Il a cependant été prévu qu'en cas de répartition du trafic
à raison de 50 % entre transporteurs belges et e~pa-
gnols, des autorisations hors-contingent pourront être déli-
vrées.
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6. - Andere landen,

Praktisch zijn er qeen moeilijkheden met de Skandina-
vische landen, Oostenrijk en Roemenië, terwijl cen nieuw
akkoord met Honqari]e in de beste voorwaardcn wcrd
<1 fgE':sloten.

Vragen en antwoorden.

Vraag n" 1. - Schooleutobusscn,

Een lid stelt vast dat de Staat (Nation,de Opvoedinq )
23 schoolautobussen heeft bestcld.

Hij is er tegen gekant dat de Staat aldus activiteiten zou
gaan ontplooien die een roncurrentie voor de betrokken ver-
voersector zouden uitmaken.

In die gedachtengang rijst de vraag wat za l geworden
van de prior iteit die inzake hu leerllnqenvervoer bij de
huidige wetgeving is bepaald ?

Men moet nochtans met dit prioriteitsprincipe bij de aan
deze wetgeving voorgenomen wijziging rekening houd en.

Antwoord:

Het Departement van Verkeerswezen is volledig onkun-
dig over de bestellinq van 23 schoolautobussen door hel
Departement van Nationale Opvoedinq.

Het is niet uitgesloten dat deze autobussen zullen dienen
ter vervanging van buiten dienstqestelde voertuiqen.

Het is ook mogelijk dat zij zullen worden ingezet voor
intern vervoer (bv. naar zwe.minrichtingen) waarvoor qeen
machtiging vereist is.

De Minister herinnert aan de omslachtige wetgeving op
het leerlingenvervoer van 1962 en stelt vast dat de in het
kader van die wetgeving desbetreffende opgerichte commis-
sie zich strikt houdt aan de toepassing van artikel la van
het koninklijk bcsluit van 28 j uni 1962 dat voor het ver-
lenen van de machtigingen een rangorde voor prioriteiten
vaststelt.

Dut artikel bepaalt inderdaad dat de machtigingen naar
volgende voorrang worden toegekend:

a) aan exploitanten van bestaande openbare diensten
waarvan de uurregeling en het traject evcntucel zullen aa n-
qepast worden:

b) aan titularissen van een openbare dienst die in de el'
door bediende zone een bijzondere dienst inrichten:

c) aan beroepsvervoerders die een bijzondere autobus-
dienst inrichten;

d) aan scholen, vriendenkringen, natuurlijke 'personen of
rechtspersonen die leerlmqenvervoer inrichten.

In deze rangorde komt het Departement van Nationale
Opvoeding dus op de laatste plaats. Dit betekent dat pas
nadat de nationale maatschappijen en de privé-exploitan-
ten geen belangstelling hebben voor een bepaalde dienst.
het Departement van Nationale Opvoeding gerechtigd is de
nodige vergunning aan te vragen om derqelijke diensten
met eigen materieel te verzekeren.

Vraag n" 2, - Tarificatie [laar autocars
Cil speciale autobüsdiertsten,

Een lid dringt aan om te komen tot cen tarificatie voor
autocars en speciale autobusdiensten.
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6, -- Autres [Jays.

Il n'existe pratiquement pas de difficultés avec les pays
scundinaves. l'Autriche et la Roumanie, cepembnt qu'un
nouvel accord a été conclu avec IiI Houqrie. aux condi-
tions les meilleures.

Questions et réponses.

Question 11" 1.- Autohus scc.lniu:s .

Un membre constate que l'Etat (l'Education nationale)
a commandé 23 autobus scolaires.

Il est opposé à cc que l'Etat se livre ainsi il des activité.';
qui constitueraient une concurrence pour le secteur inté-
ressé des transports.

Daus cet ordre d'idées, qu'adviendra-t-il de la priorité
prévue par la lè q islation actuelle en matière de transport
d'élèves?

Il faut tout de même tenir compte de ce principe de prio-
rité dans les projets de mod il ic.ation de cette législation,

Réponse:

Le Département des Comuuications ignore tout de la
commande de 23 autobus scolaires par le Département de
l'Education nationale.

Il n'est pas exclu que ces autobus soient destinés il
remplacer les véhicules mis hors service.

Il est possible également qu'ils serviront au transport
interne (par exemple, vers les bassins de natation), qui ne
requiert aucune autorisation,

Le Ministre se réfère à la législation très détaillée de
1962 sur le transport d'élèves et constate que la commission
instituée en vertu de cette législation s'en tient strictement
à l'application de l'article la de l'arrêté roY<L1du 28 juin
1962, qui fixe un ordre de priorité pour l'octroi des <luta"
risations.

Cet article prévoit en effet que les autorisations sont
accordées dans J'ordre de priorité ci-après;

a) aux exploitants de services publics existants, dont les
horaires et les itinéraires seront éventuellement adaptés:

b) aux titulaires d'un service public organisant U11 ser-
vice spécial dans la zone desservie pill' ce dernier;

c) aux transporteurs professionnels organisant lin ser-
vice spécial d'autobus;

d) aux écoles. amicales Oll toute personne physique ou
morale organisant des transports d'élèves.

Dans cet ordre de priorité, le Département de l'Educa -
tion nationale occupe donc la dernière place, Ceci signi fic
que ce n'est qu'après que les sociétés nationales ct les
exploitants privés n'aient manifesté aucun intérèt pour un
service déterminé que le Département de l'Education natio-
nale est en droit de demander j'autorisation nécessaire pour
organiser ces services à l'aide de son propre matériel.

Question n" 2. - Tarification en ce qui concerne
les autocars et les services spéciaux d'nutobus,

Un membre réclame la mise sur pied d' une tnrification en
ce qui concerne les autocars ct les services spéciaux d'au-
tobus.



Wat deze laat ste hctref t herinnert de spreker aan de
moeilijkheden die sommige uübaters ingevolge de huid iqe
vertraqinq in sornmiqe takken van de industriéle activiteit
en de: daaruitvolgencle teruggang van de kliëntce! onder-
vinden.

Hij waarschuwt ook voor de scherpe concurrentiestrijd
die d ••arvan in het velle tocrist ische seizoeu hct gevolg kan
z ijn.

AntuJoord:

De Minister is begaan met her prohlecm van de tari hcat ie
van de autocars orndat hij daarin niet alleen de renta-
bilit eit van de ondernemingen ziet die in nauw verband
stnat met de verkeersveiligheid, maar omdat hij daardoor
tevcns bct racht ce n normale concurrentie te bewerken.

In 1965 werd reeds een poging gedaan om te komen tot
een tarificatie in de Autocarsector maar die poging is
qestrand op het ongunstig advies van het Departement van
Economische Zaken,

T'hans is het dossier opnieuw bij de Ministcr van Econo-
mische Zitken ingecliend. Deze heeft verklaard dat hij kan
instemrnen met eeri spoediqe behandellnq van dit problecm
door de Pnjzencornrn issie.

Het Departement van Verkeerswezen spant zich in om
binnen de kortst mogelijke tijd de nodige documentatie
aan de Prijzencommissie voor te leggen.

Wat nu de speciale diensten betreft. moet worden gezegd
clat, weqens hun grote diversiteit (werkliedenvervoer, leer-
ltnqenvervoer. enz .. ,), het zeer rnoeilijk is een algemeen gel-
deride tanficatie uit te werken,

In Limburg werden er reeds contacten gelegd met de
Mijndirecties en met de Kamer van Koophandel van Hasselt
en kwam men, voor de Mijndiensten, tot een bevredigende
oplossing verrnits voor de vervoerders, buiten de kilometer-
verqoedtnq, een vaste clagvergoeding werd bepaald: Het
Departement beijvert zich verder orn geleidelijk in de sector
van de speciale cliensten een betere rentabiliteit te verze-
veren.

VraaH n" 3, - Vestigingswet POOl' 8utocaristcn.

Een lid wensl te wcten wanncer er ccn vestigingswet
voor a utocaristen znl komen.

Antwoord:

DE' N ationale Federatie van Autobus- en Autocaronder-
ne mers heeft reeds contacten gehild met het Departement
van Middenstand met het oog op de vaststelling van crite-
ria voor toegang tot het berocp van autocarr-xplottant.

Daarbij aansluitend bllj lt bet Departement van Verkeers-
wezen bereid om. in overleg met de Nationale Fedcratie. de
11lIidige normen tot het verkrijgen der verqunninqen opnieuw
le onderzoeken en cventuce l a.iu te passen.

VI. - De verkeersveiliqheid.

Uiteenzetting vanweqe de Minister.

Het Departement van Verkeerswezen zoekt acrief naar
qcpasr c nuddclcn orn op te treden in de sectorcn die tot
zij n bcvocqdhcid bchorcn : het streeft bovendien naar de
onontbcerhikc coôrdlnatic tusson de verschillcnde bctrokkcn
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Dans ce dernier cas, il rappel le les difficultés éprouvées
par certains expluiï ant s par suite du ralentissement act ucl
qui affecte certains secteurs cie la vie industrielle et de la
diminution consécutive de la clientèle.

Il met donc en garde' contre l'intensification de hl concur-
rence qui pourrait en rcsuuer lorsque hl saison touristique
hattril son plein.

Le Ministre s'intéresse au problème de la tarification
relative aux autocars non seulement parce qu'il y voit la
solution au prohlèrne de la rentabilité des entreprises, la-
quelle est en corrélation étroite avec la sécurité routière,
mais encore parce qu'il entend favoriser par ce biais le
jeu de la concurrence normale.

Une tentative en vue de mettre au point une tarification
applicable au secteur des autocars a déjà été faite en 1965,
mais elle a échoué par suite de l'avis défavorable émis par
le Département des Affaires économiques,

Le dossier vient cl'être réintroduit auprès du Ministre
cles Affaires économiques, qui a déclaré pouvoir consentir
à l'examen rapide clu problème par la Commission des prix.

Le Département des Communications s'efforcera cie sou-
mettre à la Commission des prix la documentation néces-
saire dans les délais les plus brefs.

En ce qui concerne les services spéciaux, il faut dire que
leur qra nde diversité (transport d'ouvriers, transport d'élè-
ves. etc ... ) rend très difficile l'élaboration d'une tarifica-
tian d'application générale.

Au Limbourg, des contacts ont cléjà été pris avec les
directions des charbonnages et avec la chambre de com-
merce de Hasselt; en ce qui concerne les services des char-
bonnages, une solution satisfaisante a pu être mise au point,
clu fait que les transporteurs se sont vu accorder, en plus
de J'indemnité kilométrique, une indemnité fixe par jour. Le
département s'efforce en outre d'assurer progressivement
tine meilleure rentabilité dans le secteur des services spé-
ciaux

Question Il'' 3. - Loi d'accès à ra profession
poftr Tes exploitants cl' autocars,

Un membre demande quand interviendra une loi d' aCC0~
il la profession pour les exploitants d'autocars,

Réponse:

La Fédération na t ion a le des exploitants dautohus et
d'autocars a. déjà pris contact avec le Département des
Classes moyennes en vue de fixer les critères permettant
d'accéder il la profession cl'f'xploitant d'autocar.

Dans cet ordre d'idées, le Département des Communica-
tions reste disposé à réexaminer et, éventuellement, à
adapter les normes actuelles en matière d'obtention de
licence.

VI. - La sécurité routière.

Exposé du Ministre,

Le Département des Communications recherche active-
ment les moyens appropriés en vue cl'agir clans les sec-
teurs relevant de sa compétence; en outre, il s'efforce de
réidiser lit coordination indispensable entre les diverses auto-
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overheden opdat een weloverwogen en doelrnatiqe actie in
ons land op touw zou worden gezet ten einde de plaag van
de verkeersongevallen in te dijken,

Een dergelijk bcleid vergt dat de actierniddclcn steeds
ruimer worden opgevat. . . .
1" Rijbewijs.

De rijbewijzen zullen in 1967 en 1968 zonder bijzondere
foruia liteiten voor het merendeel van de bestuurders door
de gemeenten worden uitgereikt.

Het stelsel van de leervergunning zal te:gelijkertijd wor-
den tocqepast op de jongeren en op de nieuwe bestuur-
der s.

De gemeenten die voor de uitreiking van de docurnen-
teri instaan, hebben omstandige onderrichtingen ontvangen
door middel van omzendbrieven en tijdens uiteenzettingen
die ter plnat sc door de afgevaardigden van het Departe-
ment werden gegeven.

Verder worden de examens die worden opgelegd aan
hen die van het recht tot sturen vervallen zijn verklaard,
sedert mei 1965 ingericht ten einde de gevaarlijke of onbe-
kwame bestuurders uir te schakelen.

De studies worden voortqez et 0111 de doelmatigheid van
hel stelsel op te voeren: vastlegging van de qeschiktheids-
criteria vereist van de monitoren in de autorijscholen: het
perfectioneren van de praktische examens opgelegd aan
sommige categorieën van bestuurders enz.

2° Mentreqelen tot bescherminq teqen de verrnoeidheid van
de beroepsbestuurdet:s,

Een interdepartementale werkgroep bestudeert de ge-
paste controlemaatregelen met het oog op de bescherming
van de beroepsbestuurders tegen de vcrrnoeidheid inge-
volge te lunqduriqe prestaties.

3" Bestrijding van de dronkenschep echter het stuur,

De Hoge Raad voor de Verkeersveiligheid heeft een ge-
spccialiseerde afdeling opgericht die belast werd met de
studie van de preventieve en technische middelen tot bestrij-
ding V<1I1 de dronkenschap achter het stuur. Anderzijds is
het ten zeerste gewenst dat het door de Regering ingediende
wetsontwerp inzake hct alcoholgehalte in het bloed, spoedig
goedgekeurd wordt.

4° Uitpoering !lall de iuct pall 15 april 1964 tot lUIJZI-

ging van de busistoct uan 1899 op de politie pan he:
uerpocr.

il) Hel koninklijk besluit houdende invoering van de
onmiddellijke inning bij minnelijke schikking in gevallen
van overtreding van de verkeersvoorschriften wordt op
I januari 1967 van kracht.

Hel betreft welbepaaldc overtredingen die oorz aak zijn
van mcniqvuldiqc ernstiqe ongevallen.

b) De i1anvullende reglementen getroffen door de ge-
mr-cnteu moet cn vooraf goedgekeurd worden om de ccnhcid
van de reglementering te vrijwaren. Meer clan duizencl
reglementen werdcn reeds onderzocht en. wanneer zulks
noodz akelijk wordt geacht. worden er onderzoeken ter
plaatsc ve;'richt.
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rites compétentes, afin de ntrcp n-nd re dans notre pelYS une
action mûrement rc llcchic et efficace destinée à endiguer
le fléau des accidents de circulation,

Une telle politique requiert des moyens d'action toujours
plus vastes.

l " Permis de condnire,

En 1967 et 1968. les communes déliveront les permis
de conduire à la plupart des chauffeurs sans aucune for-
malité particulière.

11 sera fait application en meme temps du régime des
licences d'apprentissage pour les jeunes et pour les nou-
veaux conducteurs.

Les communes. qui sont responsables de la délivrance
des documents. ont reçu des instructions détaillées par voie
de circulaires ainsi qu'à l'occasion d'exposés faits sur place
par les délégués du Département.

En outre. les examens imposés à ceux qui sont déchus
du droit de conduire sont organisés depuis le mois cie mai
1965. en vue d' éliminer les chauffeurs dangereux ou inca-
pables.

Les études destinées à améliorer l'efficacité du ré qirn«
sont poursuivies: fixation des critères d'aptitude imposés
aux moniteurs des écoles cie conduite automobile, perfec-
tionnement des examens pratiques imposés à certaines ca té"
qories de chauffeurs. etc.

2" Mesures de protection conti C ID tatiglle tnen açent les
challNetlrs professionnels.

Un groupe de travail interdèpartementa l étudie les mesu-
res de contrôle adéquates. destinées à protéger les chauf-
feurs professionnels contre la fatigue résultant de presta-
tions de longue durée.

3" Lutte contre l'ivresse au oolnnt,

Le Conseil supérieur de la sécurité routière a cree une
section spécialisée. qui a été: charqée de l'étude des moyens
préventifs et techniques destinés à lutter contre l'ivresse
au volant. D'autre part, il est très souhaitable que le projet
de loi déposé par le Gouvernement en ce qui concerne la
teneur en alcool du sang soit rapidement adopté.

4° Ëxécution de la loi du 15 noril 196-1 modifiant la loi de
base de 1899 sur la police du rolllage.

a) L'arrêté royal instaurant la perception iiuuié diate à
l'amiable dans des cas d'infraction aux dispositions du code
cie la route entre en vique ur le 1'" janvier 1967.

Il s'agil d'infractions bie n déterminées qui sont' il loriquic
cie nombreux accidents graves.

b) Les règlements complémentaires, pris par les com-
munes, doivent être approuvés au préalable, afin de sauve-
garder l'unité de la ré qlernenration. Plus de mille rèqlcments
ont déjà été examinés et. si de besoin, des enquêtes auron:
lieu sm place.



c) Eerlang zullen commissies van advies worden opqe-
richt in de agglomeraties; zij hebben tot taak advies uit te
brengen over de aanvullende reglementen en over de pro-
blemen inzake verkeer en stationeren voor elk van die agglo-
meraties.

dj Een dienst voor inspcctie van de verkeerstekens zal
eerstdaaqs everieens bij het Departement worden opgericht.
Zijn opdracht bestaat erin toezicht te houden op het aan-
brengen van de verkeerstckens als gevolg van de aanvul-
lende gemeentereglementen.

5" Verkeersvoorschriften en reqtementerinq op de politie
VRn het wegverkeer.

Het Departement neemt actief deel aan de werkz aamhe-
den van de internationale instellingen (Economische Corn-
rnissie voor Europa te Genève, Europese conferentie cler
Ministers van Verkeer, Europese Economische Gcmeen-
schap, Benelux), die ztch bezighouden met de problemen
van het wegverkeer.

Belangrijke wijzigingen zullen eerlang aan het Verkecrs-
reglement worden toegebracht in verband met de eenvor-
migmaking van de verkeersvoorschrtften.

6" Technische meetreqelen,

De reglementen betreffende de technische voorschriften
voor autovoertuigen worden herz ien.

Deze herziening was noodzakelijk ten aanzien van de
nieuwigheden op het stuk van de techniek en de evolut ie
VDn de internationale wetgevingen.

Het nieuwalgemeen reglement dat eerstdaaqs zal getrof,
fen worden bevat mzonderheid hepalinqen in verband met
de verlichting van de voertuigen, de normen inzake de inten-
siteit van het lawaai voor verschillende soorten van voer-
tuigen enz.

De ondernomen studies hebben eveneens betrekking op
de eisen waaraan de twee- of driewielers moeten voldoen
inzake snelheid en lawaai.

7" De Hoge Raad voor de Verkeersveiligheid,

Deze raad volbrengt de coördinatieopdracht die hem werd
opgelegd. Er werden gespecialiseerde afdelingen en werk-
groepen in opgericht belast met de studie van bijzondere
problemen.

8" O[Juoeding en oropeqend«.

De buitenqewone snelle uitbreidinq van hel autopark
dwingt tot een verstcrkinq van de: inspanningen op hel ge-
bied van de vorming en de voorlichting van de qebruikers,
opdat zij het ruet aileen zouden brengen tot een letterlijke
kennis van de verkeersrcqlernenteu doch zich vooral de geest
ervan zouden eigen makcn. Het client crkcud te wordcn dar
Illet allecn mcniqvuldiqe zware stuur loutcn nog stecds cor-
zuak zijn VHn de meeste dodelijkc onqevallen op onze ,"vegen
maar dut ook bij vele van onze weggebruikers nier de minste
uiting van « fair-play» wordt waarqenomen.

Een belangrijke stap wcrd gezet: het onderricht van hct
Vcrkecrsrcqlcmcnt maakt voortaan dccl uit van het pro-
gramma van het luger ondcrwijs. Dit onderricht moet nu
wordcn volniaakt en uitqebreid,
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c} Des commissions consulrat ives seront iucessammcnt
créées clans les agglomérations; leur mission con sist e ra à
emettre des avis au sujet des règlements complémentaires
et des problèmes relatifs il la circulation et au stationnement
dons chacune de ces agglomérations.

d) IJ sera également procédé ince.ssamme nt à la crea-
tian, au sein du Département, d'un service d'inspection des
signaux routiers. Sa mission consistera il surveiller la
mise en place des siq naux rou tiers en application des
règlements communaux complémentaires.

5" Code de la route ct réglelllentation cie la police du
roulage.

Le Département participe activement aux travaux des
institutions internationales (Commission économique pour
l'Europe il Genève. Conférence européenne des Ministres
des Transports. Communauté économique européenne,
Benelux) qui s'intéressent aux problèmes de la circulation
routière.

En relation avec l'uniformisation des prescriptions en
matière de circulation, d'importantes modifications seront
apportées sous peu à la réglementation cie la circulation.

6" Mesures techniques.

Les règlements relatifs aux prescriptions techniques pour
véhicules automobiles ont été revises.

Celte revision était nécessaire eu égard aux innovation»
sur le plan technique et à l'évolution des législations inter-
nationales.

Le nouveau règlement général. qui sera promulgué inces-
samment, contient notamment des dispositions au sujet de
l'éclatraqe des véhicules. les normes concernant l'intensirè
du bruit causé par différentes sortes de véhicules, etc.

Les études entreprises se rapportent é~F"ement aux condi-
Lions que doivent remplir les véhicules à deux ou à trois
roues pour ce qui est de la vitesse et du bruit.

7" Conseil supérieur de la sécurité' routière.

Ce conseil assume la tâche de coordination doni il a été
charqé. En son sein ont été créés des sections spccinlisècs
et des groupes de travail ayant pour mission d'etudier des
problèmes particuliers.

8° Education et propagande.

L'extension particulièrement rapide du parc automobile
nécessite une intensification des efforts duns les domaines
de la formation et de l'information dr.s usagers de la route.
afin que ceux-ci, non seulement acquièrent une connaissance
textuelle de la réglementation en matière de la circulation,
mais s'imprègnent surtout de son esprit. Il Iaut bien admettre
que non seulement de multiples fautes de conduite graves
contmuent d'être à l'origine de la plupart des accidents mor-
tels survenant sur nos routes. mais également que de nom-
breux usagers de la route ne manifestent pas le moindre
« [air-play »

Un pas important a été fait: dorénavant, l'enseignement
de la réglementation de la circulation Iiqurc au programme
de renseignement primaire. Cet enseiqnement doit mainte-
IHm! être perfectionné et étendu.
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Mede dank zi] de aanxt aande invoering van het rijbewijs
en van de leervergunning zal men wellicht lot een verbetc-
ring k unncn komen daar o.m. de jongeren en de nieuwe
bestuurders verplicht worden een voldoende kermis van het
verkcersrcq lernenr te verwervcn.

De preventieve actie moelook en vooral tot de massa
d oordrinqen. Het staal vast dat de waakzaamheid en de
voorzichtigheid op qevaar lijke wijze verslappen indien de
be stuurde rs zich nier bestendig bewust zijn van hun ver-
plicht inqcn en verantwoordelîjkheid.

Daarom zal het programma van de vciliqhcidscampaqne
voor 1967 steunen op de formule die in 1966 werd gehuldigd
en die, onbetwistbaar bemoediqende resultatcn heeft opqe-
leverd. narnelijk : voorlichting over een grondregel van de
politie van het vervocr en versterkt toezicht van de orde-
dien sten. Llit de ervarinq blijkt dat, wanneer de gewenste
middelen worden aangewend met de medewerkinq van allen.
het aantal onqevallen en slachtoffers kan inqedijkt worden.

Niets JUag bijgevolg onverlet gelaten worden om nog
meer verkeersoriqevallen te voorkomen en terz.ake een nog
qrotere specialisatie te bereiken.

Op sociaal en rnoreel gebied moet men dit als één van de
belangrijkste taken beschouwen waarin het Departement
leiding en stuwing moct geven.

Vragen en antwoorden,

Vraag Tl' 1. - Vergelijkende st otistick l'an de ocrkccrs-
ociligheid.

Zou het mogelijk zijn een vergelijkende statistiek op te
maken betreffende de verkeersveiliqheld ?

Luchtvaart.
Spoorweg.
Gemeenschappelijk vervoer ~ Buurtspoor.
Gerneenschappelïjk vervoer ~ Tramweqen.
Wegverkeer.

Antwoord:

Het opstellen van een vergelijkbare statistiek is zcer
moeilijk omdat somruiqe gegevens gebaseerd zijn op inter-
nationale trafiek (luchtvaart) terwijl voor andere aileen na-
tionale gegevens (ongevallen op Belgisch grondgebied) be-
schikbaar zijn. Bovendien. om zich een idee te kunnen
SF'ven van de veiligheid van ecn vervoermiddel t.o.v.
van ecn ander zou een onderscheid dienen gemaakt te wor-
den tusscn de ongevallen overkomen aan reiz iqers die in cen
bepaald vervoermiddel hadden plaat s genomen en onqeval-
lcn wnarbi] dit vervocrmiddcl betrokken is en die leidden
tot een dodclijke alloop voor personen die niet door dit ver-
voermiddel getransporteerd werden. Zo komen b.v, voor
1964 geen onqevallen met dodelijke afloop voor wat
betreft reiz iqers die plaats hadd en genomen in voertuigen
van de N. M. 13.S., N. M. V. B. of de stedelijke vcrvoer-
ruaatschappijen.

Rekening houdend met dit voorbehoud, kan hel globaal
aantal doden bij verkeersonqevallen. waarbij de respectieve
vervoermiddelen betrokken waren, voor 1964 per miljard
passaqierskilomcter geraamd worden op :

~ 37.0 voor het weqverkeer met motorvoertuigen in het
alqemeen:

- 5,9 voor het wegverkeer met autobussen en autocars:
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Grâce à lm st aurat ron prochaine du permis de conduire
et de la licence dapprcnnssaqe. il est il prévoir [[Ile la
situation s'améliorera. puisque les jeunes 9cns el les riou-
veaux conducteurs sont notamment obligés d'nc quèrrr unc
connaissance suffisante du Code Je la roulé',

L'action préventive doit aussi cl surtout pénétrer les
masses. Il est certain que la viq ilaucc el la prudence
diminuent danqercuscment lorsque les concluct eur s ne res-
tent pas constamment conscients de leurs obligations ct de
leurs responsabilités.

C'est pour celte raison que le proq ramme de la cam-
pagne de sécurité pour 1967 sc basera sur la formule qui
a été inaugurée en J 966 et qui a indiscutablement fourni des
résultats encourageants: cette formule est la suivaute : in lor ..
mation au sujet d'une règle essentielle du Code de la route
et surveillance renforcée par les services d' ordre. L'expé ..
rience démontre que. lorsqu'avec Iii collaboration de tous,
il est fait usage des moyens voulus, le nombre d'accidents et
de victimes peut être limité.

Rien ne peut dès lors être négligé pour renforcer encore
la prévention des accidents dela route et pour en accroître la
spécialisation.

Il s'aqit là. sur Je plan social ct moral. de l'une des tâches
primordiales auxquelles le Département sc doit d'assurer
une orientation et une impulsion.

Questions et réponses.

Question n° 1. ~ Statistique compernttuc de la sécurité
des transports.

Serait-il possible d'établir une statistique comparative
concernant la sécurité des transports?

Navigation aérienne.
Chemins de fer.
Transports en commun - chemins de fer vicinaux.
Transport en commun - tramways.
Circulation routière.

Réponse:

11 est très difficile d'établir une statistique comparative,
car certaines données sont basées sur le trafic international
(navigation aérienne), tandis que pour d'mitres les seules
sources disponibles sont nationales (accidents sur le terri-
toire belge). En outre. pour pouvoir se former une idée de
la sécurité d'un moyen de transport par rapport fi un autre,
il faudrait faire la distinction entre les accidents survenus
aux voyageurs qui avaient pris place dans un moyen de
transport déterminé el les accidents dans lesquels ce moyen
de transport est impliqué et qui ont provoqué une issue
fatale pour des personnes qui n'y avaient pas pris place.
C'est ainsi que, pour 1964 pal' exemple, il n'y a pas cu d'ac-
cidents mortels en ce qui concerne les voyageurs qui ont
emprunté des véhicules de la S. N. C. B., de la S. N. C. V,
ou des sociétés de transports urbains.

Compte tenu de cette réserve, le nombre tota] de vict i-
mes décédées par suite d'accidents de la circulation dans
lesquels ont été impliqués les divers moyens de transport est
évalué, pour 1964, par milliard de kilomètres-passager:

~ à 37,0 pour 1<1 circulation routière par véhicules auto-
mobiles en qénéral:

à 5,9 pour la circulation routière par autobus et auto-
cars;



- 8,0 voor de stede lijk e vervoer rnaatschappijcn en de
buurtspoorwcqcn (uitsluitend trams);

1,25 voor de trcincn van de N. M. B. S.;
- a voor het luchtverkeer van de SABENA.

IIet aantal cloden per miljard « rr-iz.iqers-k ilomcter> voor
het qcheel van de rcqclmauqe lucht vaa rt hj ne n. aanqcsloten
hij cie IATA, bedroeg 3,9 ill 1964.

Vraag n' 2. - Hoge Raad 1'001' de Vcrkcerwcilighcid.

Het jaar 1966 was onqetwij feld een van de moorddadig-
ste jaren inzake verkecrsonqevallen: aan het problcern van
de veiliqheid op onze wcqen moet dan ook dringend een
oplossing wordcn gegeven.

Daartoe werd de Hoge Raad voor de Verkeersveiligheid
ingesteld, die bestaat uit 67 leden,

Dit orgaan had, gelet op het grote aantalleden. een actie-
p roqrarn moeren uitwerken waarvan de uitvoering de vei·
liqheid op onze weqen moest ten goede komen.

Doch te oordelen naar de uitlalingen van sommige Jeden
van die Raad is daar niets van in huis gekomen.

Bovendien zou de Minister zelf verklaard hebben dat er
le veel wensen zijn en te veel algemene mededclin-
gen die over hetzelfde onderwerp haudelen en dat het tijd
wordt om het eigenlijke werk aan te vatten.

Kan de Minister. gelet op die verklaringen, aau de Corn-
missie de volgende inlichtingen verstrekken :

1) aantal in 1966 door de Hoge Raad gehouden
vergaderingen, alsmede de punten die op die vergaderingen
werden besproken;

2) genomen beslissingen;
3) gemiddeld aantal aanwezige leden op de verqaderin-

gen:
4) uitgaven in 1966 voor de werking van dit orgaan en

verdeling van die uitgaven.

Kan de Minister ook zijn mening qevcn over de doelrna-
tigheid van de Hoge Raad?

Antwoord:

Vcoreerst moet erop gewezen worden dat de Hoge
Raad. in zijn opdracht en sarnenstellinq, geroepen is
om een band le zijn tusscn alle openbare instanties en privé-
orqanisatie s die bij het prangend problcern van de ver-
kecrsveiliqheid belrokken zijn.

Binding in dit verband betekenr dus : enerz ijds, het tot
stand breriqen van zo nauw moqelijke contacten, ander-
zijds. het voeren van een weldoordacht en gecoördineerd
bclcid op alle Ç/ebieçlen die met de verkeersveiligheid te
maken hcbben,

Op de vraag war de Hoge Ra<ld nil een jaar activiteit
qeprestecrd heeft, werd recels uitvoeriq geantwoord naar
aa nlcid inq van ceu recente intcrpellatie in de Senaat, ant-
woord dar hierbove n trouwens bondiqer is weergegeven.

De eerstc zorg van de Hoqe Raad is geweest, zich orqa-
nisatorisch adekwaat uit te bouwen voor de aanpak van een
reeks dringende en belauqrijke problcrnen.

Ten aanz icn van de bovcnqestclde vragen over het aan-
tal in 1966 \Jehouden vergaderingen en de puntcn die er
werden besprokcn, alsmedc tcn aanztcn van de genomen
hcslissinqcn. dient te wor dcn vcrwezen naar de activiteits-
verslaqen van:
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- à 8.0 pour les sociétés de transports urbains el les
chemins de fer vicinaux (tramways exclusivement}:

à 1,25 pour les trains de la S. N. C. B.;
- à a pour la navigation aérienne de la SABENA.

Pour l'ensemble des lignes aériennes régulières affiliées
à l' IATA, le nombre de morts par milliard de kilomètres-
voyageur s'est élevé à 3,9 en 1964.

C2t1estion n" 2. - Conseil .~npéricllr cie ln Sécurité routièi c,

L'année 1966 aura sans doute été une des plus meurtrie-
l'es au point de vue des accidents de roulage et le problème
de la sécurité Sm nos routes exige donc des solutions
urgentes,

C'est pour atteindre ce but qu'a été créé le Conseil supé-
rieur de la Sécurité rou t ière, lequel est composé de 67 mem-
bres.

A en juger par l'importance du nombre de ses membres.
cet organisme aurait dû avoir mis au point un programme
d'action dont l'application serait de nature à assurer plus de
sécurité sur les routes.

Et cependant, si on s'en réfère aux déclarations de ccr-
lains membres de ce conseil. il n'en est rien.

D'autre part, le Ministre lui-même aurait déclaré qu'il
y a trop de vœux el trop de communiqués généraux trai-
tant. d'un même sujet et qu'il serait temps d'entreprendre
le travail proprement dit.

En présence de ces déclarations, Je Ministre pourrait-il
donner à la Commission, les renseignements ci-après:

I) le nombre de réunions tenues en 1966 par le Conseil
supérieur et les points qui y ont été discutés;

2) les décisions prises;
3) le nombre moyen des présences aux réunions;

4) les dépenses engagées en 1966 pour le fonctionne-
ruent de cel organisme el leur ventilation.

Enfin. pourrait-il donner son avis sur J'efficacité du Con-
seil supérieur?

Réponse

Il y a lieu de signaler que le Conseil supcr reur, par sa
mission et sa composition, est appelé il former un lien entre
toutes les instances officielles et les orqauismes privés qu'in-
téresse l'angoissant problème de la sécurité de la circulation.

En l'occurrence, ce lien signifie, d'une part, que des con-
tacts aussi étroits que possible seront réalisés et, d'autre
part. qu'une politique mûrement réfléchie et coorrlonuéc
sera menée dans tous les domaines qui touchent à la sécu-
rité de la circulation.

A la question de savoir ce qu'a rèa lisè le Conseil supé-
rieur après un an d'activité, il a déjà été lonquement ré-
pondu à l'occasion d'une interpellation récente au Sénat;
cette réponse est d'ailleurs brièvement reprise ci-dessus.

La première préoccupation du Conseil supérieur a été
de se doler d'une organisation "déquille. afin de pouvoir
s'attaquer à une série de problèmes urgents et importants.

Quant aux questions qui precedent. relatives au nombre
de réunions tenues en 1966. <lUXpoints qui y ont dé traités
ainsi qu'aux décisions qui ont été prises. il convient de se
référer aux rapports d'activité:
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het Directiecomitè:

de sectie « Opvoeding en Propaqanda »:

de werkgroep « Vorming van de monitoren van de
Rijscholen »:

de werkqroep « Vorming van de beroepschauffeurs »:

de sectie « Opsporing van de dronkenschap ,>;

de sectie « Wetgeving en Reglementering »,

Deze activiteitsverslagen. waaraan nog een nota is toe-
gevoegd over de medewerkinq van de Radio en Televisie,
liggen op de Griffie ter inzage van de leden.

Het moge volstaan aan te stippen dat er een diepqaande
en rationele taakverdehnq over verschetdene gespeciali-
seerde secties en werkgroepen is doorqevoerd.

Op 8 december 1.1. heeft de Minister een vergadering
van het Dlrectiecomité voorgezeten, vergadering waarin
de oriënteringen werdcn vastgelegd met betrekkinq op de
in 1967 te voeren actie.

Op 21 december wcrd tijdens de jaarlijkse alqerneue ver-
gadering de balans van het voorbije jaar opgemaakt en heeft
de Minister de grondgedachten naar voren gebracht waarop
hij de: ve rdere ontwikkelinq van de politiek ter bevordering
van de verkeersveiligheid wil gesteund zien.

De werkingskosten van de Hoge Raad beliepen in 1966,
2 560 000 F, onderverdeeld als volgt:

Secretariaat verzekerd door Via Secura 1 450 000 F

Uitgaven voor de veiligheidscampagnes I 1000 000 F

Om de bestrijding van de verkeersongevallen nog meer
ruimte en diepte te geven, had de Minister voorgesteld een
bedrag van 6 miljoen F op zijn begroting voor 1967 uit te
t rckkcn. Dit bedrag is herleid geworden tot 4 miljoen F.

Dit krediet. zal zo efficiënt mogelijk besteed worden.

In dit verband mag er op gewezen worden dat de in
1966 bereikte resultaten voor het eerst sedert t.ien [aar
in ons land de hoop wettigen van een merkbare kentering
ten goede.

Inderdaad, wanneer de cijfers van 1966 vergeleken wor-
den met die van 1965 b.v., dan stelt men vast dat er zich
ongeveer 10000 ongevallen rninder hebben voorqedaan en
dat er ongeveer 100 doden en 6 000 gekwetsten minder te
betreuren waren.

Dat is, volgens de Minister, het bewijs dar de actie, zoals
die thans qevocrd wordt met de medewerking van de Hoge
Raad, stilaan vruchten begint af te werpen omdat de open-
hare opinie zieh sterker bewust wordt van de noo dz ake-
lijkheid de verkeersregelen beter te kermen en beter na te
leven. in het belang van de gemeenschappelijke zaak van
de verkeersvelhqheid.

VriJag rt ' 3. - Maximllmsnclheid op nutosneltoeqen
en tachograaf.

Een lid vraaqt zieh af of de snelheid van de vracht-
waqcns. de autobussen eu de au lac ars op de autosnelwegen
nict 1110erwordcn bcpcrkt en. in het alqemcen. of o.m. naar
hel vcorbccld van de Verenigde Srate n, de snelheid van
alle vocrtuiqen op die autosnclweqen nier moet beperkt
wordcn tot 100 0 f 120 km/tl.

Voor wanneer is de invoering van de tachograaf?
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du Comité de direction;
de la section «EduGltion et Propagande »:

du groupe de travail «Formation des moniteurs des
écoles de roulage »:

~ du groupe de travail « Formation des chauffeurs pro-
fessionnels »;

'de la section « Dépistage de l'ivresse »:

~ de la section « Législation et réglementation ».

Ces rapports d'activité. auxquels est jointe une note re la-
tive à la collaboration de la Radio et de la Télévision, peu-
vent être consultés au greffe par les membres de la Commis-
sion.

Qu'il suffise de signaler qu'il a été procédé à une répar-
tit ion judicieuse et rationnelle des tâches en vue de distri-
buer celles-ci sur plusieurs sections el groupes de travail
spécialisés.

Le 8 décembre dernier, le M inistre a présidé la réunion
du comité de direction où ont été décidées les orientations
au sujet de l'action à mener en 1967.

Le bilan de l'année écoulée a été dressé le 21 décembre.
à l' occasion de l'assemblée générale annuelle, et le
Ministre a mis en lumière les id èes essentielles qui doivent
à son avis. déterminer l'évolution de la politique en ce qui
concerne la promotion de la sécurité routière,

Les frais de fonctionnement du Conseil supérieur s'éle-
vaient pour 1966 à 2.560.000 F, répartis comme suit:

- Secrétariat assumé pal' Via secura l 450 000 F

- Dépenses en vue des campagnes de sécurité 1 mil-
lion 100 000 F.

En vue d'intensifier encore davantage la lutte contre
les accidents de la circulation, le Ministre avait pro-
posé de prévoir un crédit de 6 millions de francs à son bud-
get pour 1967. Ce montant a été ramené à 4 millions de F.

Ce crédit sera utilisé de la manière la plus efficace
A ce propos, il est permis de signaler que les résultats

atteints en 1966 justifient, pour la première fois en dix ans,
]'espoir d'une nette amélioration dans notre pays.

En effet, en comparant les é:hiffres de 1966 avec ceux de
1965 par exemple. on constate qu'il y a eu environ 10,000
accidents de moins et que le nombre des morts et des blessés
a respectivement diminué de 100 et de 6.000 unités.

C'est là, estime le Ministre, la preuve que J'action, telle
qu'elle est menée actuellement avec la collaboration du Con-
seil supérieur, commence petit à petit à porter ses fruits,
parce que J'opinion publique prend conscience de la néccs-
sité de mieux connaître et de respecter les règles de la circu-
lation dans l'intérêt de la cause COnimllne de la sécurité rou-
tière,

Qllcstioll Il" 3. - La vitesse maximllm sur nutoroutes
et le tachlfgraphe.

Un membre se demande si la vitesse des camions, des
autobus et des autocars sur les autoroutes Ile doit pas être
limitée d'une manière générale. et s'il ne conviendrait pas,
à J'exemple des Etats-Unis. de limite» la vitesse de tous
les véhicules sur ces autoroutes il 100 ou J 20 km/h ?

Quand l'emploi du tachyqraphc sera-t-il instauré:?
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Antwoord: Réponse:

1) Bepetkino der snellieid op nutosnclwecen, I) Lu ltniitution de la tite ss« sur les eutoronte «.

De snelhcidsbcpe rkinq voorz ien bij de artik elcn 29 en JO
von de wegcode zijn nier van toepassing op de nutosnclwe-
qcn, Inderdaad deze wCHen moeren iHIIl karakrer van
« snelwcqcn » bchoudcn. Er is celf s eeu strekking om deze
wegen te zien verbicden aan voerrurqen die ingevolge hun
constructie een bepaalde nu nim um suelherd niet kunne n
halen.

Nochtans blijft ook op de autowe qe n de alqcmene regel
gelden die aan de bestuurcler oplegt ecn snelheid te ont-
wikkelen, rekening houdend met de wcqqe stcldheid. de
z lchtbaarhcid. de staat van het voertuig en ZO verrier.

De vmag of er toch qeen qrens van 100 of 120 km.'
uur ZOll dicne n te worde n vastqest eld voor hel verkeer op
de autosnelwegen zal door de Hoge Ri.lild voor de Verkecrs-
veilig heid nader wor den onderzoc hl.

Tachograaf.

De Minister hoopl in de eerstkomende weken een konink-
[ijk be.sluit te kunnen voorleggen houdcnde vaststelling van
rijlijden en rusttijden voor autocarbcstuurders. pendeldicn-
sten inbegrepen.

Gelijktijdig za] bij ministerieel besluit het hijhoude n van
een individueel rijbockje worden voorqeschrevcn. Dit lijkt
in de huidige ornstandiqhedcn het enige middel om onmid-
dellijk de nieuwc reglementering efficiënt Ie kunnen contre-
leren.

De bedoelde maatregelen dienen in e lk qeva] vóór het
\ algend toeristisch seizoen van kracht te worden.

Wat de tachoqraa] betreft , is in de Senaat ecn wetsvoor-
stel ingediend dat eerstduaqs zal bcsproken worde n Naar
aanleiding van die bespreking zal hel Departement zijn
houding bepalen, daarbij rekeninq houdend met het ad vies
dat moet verstrekt worden door de interministeriële Werk-
groep belast met de stud ie van het probleem inz akc
het voorkomen van verkeersonqevallen door vermoeidheid
van de chauffeurs,

Vraag Il' 4, ~ Berijdbiuuheid l'an de lIJegel1 in de ivintcr,

Een lid dringt aan cpdat door alle berrokken instanties
het nodige zou geclaan worden om de wegen zo spoediq
mogelijk vrij te maken van sneeuwen ijzel in liet wintcr-
seizocn.

Anttooord ..

Het qcstelde probleem ressortcert onder de bevoegdheid
van de openbare bestu ren die het wegennet behere n.

Zeer onianqs nog hecft de Minister. in het kader van
de fen behoevc van het wcqverkcer te treffen vciliqheids-
maatreqelcn. nier naqcluten de aandacht van zijn colleqa
van Openbnrc Werken op clil problee m te vcst iqen.

De Ministcr herlnncrt aau cie t ha ns door hct Departe-
ment van Opc nbare Werken t erz ake toegepaste proce-
dure: waar HO\'tJL'r de be strooiinqswcrkcu ill regie werdcn
uitqevocrd. worden z ij nu in aanbestedinq gegeven. Nu is
hct wel zo dat de cne aanuemer dit werk met meer zorg
ver ric hr dan de ande-re: ook ste lr zich hier e cn kwestie van
controle.

Telle qu'elle est prévue aux articles 29 et 30 du Code
de la route, la limitation de Ia vitesse. n'e~t pas dapp hcruion
sur les autoroutes. En effet. ces routes doivent qn rdc r leur
ca ractèrc de e voies rapides ». Il existe même une tendance
à interdrre ces routes <lUX véhicules qui. en raison de leur
construction, ne peuvent au cindre une vitesse minimum
déterminée.

Sur les autoroutes la règle générale imposant aux con-
ducteurs de régler leur vitesse en tenant compte clé l'état de
la route, de la visibilrté. de: l'étal du véhicule. ctc.. reste
toutefois d'application.

Le Conseil supérieur de la sécurité routière examinera
soigneusement s· ti n'y a pilS lieu de limiter il 100 ou
120 km/h la vitcss« de la circulation sur les" utoroutes.

Tachygraphe.

Le Ministre espère pouvoir présenter dans les prochaines
semaines un arrêté royal fixant les périodes de repos pour
pour les chauffeurs dautoc ars, y compris ceux des services
de navette.

En même temps un arrêté ministériel prescrira de tenir
à jour un livert de bord indrviduel. Dans les circons-
tances actuelles, ceci semble être le seul moyen de contrôler
immédiatement et e Hicacernent l'application cie la réglemen-
tation nouvelle.

Les mesures envisagées doivent. en tout cas, entrer en
vigueur avant la prochaine saison touristique.

Une proposition de loi relative au tachygraphe a été
déposée au Sénat; sa discussion sera bientôt entamée. A
cette occasion. le Département arrêtera sa position en tenant
compte de l'avis qui doit être donné pal' le Groupe de travail
interministériel chargé cie l'étude du problème de la pré-
vention des accidents de la circulation dus à la fatigue des
chauffeurs.

Question n" -I. ~ Praticabilité des rOllte.\ en hioer.

Un membre insiste pour que toutes les instances intéres-
sées fassent le nécessaire pour débarrasser les routes aussi
rapidement que possible cie la neiqe et du verglas pendant
l'hiver.

Réponse:

Le problème en quest ion est de la compétence des udrni-
nistrations publiques qui gèrent le réseau routier.

Le Ministre il attiré l'attention de son collègue des Tru-
vaux publics sur ce problème, dans le cadre des mesures
de sécurité il prendre en ce qui concerne le trafic routier,

Le Ministre J'appelle la procédure appliquée en ce
domaine par le département des Trnvaux publics, Alors
que dans le passé les travaux d'épandage él,lient exécutés
en régie, ils sont actuellement mis en adjudication. Il est
cependant établi que certains entrepreneurs exécutent ce
travail plus soigneusement que d'autres. en outre. lille qucs-
tion de contrôle se pose également en ce domaine.
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Dl~ reqe rinq i~ zieh ccht er bewust van het be lanq hm
cen goede uitvoeririq van de bestrooiingswerken zowel om
rcdencn van veiliqheid als om economische redenen.

VtiJ~lrJ /J' .5. ~ V err-ocr [lil/J losse vrncliten
en veilioheid op de weg.

Een lid heeft ge~ignaleerd clat tijdens het bieten- en pulp-
se izoen vele onqevallcn qebcuren daar de vrachtwagens
onvoldoende nanqepast z ij n voor dit vcrvoer zodat de pulp
op de weg valt.

Hij vraagt een scherpere controle vanweqe her Depar-
te ment. ook wat betreft het vervocr van grond en aridere
stortgoederen ten bchoeve van openbare werken.

Antwoord:

Artikel 8 van de Wegcode bepaalt: « Het is verboden het
verkeer te hinderen of onveilig Ie rnaken, hetz i] door eender
wclke voorwerpen of stoffen op de opcnbare ",>'eg te wer-
pen, te leggen. te plaatsen, achter te laten of te latcn vallen,
hetzij door er rook of stoom te versprciden, hetzij door er
eniqe hmder nis aan le brenqcn. »

Artikel 60 bepaalt : « Een voertuiq moet op zulke wijze
geladen worden dat de Imling tijdens het traject geen
schade kan veroorzaken aan de openbare weg, aan de aan-
horigheden daarvun. aan de er in liggende kunstwcrkeu
of aan de aunpnlende eigendommen.

De lading moer zo geschikt en desnoods zo op het voer-
tuig vastgemaakt worden, dat er niets op de openbare weg
kan slepcn of vallen en dat het voertuiq niet kan kantelen.

AI hel tocbehoren, zoals kettingen, dekzcilen, enz ... , dat
dient orn de lading vast te sporren of le beschutten, moet
deze nauw omslutten, »

Daarenboven heeft het Departement tijdens het voorbije
najaar via pers, radio en televisie. de weggebruikers en de
vervocrders qewezen op het slipqevaar. Anderzijds werden
alle suikerfabtieken en raf Hnade njen van het land bereid
gevonden zowat 20 000 kleine vouwhlaadjes uit te delen
aa n de bietenvcrvoerders.

Gelijktijdig werd de controle door de politie en r ijks-
wacht verscherpr.

Hct programma voor verkeersve iliqheid uitgewerkt voor
1967, voorz iet, voor de maand oktober, in ecn preventieve
en repressieve actie in verband met de ladingen.

Vraaq n' 6. ~ TAlchtbczocdeling.·

Een lid heeft qevraaqd wat. o.m. naar het voorbeeld van
de maatrcqelen die terzake reeds in somm iqc anderc landen
zijn genomen en die op gebiecl van de ontstoring van de
motorcn werdcn door gevoerd, zal worden gedaan om de
luchrbezoedcliuq door utrlaatqasseu van motorvoertu iqen
te bestrtjden.

Antwoord:

/n uirvocrinq van de wet van I auqustus 1899, houdende
herz icuinq van de wetgeving en van de re qlementcn op de
politie van het vcrvocr. werd recds op 1 juli 1964 hct konink-
lijk hcslui: genomen tot vaststelling van elf eisen waaraan
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Le Gouvernement est cependant conscient de l'importance
dune bonne exécution des t ravau x d'épilndi.1ge, aussi bien
pour des raisons de securite que pour des raison écono-
miq ue s.

Qucstion Il'' 5. -- Tran.'f.'orto; ('IJ i-vtu: ct ,,('<'(trifle routière.

Un mr-mhre signale le-s nombreux accidents qui sur-
viennent au cours de la période du t ra nsport des betteraves
sucrières et des pulpes par ce qUE: les c.un ions ne sont pas
suffisamment adaptés à ce transport de sorte que les
pulpes se répandent sur la route.

Il demande un contrôle plus sévère de la part du Dépar-
tement, et ce é~J'llement en ce qui concerne Je transport de
terres et dnutres marchandises en vrac IJ l'usage elu J)ép,lr~
tement des Travaux publics.

Réponsc:

L'article 8 du Code de la route stipule: « Il est défendu
de Hêner la circulation ou de 1<:1 rendre danqcreuse soit
en jetant. déposant, abandonnent ou laissant tomber sur la
voie publique des objets ou matières quelconques, soit en
y répandant de la fumée ou de la vapeur. soit en y établis-
sant quelque obstacle. »

L'article 60 dispose: cc Le chargement d'un véhicule doit
être placé de manière qu'il ne puisse occasionner, sur son
parcours. des dégradations à la voie publique, à ses dépen-
dances. aux ouvrages qui y sont établis ou aux propriétés
riveraines.

Le chargement doit être disposé et au besoin fixé sul'
le véhicule de manière qu'il ne puisse trainer ni lambel'
sur la voie publique et que le véhicule ne puisse verser ,

TOllS les accessoires. tels que chaînes, bâches. etc,
servant à arrimer ou IJ protéger le chargement. doivent en-
tourer étroilement celui-ci. »

En out re, au cours de l'automne dernier, le Département
a attiré par la presse. la radio et la télévision, l'attention
des usagers de la roule et des transporteurs sur le danger
de dérapage. D'alltre part. toutes les usines sucrières et
les raffineries du pays ont consenti il dist ribuer' environ
20 000 pet it s dépliants aux transporteurs de betteraves,

En même temps, le contrôle de la police et de 1(1 gendar~
merie a été intensifié.

Le programme de sécurité routière élaboré pour j'année
1967 prévoit, pour le mois d'octobre. une action préventive
et répressive concernant les chargements.

Question /JO 6 .. - Pollution «tmosphériquc,

LIn membre <:1 demandé quelles mesures seront prises
notamment à l'exemple de celles qui l'ont déjà été en ce
domaine dans certains autres pays et qui ont déjà été
appliquées en matière de déparasu aqe des moteurs - pour
combattre la pollution atmosphérique par les g;:)z d'échap-
pement produit s pm les véhicules à moteur.

RépOTl8C :

En exécution de la loi du l: août 11\99 portant revision
de la législation et des rèqle mcnts sur la police du roulage.
un arrêté royal ;1 ét<' pris le l ' juillet 1964. en Vile de fixer
les conditions auxquelles doivent répondre cn cc qui con-



de autovoert uiqeu die met een « Diesel» motor z ijn nit-
gerust, inzake rooku it lat in.qen moeten voldoen.

Het Belgisch Si autsblnd van 5 Icbruari 1965 puhlicccrt
de homologatie van de types opaciteitsmeters en voorz ict
in een controlesysteem van de gasuitlaat der voertu iqen
met clieselaanclnjvüiq bij de rcqelmatiqe en vcrplichte aan-
bieding va n dC'::e voc rt uiqcn hi] de ,talions voor Auto-
mobie linspect ie.

Er dienen dcrhalve. t e r u it voerin q van de wet van 28 de-
cember !954 geen bcsluite n genomen te wor de n.

Wat de luchtverontreiniging door met bcnz incmotorcn
uitgeruste motorvoertuiqen betrcft. is men op het internatio-
naal vlak zo ver gevorderd Illet de studie van het probleem
dat, tegen einde 1967, een bestrijdingssysteem zal kunnen
uitgewerkt worden.

VII. ~- De Sabena en de Regie der luchtweqen.

Lliteenz etrinq vanwege de Minister.

De Sabeua.

A. ~ Tccstond t ijclen» de periode 1961-1965.

Waarom heeft de Sabena nog steeds af te rekenen met
een onevenwichtige bedrijfsrekening als wanneer het jaar
1965 gekenmerkt is geworden door een heroplevinq op
luchtvaartgebied en als wanneer men, bovendien, vaststelt
dat de meeste Europese Iuchtvaartrnaatschappijen er klaar-
blijkelijk in qcslauqd zijn. een financieel evenwicht te herei-
ken of hun winst te verqroten,

De winst- en verliesrekening van de Sabcna voor 1965
laat inderdaad een nadelig saldo blijken van 131 266359 F
(daarin begrepen een bedrag van 37500 000 F voor toeken-
ning van de statutaire interest die in feite een dividend is}.
voor een zakencij fel' van 5 01494! 281 F,

Deze cijfers wijzen, wat de Sabena betreft, op een Iinan-
ciële autonomie tot beloop van 98,25 ~.~ als wanneer de
autonomie was:

81,3 % in 1961;
87.5 % in 1962;
93,5 % in 1963;
95,9 % in 1964.

Gedurende die 5 jaar is er dus een voortdurende verbete-
ring geweest.

In 1966 heeft zich, enerzijds in het kader van de sociale
proqrannnatie, een gevoelige verhoging van de personecls-
uitgaven voorqedaan en heeft, anderzijds, de staking van
het vliegend personeel, de bedrijfsrekening ongunstig beïn-
vloed (circa 150 miljoe n F ver lies ):

Komen daarbij : de verhoging van de prijs van de brand-
stof en van de verzekerinqskosten i.v.m. de veranrwoorde-
lijkheid van de luchtvervoerders.

Dat. alles maakt dat het verlies voor 1966 verrnocdclljk
zaloplopen tot 340 miljocn.

B. - De moeilitl«: [innnciël« toestand onn de mentschnnpi],
de oorruke n en'an, kritiekcn benntwoorditu;

CTI bc sluitcn r-oor de tockotnst,

De vraag die zich stclt is de volqcnde .

Hoc kunneu. met hC't ooq op ccn betel' bcdrijlsresultaat.
de oorz ake n dic dl' bcd rij fsrekening onqunstiq beïnvloeden.
zo nie: uit(ll'schakelcl dan loch zccr gevoelig gemiddeld wor-
den}
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cerne les dégagements de Iuuiee . les véhicules automobiles
équipés d'un moteur « Diesel ».

Le Monitcur be/Hl' du 5 février 1965 a publié lhomolo-
gi]tion des types dopactmètres ct prévoit un système de
contrôle des gilZ d'échappement des véhicules équipés d'un
moteur Diesel lors de la présenta t ion régldi"re et ob liqatoln:
de ces véhicules aux stations de 1'1nspectiou aut oiuohilc.

Aucun i]rrété ne doit dès lors ètr c pris en execution de
la loi du 28 décembre 1964,

En ce qui concerne la pollution atmosphérique par Ic's
véhicules à moteur équipé d'un moteur à essence. les pro-
grès réalisés sur le plan international clans l'étude de cc
problème sont tels qu'un système de lutte contre cette pollu-
tion pourri] être mis au point pour la fin de 1967.

VII. - La Sabena et la Régie des Voies aériennes.

Exposé du Ministre,

La Sabena.

A. - Situation a!l cours de la période 1961-1965.

Pourquoi la Sabena doit-elle encore faire face à un dés-
équilibre du compte d'exploitation, alors que l'année 1965 a
été caractérisée par un nouvel essor de l'aviation et que l'on
constate, en outre, que la plupart des sociétés aéronautiques
européenne ont manifestement réussi à rétablir un équi-
libre financier ou à accroître leurs bénéfices?

Le compte de profits et perles de la Sabena pour 1965
laisse, en effet. apparaître un solde déficitaire de 131 mil-
lions 266359 F (y compris un montant de 37 500 000 F
pour]' octroi d'un intérêt statutaire, qui constitue en fait un
dividende), alors que Ie chiffre d'affaires est de 5 milliards
014941281 F.

En ce qui concerne la Sabena, ces chiffres traduisent une
autonomie financière de l'ordre de 98.25 ~Vr, alors qu'elle
était de :

81,3 % en 1961 ;
87,5 % en 1962;
93,5 % en 1963;
95.9 % en 1964.

Au cours de ces cinq années, les progrès ont donc éJé
constants.

En 1966, une augmentation sensible des dépenses de per-
sonnel s'est produite dans le cadre de la programmation so-
ciale. d'une part, tandis que la grève du personnel navigant
a eu une incidence défavorable (perte d'environ 150 mil-
lions de F) sur le compte d'exploitation, d'attire part.

Il Faut Y ajouter: l'augmentation du prix des carburants
et des frais d'assurance de la responsabilité des transpor-
teurs aériens,

Il est possible d'inférer de tout ce qui précède que la
perte pour 1966 atteindra vraisemblablement 340 millions.

ß. l.n situation [innnciérc difticile de la soriN6.
ses causes, critiques,

réponses ct conclusions pour ltu.cnir .

La question qui se pose est la suivant e :

En vue d'améliorer les rèsu ltnts de l'exploitation, com-
ment pourrait-on sinon éliminer, du moins atténuer très sen-
siblement les facteurs qui ont une incidence défavorable sur
le compte d'exploitation?
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Onder die oorzaken moet een duidelijk oriderscheid wor-
den gemaakt tussen de fundamentele enerziids, de toeoai-
lige en uiteraard tijdelijke oorzaken, anderzijds.

I. - Fnndamentele oorzaken [)iUl het oneoenioicht .

<1) de structuur z e l l van het net zoals die is bepaald door
het nationaal kader en de geografische Jigging van ons land:

b) de betrekkelijk onvoldoende dimensie van de ondernc-
ming;

c) het zeer uitgesproken karaktcr van de cxploitaties:

d) de onmogelijkheid voor de Sabcnn. de verhoging van
haar productiekosten te verhalen - zelfs maar gedeeltelijk
- op haar verkoopsprijzen.

Toelichting:

a) De structuur uan het net.

De geografische ligging.

De zwaartepunten van de luchtvaarttra fiek in Europa
liggen in centra als Londen, Parijs. Rome, Frankfort, zelfs
Genève. Wenen of Athene.

Brussel daarentcqen is een economisch. politiek en tee-
ristisch centrum van gemiddelde belangrijkheid, dat dan ho-
vendien als handicap heeft te dicht te liggen bij grote ver-
keersknooppunten als Londen. Parijs en ande re steden in
West-Duit sland bv., zodat deze grote buitenlandse centra
zich gemakkelijk kunnen handhaven als ver trek- en eindpun-
ten van de qrote intercontinentale trafiek (de enige die
winstgevend is).

De potentiële treiiek .

Het gaat hier eigenlijk orn de optelling van de tra Iieken
die een bepaald punt als oorspronq, bestemming of transito-
plants hebben.

Welnu, wat Brussel en België betre lt, is er zoëven op
\-Jewezen dat zij uiteraard maar ecn zeer gemiddelde poten-
tiêle trafiek hebben. Hct gevolg daarvan is dat het raeren-
deel van de lijnen die van Brussel uitstralen, met te zwakke
(requenties worden qcéxploiteerd. wat, in verhoudinq. de
kesten in de lnndinqsplaatsen en die van de commerciële
inplm1l'ing opdtijft.

Het dilemma situeert zich tussen te zwakke frequenties
of te lage Iadinqscoëfficiëntcn. want het is nu ee nrnaal zo
dat de Sabcna de vliegtuigen moet in lijn brengen die
hestaan en die ovcr het alqemeen gebouwd worden voor
maatschappije n die meer gestoffeerde trafieken hebben,

De korte lijnen,

VOOl' deze lij ncn valt de toest and cconornisch nog nadc-
liger uit. Inderdaad. de grote industriële, Financiële en
politleke centra van West-Europe. waarmed e België de
nauwst e ccouomischc betrekkingen ondcr houdt. zijn zcer
dicht bi] Brussel geieHen. Dat brcnqt mede dat de Sabena,
0111 haar specilteke rol ids concessiehoudcr van een open-
harc dienst te vervullcn ill hel belang van de BeJÇjische
qcmc enschnp. vr rp lirh t is gcworden eeri groot aanï al zcer
korte lijnc n le onderhoudcn, 0.111, van 13rus~el naar Londen.
PnrHs. Auisu-rd.un. Kculen, Düsseldorf. Luxernbu rq, enz.

Wclnu, op luchtvilill'tSlcbied is het alqerueen en proef -
onderviud ehjk koincn vast te stann dat hoe kort er ccn lij n
is. hoc nunde r :ij rcndcert. Zelfs in Amerika is dat waar-
heid qcblckcn.
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Pélrmi ces fadeurs. il faut dist in quer. d'une part, les
causes [cndnnventoics, et. d'autre part. les causes acciden-
telles et donc temporaires.

I. - Ci/lises [ondnmcntnlcs du dcséqllilible.

a) la structure même du réseau telle qu'elle est déterminée
par le cadre national et la situation géoWilphique de notre
pays;

b) les dimensions relativement insu ffisantes de l'entre-
prise;

c) le caractère très nettement saisonnier des exploitations:
d) l'impossibilité pour la Sabena de répercuter. même

partiellement, sur ses prix de vente l'augmentation de ses
coûts de production.

Commentaire:

a) Ln structure du réseau.

La situation géographique.

Les points clefs du trnfic aérien en Europe se situent dans
des centres tels que Londres, Paris, Rome, Francfort. ou
même Genève, Vienne ou Athènes.

Bruxelles, en revanche, est un centre économique, politi-
que et touristique d'importance moyenne, qui. de plus, est
handicapé par sa situation trop proche des centres de
trafic importants comme Londres, Paris ou d'autres villes
d'Allemagne occidentale par exemple, de sorte que ces
grands centres étrangers peuvent facilement se maintenir
comme point de départ et d'arrivée du grand trafic inter-
continental (le seul qui soit lucratif).

Le trafic potentiel.

Il s'agit, en bit. de l'ensemble des trafics dont d'origine.
la destination ou le lieu de transit se situent en un point
précis.

Or, en ce qui concerne Bruxelles et la Belgique, il vient
d'être souliqné que ceux-ci n'ont, par nature, qu'un trafic
potentiel trés moyen. Il s'ensuit que la majeure partie des
lignes qui rayonnent de Bruxelles sont exploitées avec des
fréquences trop faibles, ce qui accroît proportionnellement
les frais aux escales et ceux de l'implant8tion commerciale.

Les termes de l'alternative sont: soit des Iréqucnces
trop faibles. soit des coefficients de chargement trop bas, car
la Sabena est tenue de mettre en ligne les avions qui
existent et qui. généralement. sont construits pour des
sociétés dont le trafic est plus étoffé.

res lignes courtes.

La sit uat ion économique de l'CS lisples 'W révèle plus
défavorable encore. En effet. !es grands centres industriels.
financiers et politiques d'Europe occidentale, avec lesquels
la Belgique entretient les relations économiques les plus
étroites. sont situées très près de Bruxelles. Il s'ensuit que.
pour remplir son rôle spécifique de concessionnaire d'un
service public dans l'intérêt de [a cornmuuautè nationale.
la Sabenn s'est vue contrninte d'entretenir un Hrand nom-
bre de lignes très courtes. notam ment vers LondrC's. Paris.
Amsterdam, Cologne. Düsscldorl. Luxcrnbourq. etc.

Or. l'expérience révèle cl'uJ1(:' manière générale que, dans
le domaine de la navigation aêrienne. plus une liS]lle est
courte. moins elle est rentable. Cette constatation s'est
èlvérée vraie même en Amérique.
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De treiiekrechten, Les droits de trafic.

Vvegens de geografische Jigging van België en zijn
betrekkelijk zwak trnliek-potentieel, is het pakket « Iucht-
vaartrechten » van de Sabcna nier bijster belauqrtjk.

Zoals men weet kermen de Sraten Iur htvaartrcchtcn op
hun ondcrschcidcn grondgebied toe op basis van weder-
kcriqhcid.

In feite. betekent zulks dill de Sahenn slechts trafiek-
rcchten kan toeqcwcz en krij qcn wauncer de vrecrnd e natio-
nale maatschappijen naqcnocq evcnveel bclanq erbi] hebben
België aan te doen ais de Sabena belang erhij heeft lucht-
vaartrechten te bekomen in den vreernde.

Welnu, België kan slechts één landingsplaats van gemid-
delde waarde aanbieden. als men die waarde intrinsiek
vergelijkt met de eigen trn lick van ons land, zowel bi]
vertrek als bij aankornst.

Zo ook is Brussel, wegens de nabijheid van Parijs en
Londen - die door alle grote internationale rnaatschap-
pijen worden aangeclaan - een transitopunt met matiqe
belanqrijkhek].

Komt daarbij dat België een zeer restrictieve politiek
heeft gevoerd rcn einde zijn verbindingen met Kongo te
beschermen. verbindingen die in de jaren 1945-1960 de
ruggegraat van het Sabenanet vorrnden: rnaar vooral in die
jaren werden de portefeuilles samengest.eld van de tra-
Fiekrechten. die vóór de oorlog niet bestonden.

Zonder ophoudcn wordt seclert 1960 gepoogd belariq-
rijker trafiekrechten te verwerven. manr gemakkelijk qaat
dat nict gezien de voorwaarde van wederkertqheïd. en ook
noq omdat nu zo wat overal nieuwe nationale luchtvaart-
maatschappijen zijn opgericht.

b) Dc dimcnsic [l<11l de Sebcrui.

Alhoewel de Sabena. met haar aakencijfer van meer dan
5 miljard. een belangrijke onderneming is geworden in het
kader van België en haar activiteit beantwoordt aan 1 %
van het netto Nationaal Product, heeft deze maatschappij,
op het vlak van de wereldluchtvaart, betrekkelijk beperkte
dimensies.

Bovendien is het qroeiritme van hanr trafiek lager dan dit
van haar concurrenten.

En raison de la situation géographique de la Belgique.
et de la faiblesse relative de son potentiel de tro fic, te poste
« droits de trafic) de la Sabena n'est pns fort important.

Nul n'ignore que les Etats accordent des droits de navi-
gation aérienne sur leur territoire national sous condition
de réciprocité.

En fait. cela signifie que la Sabena ne peut se voir accor-
der des droits de trafic que lorsque les sociétés nationales
étrangères trouvent à faire escale en Belgique un intérêt
presque égal à celui que trouve la Sabena il obtenir des
droits de navigation aérienne à l'étranger.

Or, la Belgique ne peut offrir qu'un seul point d'atter-
'rissage de valeur moyenne, si l'on compare inrrmsèquement
cette valeur au trafic propre de notre pays, tant au départ
qu'à l'arrivée.

De même, étant donné la proximité cle Paris et de Lon-
dres - où toutes les grandes compagnies internationales
font escale - Bruxelles ne constitue qu'un point de transit
d'importance moyenne.

IJ s'y ajoute que la Belgique a mené une politique très
restrictive afin de protéger ses liaisons avec le Congo, les.
quelles constituèrent, au cours des années 1945-1960, l' épine
dorsale du réseau de la Sabena: c'est toutefois au cours de
ces années surtout que furent constitués les portefeuilles de
droits de trafic, lesquels n'existaient pas avant la guerre.

Des efforts incessants ont été faits depuis 1960, en vue
d'obtenir des droits de trafic plus importants; la chose
n'est pas aisée, étant donné la condition de réciprocité et
aussi parce que de nouvelles compagnies nationales de
navigation aérienne sont constituées un peu partout dans
le monde.

, . .
b) La dimension de la Sabcno,

Bien que la Sabena. dont le chiffre d'affaires dépasse
5 milliards, soit devenue une entreprise importante clans le
cadre de la Belgique, où son activité représente I % du Pro-
duit national net, ses dimensions restent relativement
réduites au niveau de la navigation aérienne mondiale,

En outre, le rythme d'accroissement de son trafic est plus
bas que celui cie ses concurrents.

Enkele cijfers in verband met de tra Iiek (in miljoen uer- Voici quelques chiffres concernant ce trafic (en millions
roerde Ton/Km). de T /Km transportées).

1958 1964 1965 1958 J964 1965

Sabena ... 147 199 213 Sabena ... 147 199 213
Swissair 123 249 292 Swissair J23 249 292
Sas 208 359 410 Sas 208 359 410
l\litalia 82 398 475 Alitalia 82 398 475
Lufthansa 79 420 576 Lufthansa 79 420 576
K. L. M. 259 434 553 K. L. M. 259 434 553
Air France 380 657 759 Air France 380 657 759
B. O. A. C. - 13,E. A. 438 1070 1274 B. O. A. C. - B, E, A. 438 J 070 1274
Pilll American ... . .. 734 177O 2337 Pan American 734 1 770 2337
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Het is dus evident dat een maatschappij als de: Pan Arne-
rican bvb, wier trafiek meer dan neqen maa] qroter is dan die
van de Sabena en waarvan het Hanse net over lange af st an-
den ligt, in weerwil van de hoge Amerikaanse lonen. het
voordeel geniet van onvergelijkbare eenheidskostprijzen; z ij
kan aldus qernakkclijk - met de steun van de Amerikaanse
regering - die de toelatinqen tot het cxploïteren van de
Noord-Amerikaanse route aflevert - voor deze zo belanq-
rijke lijn, steeds laqcre tarieven opdrinqen die bovenclien
alle andere tarieven bcheersen.

Bovendien, moct er op gewezen worden dat de P. A. A.
haar meer clan neqenmnal grotere trafiek onderhoudt met
een vloot die in tonnage amper zesmaal groter is.

Het zal voor de P. A. A. niet moeilijk zijn een voldoende
aantal vliegtuigen met 400 tot 500 plaatscn aan te kopen
waarvan de kostprijs per zetel/kilometer wellicht 30 %
lager zal liqqcn.

Welnu, de Sabena zou hoogstens tijdens haar aller-
d rukste zomertrafiek dergelijke toestellen in lijn kunnen
brengen.

. . .
c) Het seizoen ket ekter van de explolteties.

Volgens de statistieken is de trafiek van de Sabena ster-
ker seizoenaal dan die van haar meest rechtstreekse concur-
renten.

Verder is in de kliënteel van de Sabena de proportie « ver-
lofgangers » het hoogst, terwijl in volle seizoendruktc het
« overschot » van de andere maatschappijen zich komt voc-
gen bij de eigen trahek van de maatschappij.

Welnu, dat seizoen verschijnsel valt zeer duur uit, ver-
mits het leidt tot de noodzakelijkheid te beschikken over een
uitrusting en personcel die voldoende zijn om het hoofd te
bieden aan de trafiekhoogtepunten in de maanden juni tot
september, maar die onvermijdelijk worden onderbenut
tijdens de overiqe acht maanden van het [aar.

Vermoedelijk zal het seizocn karakter nog sterker worden
wegens de door de I. A. T. A. nagestreefde politiek van
lage prijzen.

Kunnen we ons in sociaalopzicht erover verheuqen
dat het vlie qtuiq nieuwe cate qoneën van toeristen.
met na me sociale toeristen zal aantrekkcn, dan blijft het
toch voor maatschappijen als de Sabena een zeer moeilijk
probleem.

• * •

d) De belens pan de productickosten en ontpimgstcn.

In tegenstelling 'met wat men vaststelt voor het meren-
deel van de Belgische producenten, kan de Sabena de ver-
hoging van haar productiekosten niet verhalen op haar ver-
koopprijzen, oindat haar ontvangsten bcheerst worden door
de in de « conférences cie trafic» van de 1. A, T, A, (onder
invloed van de « groten ») vastqestelde tarieven.

Anderzijds is het zo, dat: dank zij de voortdurende ver-
volrnakinq van de reactievliegtuigen en de verhoogde pro-
ductivitett. wilarhij vooral de toeneming van snelheid en
afmcrinqcn der vliegtuigen dient aangehouden te worden,
de kost pri js der geproduceerde transportcenheid (aanqebo-
den torr/km ) ttunclijl: stabiel is gebleven, maar dat de
productiekosteu cen neiging vertonen tot zulkdanige stijging
dat de kansen op evenwicht crdoor verstoord worden.
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Dès lors, il est évident qu'une société telle que la Pan
American par exemple, dont le trafic est plus de- neuf fois
supérieur à celui de la Sabena et dont l'ensemble du réseau
s'étale- sur de lonques distances, bénéficie, mc lqré les salai-
res américains élevés. de prix de revient unitaires incompa-
rahles: avec l'appui du qouvcrncmcnt américain. qui délivre
les autorisations pour l'exploitation des voies aériennes de
l'Amérique du Nord, cette société peut donc aisórnent impo-
ser des prix toujours plus bas qui. de surcroît, exercent une
pression sur tous les autres tarifs.

IJ convient de signaler, en outre, que la P. A. A, assure
un trafic neuf fois plus grand, grâce à une flotte dont: le ton-
nage ne dépasse pas six fois le notre.

La P. A. A. n'éprouvera aucune difficulté à acquérir un
nombre suffisant d'avions pouvant transporter 400 à sao
personnes et dont le coût par siège/kilomètre sera proba-
blement inférieur de 30 Ye.

Or, la Sabena pourrait. tout au plus pendant les mois
d'activité intense en été, mettre en ligne de tels appareils,

* * 1<

c) Caractère saisonnier des exploitations.

Il résulte des statistiques que le trafic assuré par la
Sabena a un caractère saisonnier plus accentué que celui de
ses concurrents les plus directs,

De plus, la clientèle de la Sabena compte proportionnel-
lement le plus de touristes, tandis que dans la haute saison,
le « surplus» des autres sociétés vient s'ajouter au trafic
propre de notre société aérienne nationale.

Or, ce caractère saisonnier revient très cher, puisqu'il
impose la nécessité de disposer d'un équipement et d'un per~
sonnel suffisants pour tenir tête aux pointes de trafic pen-
dant les mois de juin à septembre, mais dont la capacité
est inéluctablement excédentaire pendant les huit mois res-
tants de l'année.

Le caractère saisonnier de l'exploitation s'accentuera vrai-
semblablement encore en raison de la politique des bas prix
pratiquée par l'A, T, A. 1.

Si. du point de vue social, nous nous réjouissons de cette
tendance, parce que l'avion attirera de nouvelles catégories
de touristes et notamment de touristes sociaux il n'en reste
pas moins que le problème ainsi posé aux socüÙés telles que
la Sabena est très difficile,

d) Bilan des frais de production et des recettes.

Contrairement à ce qui se constate pour la plupart des
producteurs belges, à la Sabena ne peut répercuter sur ses
prix de vente l'augmentation de ses coûts de production,
pmce que ses recettes dépendent des tarifs fixés lors des
« conférences de trafic» de j'A. T. A.!. sous li] pression
des « grands ».

D'autre part. grâce au perfectionnement continu des
avions à réaction et à lam é liorat ion de la productivité.
due surtout à l'auqmentotion de la vitesse et de la dimen-
sion des avions, le prix de revient: de l'unité de transport
produite (tonne/km offerte) est demeuré relativement sta-
ble.mai , les coùts de production sont appelés à croître dans
une telle mesure que la tendance vers l'équilibre est menacèe.
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Zulks blijkt uit ond erstaande tabel: Le tableau ci-dessous en fournit la preuve:

Gemiddelde kostprijs pcr
aanqcborien t/km

Coùt moyen
de lo t/km offerte

Gcrniddclde verkooppr ijs per'
vc-voc rdc r t/km

Coëfhciên; nodIg orn do
uitqaven te dckkcu

01
/0

i
I Wcrkciijkc ladiuqscoéf îicicnt
I ~)

I
I

Prix de vente moyen par
transporteur r/km

Cocfftcicnt nccoss.ure ft la
couverture des dépenses

%

Cocffk.icnt de charqcmcnt
l'calisë

%

1961 ... Il,?1 19.6? 59,S 49,4

1962 ... 11,72 19.55 59,9 51.3

1963 . .. ... i 10,80 19,29 56.0 50,1

1964, Il,28 18,15 62,1 57.5
I,

1965 Il,41 18,19 72,? 58.3

Indien het financieel evenwicht in 1965 op 2 % na hcreikt
werd, vlocit zulks dus voort uit het feit dat sinds 1961 :

~ de kostpri]s met 2 % gedaald is, terwijl de gemiddelde
ontvangsten met 8 % verminderden;

~ anderzijds de ladingscoëfficiënt met 8,9 punten steeg,
zegge met 18 %'

Dit quasi-evenwicht wordt meer en meer bedreigd omdat
de productiekosten aan het stijgen zijn gegaan, terwijl de
ontvangst per vervoerde eenheid onder drukking van de
wereldprijzen zal blijven dalcn.

Hierbi] weze opgemerkt dat volgens het in 1962 opge-
rnaakte expansieproqramma op middellange termijn de
personeelsuitgaven (bezoldigingen en sociale lasten) per
eenheid met 25 o/n zouden stijgen van 1961 tot 1967, d.i.
in zes jaar. Welnu, die stijqinq is opqelopen tot 42 % van
1961 tot 1965, d.i. in vier jaar.

Steeds met betrekking tot 1965, weze ook aangestipt dat
de bezoldigingen 42 % van de begroting van de Sabena
uitmaken terwijl haar 10000 personeelsleden 2,2 % van
de actieve bevolking van het land vertegenwoordigen, maar
met cen bezoldiging van 3 % van cie gezamenlijke loonlast.

Ten slotte en ten aanzien van de ontvangst per vervoerde
eenheid, stelt men meer en meer vast dat de aangroei van
trafiek zich vooral situeert in de categorieën waarvoor de
tarleven de laagste zijn, zoals de «economie »-klasse, de
charters. de reizen tegen forfaitaire prijs, enz.

~ ~ .
2. ~ Toevullioe oorzaken pan liet onevenioicht,

[I) de financiële structuur van de maatschappij;

b} de moeilijkheden ingevolge de monetaire toestand in
Kongo;

c) de heterogene samenstelling van de vloot.

~ ~ ~

Si l'équilibre financier s'est trouvé atteint en 1965, à
2 % près, ce fut donc la conséquence du fait que, depuis
1961 :

~ le prix de revient avait baissé de 2 'Y~,tandis que les
recettes moyennes avaient diminué de 8 %;

~ le coefficient de chargement avait, d'autre part, aug-
menté de 8.9 poinnts, soit I Il ')r.

Cet équilibre quasi atteint est de plus en plus menacé en
raison du fait que les frais de production se sant mis à
monter, alors que les recettes. par unité transportée sont
appelées à baisser sous la pression des prix mondiaux.

Il est à observer à ce sujet que, d'après le programme
d'expansion à moyen terme dressé en 1962, les dépenses
de personnel (rémunérations et charges sociales) augmente-
raient de 25 % par unité entre 1961 et 1967, c'est-à-dire
en six ans. En réalité, cette augmentation a été de 42 %
de 1961 à 1965, soit en quatre ans,

Toujours en ce qui concerne l'année 1965, il convient
de siqnaler également que les rémunérations interviennent
pour 42 % dans le budget de la Sabena, tandis que les
10000 agents de cette société représentent 2,2 ra de la
population active du pays, mais bénéficient de rémunéra-
tions égales à 3 % de la niasse salariale.

Enfin, du point de vue de révolution de la recette unitaire,
l'on observe de plus en plus que l'expansion du trafic se
produit surtout dans les catégories de transport où les tarifs
sont les plus bas, tels que la classe « économique », les
affrètements, les voyages il forfait, etc.

~ ~ .
2. ~ Cal/ses. fortuites du déséquilibre.

a) la structure financière de la Société;

b) les difficultés résultant de la situation monétaire au
Congo;

c) la composition hétérogène de la flotte.

~ ~ .
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Cl) De Financiële structunr unn de nuuitsclvnppii,

Op 31 december 1965, was de toestand de volgende, alle
afschr ijvin qe n nfgetrokken:

Diverse im mobilisar ies .
Geblokkeerde qcld en in Kongo .
Redrij Iskapitaal (Fonds de roulerncnt )

oelijk "<ln onqevccr één rnaand va n het
~<Jkencijfer ~ .

1039883103
371 865795

41 K 000 000

1 829748898
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a) La structure financière de la société.

Déduction laite de tous les amortissements. la sit.unt ion
était la suivante au 31 décembre 1965 :

Immobilisations diverses .
Avotrs bloqués au Congo .
Fonds de roulement correspondant appro-

ximnt ivcme nt au chiffre d'uff aires d'un
seul mois ...

10398R3103
37 I 865 795

4i fi 000 000

I 1\29 74S 89R

741 107 000Gestort kapitaal .. , " .
Reserves (inbcqrepen een som van 134

miljoen door de Staat tel' beschikking
van de Sabcna qesteld ) .,.

741 107 000 Capital libéré .
Réserves (y compris un montant de i34

millions mis à la disposlt ion de la Sabena
185 000050 par l'Etat) ... ... ... ..

926 i 07050

Strikt genomen volgt daaruit dar het kapit aa l met onqe-
veer 903 600 000 F zou moeren worden verhoogd en door
incorpcratic van de reserves en de inbrenq van vers \leId
op 2 miljard ZOll moeren wordcn qchracht.

Zover is men nog niet gevorderd.
Zo heeft de Sabena, wegens het ontbreken van vol-

doende kapitalen. een beroep moeren doen op leningen oru
haar: her:nieuwingsfonds en zelfs bepaalde irnmobilisaties te
kunnen Iinanctercn.

Daarcloor komt hd dat het artikcl « fitwnciële lasten»
van haar winst- en verliesrekening een bedrag vermeldt
van :

186 m iljoen F in 1961 ;
213 miljoen F in 1962:
192 rn iljoeu F in 1963:
170 miljocn F in 1964;
163 miljocn F ill 1965.

De toestand verbcterr dus eniqsz ins. rna ar zulks neemt
nier weg dat de Sélbellcl te zware Iinanciêle lasten te draqen
heeft in weerwil va n de reéle hulp die de Stsat haar op dit
gebied verstrckt.

b) De moeiliikheden ontstaen uit de monetaire toestend in
Kongo.

In deze wordt gcirscht te doen wat kan gedaan worden.

Zo heclt de Sabena het bedrag van haar immobilisaties
in Kouqo W:'bracht van 200 miljoen Feinde 1964, tot
15e.> miljoen Feinde 1965.

Zo heeft zij ook aan Air-Conqo praktisch al het vliegend
matcriccl afuestaan dat door deze maatschappi] gebruikt
wercl: deze afstnnd is qeschicd tegen vaal' be.de maatschap-
pijen billijke voorwaarden.

Maar inmiddels hecft de Sabcna. len gevol\Je der deva-
luatie v.n: de Kongolese munt in uovember 1963, een ver lies
qekdcn van 343778000 F, wat 46 '/r van haar kapitaal
vc rtcqe nwoorcl igt.

'I'usscn de Belgische en Kongolese re(jeringen wcrde n
ondc rhandelmqeu gevoerd teri eindc dit verlies door de
twcc belanqrijksrc aandeclhouders over verscheidene
iurcn te doen aanz uiver cn. maar dit doet niets i1I aan het
feit dru hel kapitaa! van de Sabcna inecns Illet 46 % ver-
nundcrd werd.

Ernstiqc moeilijkheden ondervindt de Sabcna nog srceds
op hct stuk van de rcqclmatiqe ovcrdrncht en vooral van de

185 000,050

926107050

Il s'ensuit que. à strictement parler. le capital devrait êlre
augmenté d'environ 903600 000 F et qu'il devrait être porté
à 2 milliards par l'incorporation des réserves el l'apport
d'argent frais.

Les choses n'en sont cependant pas encore là.
A défaut de capitaux suffisants, la Sabcna Cl donc été

contrainte de recourir à des emprunts pour financer son
fonds de renouvellement. voire même certaines imrnohillsn-
lions.

L'article « charqcs financières» de son compte de profits
et pertes mentionne. de ce Fair, un montant de :

186 millions. en 1961;
213 millions, en 1962;
192 millions, en 1963;
170 millions, en 1964:
163 millions, en J 965.

LiJ situation s'améliore donc quelque peu, m'lis n'em-
pêche nullement les charges fill<:lncières de la Sabena d'être
trop lourdes, nonobstaru l'aide réelle que lui fournit l'Etat
en ce domaine

b) Les difliwltés resultent de la sittintitvn monétaire fill

Congo.

Dans ce domaine, on s'efforce de faire ce qui peut être
bit.

Ainsi. la Sabena a ramené le montant de ses immobilisa-
tions au Congo de 200 millions de P, à la fin de 1964, à
159 millions de F, à la fin de 1965.

De plus, elle" cédé à Air-Congo la presque totalité du
matériel volant qui étai'. utilisé par cette compaqnie: cette
cession s'est effectuêe à des conditions équitables pour les
deux compagnies,

Entre-temps. la Sabena a suhi, du Iait de la déva luation
cie la monnaie congolaise en novembre 1963, une perte de
343 77i:\ 000 F. ce qui représente 46 ~~, de son capital.

Les gOl:vernemcnts beIne et congolais ont entamé des
négocii11 ions en vue de faire apurer celte perte sur plusieurs
années par les deux actionnaires les plus importants: il
n'en l'este pas mains que le c<lpital (k la Sabena a rtè l'éduÏl'
demblée de 46 '/;.

La Sabcna éprouve toujours de graves difficultés clans
le domaine du transfert régulier. et surtout elu transfert



onrniddelijke overdracht van de in Kongo geïncasseerde
ontva nqsten en van haar kosrcn voor technische bijstand
aan Air-Congo.

In J 965 mochten slechts 67 '!~van de in Kongo qedane
ontvangsten uaar België getransfereerd worden. Thans is
dat perccnr aq« teruggevallen op 40 'lé;. Bovendien mogell
de in Kongo uirqcschreven vlieqruiqbiljetten slechts in Kon-
golese munt beraald worden.

Dat alles maakt dar de monetaire roestam] in Kongo een
hclauqrij ke oorzaak is van het Fina nciêle oncvenwicht van
de Sabcna,

Op 31 januari 1966 was er in totaal 562 813 419 Konqo-
lese F nog nict overdr aqen.

Dat bedraq is ondertusse n opgelopen tot 938 miljoen op
30 novcmber 1966.

c) De lietcroqene samcnsiellinc (Jim de vloot,

Samenstcllinq van die vloot in J 966 :

Il (weemotoriqe Douglas DC3 (of C.47):
9 tweemotoriqe Convair;
4 viennotorige Douglas DC.6B;
3 viermotorige Douglas DC7C;
la twec-rcactoren Caravelle;
9 vier-reactorcn Boeing 707;

dit is in totaal zes verschillende types (zonder de 2
hclicopt crs S.58 die JIU fJeen diensten verz ekeren }.

Gelct op de aard en de structuur van haar net, z.al de
Sabena slechts drie of te n liooqste vier types in dienst
mogen houden en al haar vliegtuigen met zuiq-rnotoren
uit bedriif mocten nernen.

De « Con vairs 'l'la» wer dcn lot dusver in dienst qehou-
den omdat zij volstrekt veilig, comfortabel en beduidcnd
minder kostelijk zijn voor de exploitatie op de kortc lijnen
zoals Parijs, Amsterdam. Luxcmburq. enz.

Er kan cenvoudiq ruet aan gedacht wordcn op deze korte
lijnen qrotcrc reactietocstellcn als «Caravelle» en
« ßocuiq » in tc zetten. Dat zou. zonder noe mcnswaardiq
voordecl voor de betrokken pussaqier s, hct tekort dar voor
deze lijnen nu rceds naqenocq 150 rniljoen F per jaar be-
draaqt , na\) aanz ieniijk vergroten.

Daarom lijkt het aanqcwcz cn de «. Convairs » nict te ver-
vanqen in de onmiddellijke toekomst, dit' wil zeggen hinncn
lwee of dric jaar maximum.

A,ln de andere kant moeren de « Douglas De6» ('1\

« DC7» onm iddellijk wordcn uitqeschakeld zodra de be-
stelde Boeing n7 zullcn fle1e\'crd zijn (in hel voorjaar
1(7) .

Nieuwe en ernstiqc problemen inzake vlieqend materleel
z ulle n zich in de e crst kome.ndc lien jaar stellen.

Een twcevoudiqe evolutie lekent zich af.
Enerzijds hcbbcn enkclc constructeurs projcct cn van

supersonische vhcqtuiqen ter studie. en zelfs rccds in
aanbouw,

Dat is onder meer het geval met de Frnns-Bntse « COIl-
corde » voor oriqeveer 125 passaqiers. vlieqendc aan mach
2,2 en waarvan de wnarclc circa 750 miljoen F bcdraaqr.
Naar men zcqr , za I dit t ocstc 1 vau 1971 il f kunnen geleverd
worden.

Dan is cr nog cen Amerlkaans projcct dat ofwel een
« BOl'iil\l» ofwcl ecu « Lockhccd » zal zijn. voor -i- 225
passaqicrs. vlicqcnd c aau de qreu s van mach 3, clat zowat
I 500 000 000 Ji za] kesten en dal slcc lits rond 19ï5 zou
kunncn qeleverd wordcn.

De Sabcna heeft optie genomen op twee e Concorde »-
tocst ellcn (leverbaar rond 1973) maar deze optie moet voor-
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irrunéd iar des l'l'cettes encaissées au Conqo ainsi que de
ses frais dassistance technique Cil Faveur dAlr-Conqc.

En 1965, 67 7r: seulement des recettes perçues au Congo
ont pu être transférées en Belgiquc. Actuellement. ce pour-
centage est rom hé à 40 ç~. En outre. les billets el'avion
délivrés au Conqo ne pcuve n t plus être pnyés qu'en monnaie
congolaise.

Il résulte de tout ce qUI précède que la situation moné-
taire du Congo constitue une cause importante du déséqui-
libre Iinanc ier de la Sabena.

Au 31 clécembre 1966, un total de 562813449F
congolais n'avaient pas encore pu être transférés.

Entre-temps, ce montant a atteint 938 millions au
30 novembre 1966.

c) La composition hétérogène de la flotte.

Composition de la flotle en 1966:

Il bimoteurs Douqlas DC3 (ou CA?);
9 bimoteurs Convair:
4 quadrimoteurs Douglas DC.6B;
3 quadrimoteurs Douglas DC7C;
la bireacteurs Carave lle:
9 quadriréacteurs Boeing 707,

soit au tot al six types différents (sans compter les 2 héli-
coptères S.58 qui. actuellement, n'assurent plus de service).

Etant donné la nature et la structure de son réseau, J<1
Sabena ne pourra maintenir en service que trois ou, tout au
plus, quatre types d'appareils ct devra mettre hors service
tous ses avions à pistons.

Les « Convairs 440» ont été maintenus en service jusqu'à
présent parce qu'ils offrent une sécurité absolue. qu'ils sont
confortables et que leur exploitation est sensiblement moins
coûteuse sur les lignes à courtes distances, telles que Paris.
Amsterdam. Luxembourq, etc.

IJ ne peut être question d'utiliser, sur ces lignes cour-
tes, des appareils à réaction plus grands, tels que des
« Caravelles» et des « Boeings ». Il s'ensuivrait, sans avan-
tage appréciable pour les passagers intéressés. une aug-
mentation notable du ddicit de ces lignes. lequel se monle
actuellement déjà à près de 150 millions cle fi par an.

Pour celle raison. il semble Indlqué de ne pas remplacer
les « Convairs » dans un avenir immédiat, c'est-à-dire dans
Uil délai max imurn de deux ou trois années.

Par ailleurs, les « Douqlns DC6» ct «DC7» doivent
être déclassés immediatement. dès que les « 130eings 727 »
auront d(: livrés (ml print emps de 19G?).

A u cours de la prochaine décennie se poseront de uou
veau x el graves problèmes en matière de matériel volant.

Une double tendance se dessine.
D'une part. quelques constructeurs ont mis à l'élude des

projets d'avions supersoniques, dont quelques-uns sont
même déjà en voie de construction.

Tel est notamment le cas du projet Franco-britannique de
construction de l'avion « Concorde », qui pourra transporter
quelque 125 passagers à la vitesse de mach 2,2 et dont la
valeur s'élève à quelque 750 millions de F. D'après certaines
rumeurs. cet appareil pourrait être livré à partir de 1971.

Il y a ensuite le projet américain de construction d'un
« Boeing» ou d'lm « Lockhced », appareil pouvant trans-
porter :cl= 225 passagers à une vitesse avoisina nt mach 3 et
dont le prix esl. estimé à l 500 000 000 de F environ: cel
appareil ne pourrait être livré que vers 1975.

La Sabena a pris option pour deux appareils « Concorde»
(livrables vers 1973), mais cerre option doil plutôt être cou-
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alsnog worden gezien als een verzekering tegen het in lijn
brengen van dit vliegtuig op de Noord-atlantische route door
Pan American, Air-France, B. O. A. c. T. W. A. e.a.

De kostprijs per zetel/km voor deze vliegtuigen, zal
waarschijnlijk hoger liggen dan die van de huidige sub-
sonische vliegtuigen.

Änderz ijds hebben Amerikaanse constructeurs een aan-
vanq gemaakt met de constructie van grote subsonische
vlieqtuiqen die 100 à 500 passaqiers kunnen vervoeren
tegen een prijs die onqeveer 30 % lager zou zijn dan de
huidige. Lockheed denkt zelfs aan een toestel voor de han-
delsluchtvaart met 900 plaatsen (een versie van zijn C 5 A).

De commerciële prospectie voor de « Boeing 747» (vier
reactoren, 450 plaatsen) is nu reeds aan de gang, Het gaat
er hier niet om opties te nemen, maar wel om bestellingen te
doen, Dit vliegtuig zou in 1969 kunnen geleverd worden,

Een derqelijke evolutie in de vliegtuigconstrucUe en de
Invloed die er zal van uitgaan op de Noord-Atlantrsche ta-
rieven (het gaat hier om 25 % van de wereldtrafiek en een
derde van de Sabena-traftek l kan zeer zware gevolgen heb-
ben voor een maatschappij met de dimensie van de Sabena,

* * *

3. - Kritieken van buiten uit.

Welke zijn de bijzondere punten van kritiek?

Eerste kritiek: De ooortdurende achteruitgang van de
Beloische luchtvenrt,

Antwoord: tijdens de laatste 5 jaar (1961 tot en met
1965) is de trafiek van de Sabena in vervoerde t/km weer-
gegeven. gestegen met 51 %'

Nochtans kende het geheel van de Europese maatschap-
pijen in de 1. A. T. A. gegroepeerd een nog snellere uit-
breiding die vooral te danken is aan de groei van nieuwe
rnaatschappijen met groot nationaal potentieel, zoals Alitalia
en Lufthansa.

Dienvolqens is het relatief aandeel van de Sabena in het
vervoer verzekerd door deze maatschappijen, licht verrnin-
derd:
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sidéré comme une assurance contre la mise en service de cet
appareil sur la route de l'Atlantique-Nord par les com-
pagnies Pan American, Air-France, B. O. A. C. T, W. A.
et d'autres encore.

Le coût par siège/km de ces avions sera probablement su-
périeur il celui des avions subsoniques actuels.

D'autre part, des constructeurs américains onl entamé
la construction de grands avions subsoniques pouvant trans-
porter 400 à sao passagers à des prix qui seraient inférieurs
de 30 % environ aux prix actuels. Lockheed envisage même
la construction d'un appareil de 900 places destiné à l'avia-
tion commerciale (une version du type C 5 A. crèé par
cette compagnie).

La prospection commerciale pour le « Boeing 747» (qua-
tre réacteurs, 450 places) est engagée dès à présent. En
l'occurrence, il ne s'agit pas d'options à prendre. mais de
commandes à placer, Cet avion pourrait être livré en 1969.

Cette évolution de la construction aéronautique et son
incidence en ce qui concerne les tarifs pratiqués sur la route
de l'Atlantique-Nord (25 % du trafic mondial et un tiers
du trafic de la Sabena) pourraient avoir des dfets très gra-
ves pour une compagnie de l'importance de la Sabena.

* * *

3. - Critiques externes.

Sur quels points la critique porte-t-elle principalement?

Première critique: Le recul constont de l'aviation belge.

Réponse: Au cours des 5 dernières années (de 1961 à
1965 inclus), le trafic de la Sabcna, exprimé en tonnes kilo-
métriques, s'est accru de 51 %'

L'ensemble des compagnies européennes, groupées au
sein de l'A. 1. T. A., a connu toutefois un développement
encore. plus rapide, principalement en raison de l'essor pris
par de nouvelles compagnies disposant d'un potentiel natio-
nal considérable telles qu'Alitalia et la Lufthansa.

La part relative prise par la Sabena dans le transport
assuré par ces sociétés a, dès lors, légèrement diminué:

1961 6 % 1961 6 0/0
1962 6 0/0 1962 6 0/0
1963 5,9 % 1963 5.9 %
1964 5,6 0/0 1964 5,6 %
1965 5.4 % 1965 5,4 %

Twecde kritiek: Het «immobilisme» l'an het Seben«-
bcliccr.

Antwoord: De bijzonderste maatreqclen die tijdens de
laatste [aren Inzake beheer genomen werden zijn de vol-
gende:

- Diepgaande hervorming van de Handelsdirectie, zodat
deze Directie zich volledig kan toeleggen op her bevorderen
van de verkoop. Bedoelde maatreqcl heeft ecn aa nzienlijkc
uitbreidinq van het zakencijfer in België voor gevolg gehild.

- Oprichting in de Algemene Directie van een proqrarn-
maricbureau. De bedoeling is te komen tot een permanente
studie van de rentabiliteit van het net lijn pel' lijn, en de
nodige reorganisaties door te voeren om tot optimale resul-
tatcn te komen.

- Systematisch opzocken. met de hulp van het Bestuur
der Luchtvaart en van het Departement van Buitenlandse
Zaken, van nicuwc luc htvaartrcchten, vooral dan voor lange

Deuxième critique: L' « immobilisme» qui cdfactérise la
w'stion de la Sabens.

Réponse: Les mesures principales prises au cours des
dernières années dans le domaine de la gestion sont les
suivantes:

- Réforme de la Direction commerciale de manière
que celle-ci puisse se consacrer intégralement à la promotion
des ventes. La mesure en question a eu pour effet d'amé-
liorer très sensiblement le. chiffre d'affaires en Belgique.

~- Création d'un bureau de proqrammation au sein de 10
Direction générale. dans le but d'assurer une étude penna-
nente de la rentabilité du réseau. ligne par ligne. et de pro-
céder il b rcor qanisation nécessaire en vue d'obtenir les
résultats les meilleurs.

- Recherche systématique. avec le concours de l'Admi-
nistration de rAéronautique et du Département des Affaires
étrangères, de nouveaux droits de trafic aérien, surtout pour



afstandsvluchten die het meest rendabel zijn: [apan, lndië,
Centraal Arnerika. Chili, Brazilië, Argentinië, Nigeria, enz.

~ Openen van nieuwe lij ncn o] landingsplaatsen: Brus-
sel-La gas-Abidjan, Brussel-Entebbe-Dar es Salaam, Brus-
sel-Tunis. Brussel-Salonika.

- Bestendig oridcr zock. door tussenkomst van cen orqa-
nisatiecentrum, naar de mogelijke opvoering van het ren-
dement van de werkkrachten.

Tijdens de laatste vij f jaren is de productie pel' agent als
volgt geëvolueerd:

In duizendtal aangeboden ton/km

1961

1962

1963

1964
1965

32
34
38,1
36,6

40,4

Nieuwe orqanisatie voor de uitbreiding van de lucht-
vracht: een nieuw gebouw op Brussel-Nationaal werd daar-
roe in huur genomen door de R. L. W. en de mechanisatie
werd er ver doorgedreven.

- Hernieuwing van de vloot: « '1 Boeings 727» werden
besteld en zullen in 1967 geleverd worden.

- Opening van nieuwe verkoopkantoren: 27 nieuwe
kantoren werden van 1962 tot nu open gesteld.

Denie kritiek : Waal" blijoen bi] de Sebena de oor-
declkundiqc en enerqieke hcrvcrminqen waartoe butten-
land.se mentsclieppijen (Air France, B. O. A. C, K, L. M,)
'mn toeoluchi hcbbcn qcnomen ?

Om het bij de laatste jaren te houden, zijn er geen d iep-
gaande hervormingen bekend noch bij Air France, noch
bij B. O. A. C.

Wat de K. L. M. betreft, deze maatschappij heeft onmid-
dellijk na de oorIoq, over de gehele wereld, systematisch
een « politiek van aanwezigheid» gevoerd. een politiek die
dus anders opgevat en geörienteerd was dan die van « gema·
tigde expansie » van de Sabena.

Aldus leek de K L. M. over-qedimensioneerd ten aan-
zien van haar natronaal potentieel.

De reorganisatie van deze rriaatschappij kenmerkte zich
door een belangrijke inkrimping van de productie en door
niassale afdankingen. Deze afdankingen werdcn in de hand
g"wcrkt door de mogelijkheden tot onmiddellijke wcder-
benutting van het personccl in andere Nederlandse bedrijven
en ook door de belangrijke hnanciële hulp van de Ncder-
landse regering.

Wat de winstgevende rcsultaten betreft, dient geno-
teerd dat het Parlement in Nederland een wet heeft ge-
ste md waarbij de regering ertoc gemachtigcl is tot beloop
van 375 miljocn gulden, de eventue le verliezen van de
K, L. M, tijdens de cerstkomende vijl jaar te dekken,

Vierde krltick : De Sebene neemt prnktiscl: geen deel
amI de gewefdige cxpensie uan de ioereldluchtoeurt.

Antwoord : D~ze kwestie houdt ten dele verband met het
œl'ste punt van k ritick.

Wat meer in het bijzonder de Noord-Atlantische markt
bet reft, waar de concurrentie zcer scherp is moet worden
vcrrneld dat de positie van de Sabena, tell opzichte van het
qcheel van cie vervocrders die bi] deze trafiek betrokkcn
zijn, hecft vcrteqenwoordiqd :
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les lignes long-courriers qui sont les plus rentables: le
Japon, l'Inde, J'Amérique centrale, le Chili, le Brésil, l'Ar-
gentine. le Nigeria, etc,

- Ouverture de nouvelles lignes Ou escales: Bruxelles-
Lagos-Abidjan, Bruxelles-Entebbe-Dar es Salaam, Bru xcl ..
1es-Tunis, Bruxelles-Salonique.

..- Etude permanente, à l'intervention d'un centre d'or-
ganisation, des possibilités d'accroissement du rendement
de la main-d'œuvre.

Au cours des cinq dernières années, la production pal'
agent a évolué de la manière suivante:

En milliers de tonnes-km-offertes.

1961

1962

1963
1964

1965

32
34
38,1

36.6
40,4

Nouvelle organisation en vu e de l'extension du fret
aérien : un nouvel immeuble, situé à Bruxelles-National, a
été loué à cette fin par la R. V. A. et la mécanisation y a été
fortement développée.

- Renouvellement de la flotte: 4 Boeings 727 ont été
commandés et leur livraison aura lieu en 1967.

~. Ouverture de nouveaux bureaux de vente: 27 nou-
veaux bureaux ont été ouverts depuis 1962.

Troisième critique: Qu'en est-il à fa Snbcna des réjor ..
mes judicieuses et éncrgiqtws nux quelles les compagnies
étrangères (Air France, B. O. A C, K. L. M.) ont cu
recours?

Pour s'en tenir aux dernières années. on n'a connaissance
d'aucune réforme importante. ni à la compagnie Air France,
ni à la B. O. A. C.

En ce qui concerne la K. L. M., cette compagnie a mené
systématiquement, clans l'irnrnédiat après-guerre, une poli-
tique «de présence» à l'échelle mondia le. politiq ue qui
était donc conçue et orientée autrement que celle « d'expan-
sion modérée Il. pour laquelle avait opté la Sabena,

Les dimensions de la K .L. M. étaient donc trop gl'Llndes
par rapport il son potentiel national.

La réorganisation de cette société s'est caractérisée par
une réduction importante de Ia production et par des licen-
ciements massifs. Ceux-ci ont été favorisés par les possi-
bilités de reclassement immédiat clu personnel dans d'autres
entreprises néerlandaises et également pill' l'aide Financière
importante accordée par le gouvernement néerlandais,

En ce: qui concerne les résultats productifs, il convient de
nor er que le Parlement néerlandais a voté une loi autorisant
le gouvernement à couvrir pendant les cinq prochaines
années les pertes éventuelles de la K. L. M. il concurrence
de 375 millions de florins,

Qtwtrième critique: La Sobcn« ne participe pratiquement
pilS fi l'énorme expansion de tauia/ion mondinle.

Cetl.e question se rapproche en partiede la première cri-
tique émise.

En ce qui concerne pius particulièrement le marché Nord
Atlantique, où lit concurrence est très vive, il Iaut noter que,
par rapport à l'ensemble des transporteurs prenant part à
ce trafic. la position de la Sabena représentait :
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in 1961 2.9 ')~ en 1961 2.9 ,;,r.
in 1962 3,3 'lé en 1962 3,3 I/C.
in J963 2,9 ';{ en 1963 2,9 Sir
in 1964 3,0 SÏc en 1964 3,0 c;
in 1965 2.8 jlc en 1965 2,8 'ré

T'ijdens dezelfde periode is de trahek van de Sabena, in
absolure waarde gestegen van 66600 000 tot 116800 000
ton/km.

4. -- Besluiten.

De boveriqenocmde toevallige en tijdelijke moeilijkheden
kunnen grotendeels verholpcn worden en de Mimster zal
zich samen met de leiding van Sabena daartoe bijzonder
insparmen.

Men moet ertoe komen zulkdaniqe maatregelen van
orqanisatorische. verkeers-economische. budgettaire en ook
van financiële aard te treffen dar de exploitatierekening
voor 1967 evenwichtiger hm worden afgesloten dan in
1966 het geval was.

De bedoelde maatregelen strekken ertoe:

l " de betrekkingen tussen de Sabena en de Saat. die
65 % van cie aandelen in handen heeft, te verbeteren:

2" de slatuten van de maatschappij aan te passen aan
de gewijzigde toestandcn o.m. ingevolge de terugtrekking
van het Kongolees kapitaal uit de Sabena:

3" het Iinanciecl regime van de Sabena geleidelijk ge-
zonder te mal-en. ten cincle metcen cie tussenkomsten van
de Staat te vcrrnindercn en uitcindelijk af te schaffen;

4" verdere wijzigingen aan te brengen in cie structuur
en de organisatie van de maatschappij:

sn controle uit te oefenen op cie evolutie van het per-
soneelseffectief en door verdcre rationalisatie. cie produc-
tiviteit van de diensten op te voeren.

De Minister is reeds in het bezit van concrète gegevens
die het o.m. mogelijk zullen maken zeer binnenkort de be-
trekkingen tussen cie Staat en de Maatschappij duidelijker
af te lijnen en in nieuwe banen te leiden.

Het verslaq over de sanering, de programmatie en de
rntionalisatie van de maatschappij zal in januari 1967 aan-
vullend worden onderzocht in een deskundige werkgroep,
zodat de hoop gewettigd is dat het geheel van de beoogde
maatregelen eerlang in toepassing zal kunnen worclen ge-
bracht.

De Regie der Luchtweqen,

In 1967 zal een ernsriqe inspanning wordcn gedaan om
de R. L. W. voor haar gewone begroting geleidelijk onal-
hankelijk te maken van staatstnterve ntie.

Deze staatsinterventie werd van 83 600000 F in 1966
teruqqcbracht op 69230000 F voor J 967.

Voor 1967 worden derhalve 30 !TI iljocn F nieuwe ont-
vangsten voorzien. Het daartoe nodige koninklijk hesluit
trad in werking op I januari 1967.

In het raarn van de scdert [aren door het Deparlement
vastqcleqde pohriek inzake cxploitane cler lucbrhavcns. en
mede 011\ dwinqendc budqet tnire rede nen. is de Minister
voornernens de uitbatinq van de luchthavcns van Spa en
Gent in 1967 in handen te geven van de lokalc overheden of
Will de plaatselüke vllcqclubs.

Hi] is indcrd aad van oordecl dat het in de huidiq e orn-
standigheden aanqewezcn is de luc ht havcns die uitsluitencl
dicnen voor zakenver keer, sport- en toerismeluchtvaart,
door lokale of regionale overheden in be drlj f te laten nemen.

Ali cours de la même période, le trafic de la Sabena est
passé en videur absolue de 66600 000 il 116 800 000 (on-
nes/km.

4. Conclusions,

Il peut être remédié aux difficultés fortuites et tempo-
raires dont question ci-dessus: le Ministre s'attachera tout
particulièrement à résoudre ce problème, en collaboration
avec la direction de la Sabena. Il s'agit de prendre, SUl' le
plan de l'organisation, de l'économie des transports, du
budget ainsi que des finances. des mesures telles qu'il soit
possible de clôturer les comptes d'exploitation pour 1967
d'une manière plus équilibrée qu'en J 966.

Les mesures visées tendent:

l'' à améliorer les re lat ions entre la Sabena cl l'Etat.
détenteur de 65 70 des actions;

2° à adapter les statuts de la Société aux situations qui
se sont modifiées, notammcn! à la suite du retrait des
capitaux congolais de la Sabcna:

3" à assainir progressivement le régime financier de la
Sabena afin de diminuer également les interventions de:
l'Etat et de les supprimer finalement:

4" à apporter d'autres modifications il la structure ct
il l'organisation de la Société;

5" il exercer un contrôle sur l'évolution de l'effectif
du personnel et à promouvoir. par une rafiona lisation ulté-
rieure, la productivité des services.

Le Ministre est déjà en possession d'éléments concrets
qui, très prochainement. permettront de définir, avec p111s
de précision, les relations entre J'Etat et b Société et d'orien-
ter celles-ci sur des voies nouvelles.

Le rapport sm l'assainissement, la programnwtion et la
rarionalisation de la Société fera l'objet du n examen C0111-
plémentaire au mois de janvier 1967 au sein d'un groupe
d'experts, de sorte qu'il est permis d'espérer qu'il sera pos-
sible de mettre incessamment en application l'ensemble des
mesures envisagées.

La Régie des Voies aêricn nes.

En 1967, un effort SC1'1eux sera fait en vue de rendre b
R. V. A. progressivement indépendante de l'intervention de
l'Etat en cc qui concerne son budget ordinaire.

Cette intervention cie l'Etat <1 été ramenée de 83 mil--
lions 600 000 F, en 1966. à 69230 GOOF. pour 1967.

En conséquence, des recettes nouvelles de l'ordre de
30 millions de F sont prévues pour t967. L'arrêté roy,11
nécessaire à cet effet est entré en vigueur le 1or janvier 1967.

Agissant dans le cadre de la politique établie depuis des
<Innées p<1r le Départemenl en mauère d'c xploit at ion cles
aéroports. et pour des motifs d'ordre budgétaire impérieux.
le Ministre envisage dès 19ó'7 de confier l'exploitation des
aéroports de Spa et cle Gand aux autorité s locales ou aux
aero-clubs locaux.

Il estime. en effet, que clans les circonstances présentes
il est opportun de concéder aux autorités locales ou régio-
nales I'c xploitnt ion des aéroports servant exclusivement aux
\·oY'1ges d'affaires ainsi qu'aux vols touristiques Cl sportifs.



Dili brengt voor die ovcrhcdcn trouwens versoepeling op
het qebied van de exploitatie mee,

Wat hct door cie Regie der Luchtwegen uit te voeren
werkprogramma betreft dient vermeld dat de hoofdlandinqs-
baan van de luchthaven te Zaventem moet verlengd worden
tot 3000 met er. Deze verlenging veronderstclt het voora l-
quand bouwen van cen tunnel voor het verkeer op de rijks-
weg van Mechelen naar Tervuren, Deze tunnel zal vermoe-
delijk afgewerkt zijn emde 1967, zodat met de verlenging
van de landingsbaan begin 1968 een aanvang zal kunnen
worden gemaakt.

Op de natlonale luchthaven stelt zich voor cie komende
jaren ook het probleem van de aanpassinq der gebouwen
aan het sleeds toenemende passaqier s- en vlieqtuiqcnver-
keer.

Er meer in bijkomende stationeerplaatsen voor vliegtuigen
worden voorzien, terwijlook maatreqelen moeren worden
getroffen om de grote roeloop van passaqiers voor grolere
vliegtuigen betcr te kunncn kanaliseren,

AI deze behoeften worden momenteel hestudr-erd in sa-
menwerking tussen de Regie der Luchtwegen en de Sabena.

Op de luchthaven van Oostende wordt de voltooiing van
het nieuw gebouwencomplex norrnaa l voortgezet. Het nieuw
vrachtgebouw is afgewerkt terwijl er naar gestreefd WOl'(1t

hel stationsgebouw voor het seizoen 1968 in exploitatie
te nernen,

In de loop van het jaar 1967 zu llen de toe qanqsweqcn
naar het stationsqcbouw worden aan qeleqd.

Het verkccr op deze luchthaven heeft zich thans gestabi-
l.seerd: in de vluchten IS een tendens ingetreden orn de lucht-
brug tussen Groot-Brittannië en hct Vasteland op twee ver-
schillende wijzen te verzekcren :

I, de korte vluchten met landing te Oostende vooral dan
voor passaqie rs die aan de Belgische kust willen vertoevcn:

2, vluchtcn naar verder op het vastelaud gelegen lan-
dinqsplaatsen.

Om een gedeelte van deze laatste trafiek te kunnen op-
vangen zullen op de luchthaven van Luik de nodige veiliq-
heidsinstallaties worden aanqebracht en andere vereiste
schikkingen wordcn genomen. De luchthaven van Luik is
inderclaar! zeer goed gelegen voor Engelse tocristcn die van-
daar uit ver der wensen te rcizen per autocar of met eigen
wagen,

Wat Deurne-Antwerpen betreft, wordt een toenemende
acf ivitc.it van het zakeuverkcer vastgesteld: dit is des te
meer vcrhcuqcnd (bar men tc Antwerpen eindelijk bcqre-
pen hcc lt dar de onrwik kc linq van ee n speci liek VON Ant-
werpen best cmdc luchthaven afhankelijk is van het dyna-
misme dat cloor cie Äruwcrps« znke nkrinqcn zelf aan de
(b\] wordt qclcqd.

A,1I1 de Aruwerpse kringen werd andermaal beloofd dat
her Departement deze luchthaven vollediq bedrij fsklaar zal
houdon zolang qccn goede en sncl!e wegverbinding met
Zaventem tot stand is qekom cn.

Hct problccm van ccn dergelijke luchthaven in hel Anl-
\\"l'rp"l' voor zakeuvcrkr cr. en sport- en toe.>rismeluchtvaart
nioct echt'."r op hel oÇJcnblik v.in het aau leqqe n van deze
"l'J'hindin(1 I<lnqs de \\"qj opnir-uw ter lia nd worden qcno-
nll'n, om uit te n.a k cn op wclkc plants die lucht havo n lier
bcst kan \l('\"(',ti(]d worden.

Eurocontrol. orqariisu.« dat in Europa bclast is met het
,,('[':ekcren \',111 de veili\Jlwicl van hct luchtvcrkcer in de
hogere luchtlaqcn. hccfr ccn ilanvang gemaakt met het bou-
wen ",1l1 ccn cont roleceutruui te Beek-Maastricht. dat in die
hoqcrc luclitlaqcn hel verl.cer zal rcqelvn in de Benelux-
l.iudr n en ill Noord- Duü sl.md.
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D'une telle mesure résultera d'ailleurs, pout' ces .n.toriu-s
un assouplissement sur le pian de l'exploitation,

Dans le pro qramrue de travail que la Régie des Voies
aériennes sera tenue d'exécuter, il convient de mcnuonner
que la longueur de lu principale piste d'atterrissage de
Zaventem sera pori é~e ~l 3 000 m è t l'es, Celte prolonqation
suppose la construction du n t un ne] destiné au IT,l[ic sur la
route de l'Etat cie l'vIillines à Tervuren. Ledit tunnel sera
probablement terminé' à la fin cie 1967, de sorte que la pro-
lonqation de la piste dat tcrrissaqc pourra être entamée au
début de 1968,

Dnns les années à venir sc posera aussi pour l'aéroport
national un problème d'ildilptation de;; hátimenr s au trafic
toujours croissant des passagers et des avions,

Il convient de prévoir des emplacements supplementaires
destinés au stationnement des avions. et il s'agit de prendre
des mesures en vue de mieux canaliser l'affluence cousidc-
rab!e des passe qers vers des avions plus qrands.

La Rzgie des Voies acric nnes cl la Sid'e.>na ex amlnent
actuellement en commun l'ensemble de ces besoins,

L'nchcvcrr-ent du nouveau complexe de bâtiments de
laéroport d'Ostende se poursuit noriualc-meur . Le nouveau
bâtiment destiné au r l'cl Csl Clchcvé ci les e l lort s tendent
actuellement à mettre en exploitation l'néroqarc pour la
saison 1968,

Les. voies d'accès à l'aéroqare seront amcnaqées dans le
courant de l'année 1967.

Le trafic de cel aéroport s'est actuellement stabilisé;
en CE'qui conc.cr ue les vols, on constate b mise su, pied
d'un pont aérien entre la Gra nde-Bretaqnc ct le conrinc nt
qui sc développe de deux maruèrcs différentes:

l . vols à courte distance comportant l'auerrissaqe il
Ostende et destinés surtout aux passagers désireux de
sé journer a u littoral belge;

2. vols à destination de lieux d'illtet'ri:isanc situés plus
à l'intérieur du continent.

Pour pouvoir capter une partie de ce dernier ua hc, les
installations de sécurité l'eq uises seront .uncnaqees su r
l'aéroport de Liége et d'autres mesures utiles sont également
prises. En dh,t, l'aéroport de Liège est teb; bien sit Lté clu
point de vue des touristes i1l1glais désireux de poursuivre
leur voyaqe en autocar ou avec leur propre voit ure.

En cc qui concerne Deurne-Anvers, on constate une act i-
viré croissante dans le domaine du trafic commercial; cet
accroissement cst dautant plus rejouissant qu'on semble
en lin avoir coru pris fi -Anvcr.s que le développement d'un
aeroport destiné spc cia lcmcnt Ù Allve["~ d épend du dyna-
misme clont feronl preuve les milieux COl11l11Cl'ciilUXanver-
sois eux-memes.

Le Département s'est ~l nouveau E'nga9é vix-à-vis (Ir: ces
milieux anversois fi entretenir l'aèroport en par hut état
aussi longtemps qu'une liaison rapid« pill' roule n'aura
pas été réalisée avec Zaventem.

Le problème de l'existence dans la région anvcrsoisc d'un
aéroport convenant aux voyages d'Jffaires ainsi qu'aux vols
sportifs et touristiques, devra ê lre cx amiuè Ù nOUVei111,III
moment où celte liaison routière sera rl?alisl'c, ilfin de dérer-
miner l'endroit le plus approprié à l'nnpla nr auon dun tel
aeroport.

Eurocontrol. l'orqanlsme chargé dassurcr. en Europe, la
sécurité du trafic aérien clans les couches supérieures (k
l'atmosphère, a entamé ~1 Beek-Milastricht la const rur.t ion
d'un centre de contrôle qui rcqlcra Je trilfie clans ces
courhe s supèriclII'es au-dessus des pays du Ben(~lux ct
de l' Allcma qnc du nord.
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Alhoewel dit internationaalorganisme moeilijk van stapel
is gelopen, mag nu gezegd wordcn dat lanqz aarn ruaar
zcker ecnheid wordt gebracht in de zo noodzakelijke
veiliqheidsmaatreqe len in het zcer druk verkeersruim van
\Vest-Europa.

V ragen en antwoordeu,

Vl'aar; n' 1. ~ Tnoltocst andcn bij de Sebene.

Een lid vraagt aandacht voor de: vele klachten inz akc
taaltoestanden bij de: Sahen.-.

Antwoord:

Het taalprobleern bi] de Sabena hangt sarnen met het
uitvaardigen van het koninklijk besluit dat bij toepassing
van artikel 48 van de gecoördineerde wetten op het gebruik
der talen in bestuurszaken zal genomen wordcn.

Een werkgroep werd belast met de studie van het aldus
gestelde probleem.

Deze werkgroep heeft op het einde van de maand
december 1966 aan de Minister een voorafgaand verslag
overgemaakt waarin een aantal vragen worden gesteld
over de juridische aspecten van dit probleem en vóorna-
melijk over de draagwijdte van het bedoelde artikel van de
taalwetten.

Met het oog op overleg op het regeringsniveau, heeft
de Minister gemeend er goed aan te doen dit verslag ter
kennis te brengen van zijn collega van Binnenlandse Zaken.

Vraag n" 2. - Semenioerkino op luchtunertqcbied
tussen K. L. M. en Sabena.

Een lid vraagt of het niet mogelijk is, om alle door de
Minister opgesomde moeilrjkheden van structurele en Hnan-
ciéle aard en naar het voorbeeld van andere landen
(S. A. S.) en maatschappijen, zonder van fusie te spreken,
toch tot samenwerking te komen tussen Sabena en K. L. M.

Antwoord:

De Minister is de mening toegedaan dat beide maat-
schappijen er belang zouden bi] hebben orn tot betere
samenwerking te komen.

Hij heeft aan zijn diensten opdrac ht gegeven te onder-
zoeken op welke punten en volqens welke modaliteiten de
bedoelde samenwerkinq een eerste concrete vorm zou kun-
nen krijgen met het oog op het voeren van bespreklnqen
met de bevoegde Nederlandse overheden.

Vraag Il' 3. - Lnchtlieocn l'an Gent.

Be.treffende de Regie cler Luchtweqen heeft de Minister
verklaard dat hij om dwingende budgettaire redenen voor-
nemens is de uitbating van de lucht havens van Spa en
Gent dit janr in handen te geven van de lokale overheden
of van de plnatse lijke vlieqclubs

Wat de luchthaven van Gent betreft, kan de vraaq
qesteld worden of het wel opgaat deze in één adem te
vernoemen met de luchthaven van Spa en ze op gelijke
voer te behandelcn. Het ziet er immers naar uit dat een
iuchthavcn te Gent, qez ien de enorme econornische en
industriëlc expansie cler jongste [aren, - en welke pas
haar vollc uitwerking zal krijgen over een paar jaren wan-
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Bien que cet organisme international ait connu dt's rléhuts
difficiles, il est permis d'affirmer à présent que l'unification
des mesures de sécurité. tellement indispensables au trafic
très intense dans l'espace aérien de J'Europe occidentale,
se fait lentement mais sûrement.

Questions et réponses,

Question n" 1. - Situation. lingllistiqlle il la Sebcn«.

Un membre attire l'attention sm les nombreuses plaintes
relatives à la situation linguistique à la Sabena.

Réponse:

Le problème linguistique qui se pose à la Sabcna est lié
à la publication de l'arrêté royal qui sera mis en application
de l'article 48 des lois coordonnées sur remploi des langues
en matière administrative.

Un groupe de travail a été chargé de l'étude de ce pro-
blême,

A la fin du mois de décembre 1966. ce groupe de travail
a transmis au Ministre un rapport préalable qllÎ contient un
certain nombre de questions relatives aux aspects juridi-
ques de ce problème et principalement il la portée de
l'article précité des lois linquistiq ues.

En vue de la discussion au niveau gouvernemental, le
Ministre a estimé bien faire en portant ce rapport à la
connaissance de son collègue de l'Intérieur.

Question n" 2, - Collaboration entre la K. L. M.
et la Sebena dans le domeine de la nauigation aérienne,

Un membre demande si, pour résoudre toutes les diffi-
cultés de nature structurale et financière éntlmérées pill' le
Ministre, il ne serait pas possible de réaliser. à J'exemple
d'autres pays (S. A, S.) ou sociétés, tine collaboration entre
la Sabena et la K. L. M., sans qu'il soit question de fusion.

Réponse:

Le Ministre est d'avis que les deux sociétés auraient
intérêt à resserrer leur collaboration,

Il a chargé ses services d'examiner sur quels points et
suivant quelles modalités il serait possible de donner à
cette collaboration une première forme concrète, avant cl'en-
tamer des négociations avec les autorités néerlandaises
compétentes,

Question n" 3, .- Aeroport de Gand.

A u sujet de la Régie des Voies aériennes, le Ministre
a déclaré que. pour des raisons impératives d'ordre bud-
gétaire. il il l'intention de remettre cette année l'exploitation
des aéroports de Spa et cle Gand entre les mains des
autorités locales ou des aéra-clubs du lieu,

En ce qui concerne l'aéroport de Gand, il est permis de
se demander s'il est opportun d'assimiler celui-ci ii l'aéroport
de Spa et de traiter ces aéroports d'urie manière identique.
Il semble en effet qu'un aéroport est appelé à remplir à
Gand un rôle de loin plus important que ce n'a été le cas
jusqu'à pr êsent , étant donné l'énorme expansion industrielle
et économique que Gand a connue ces dernières années et



neer de nieuwe zeesluis in qebruik zal zijn en de nieuwe
industrieën op de beide kanualoevers. evenals in de indus-
triezone van de Ringvaart een normaal produktiepeil zullen
bercikt hebbcn ~~ meer dan ooit tevoren hct geval is
qeweest. geroepen za l zijn orn een optimale rol te vervullen.

Ziet de Minister de mogelijkheid orn de uitbating van
een vlieghaven te Gent op doelrnauqe wijze te laten ver-
zekercn door ecn vliegclub of door de lokale overheid
op wiens Hfondgebied de vlieqhavcn thans gelegen is ? Zo
niet, is de Regering bereid de voorwaarden te scheppen
welke zouden moeten toelaten aan een ander onder qc-
schikt bestuur die vlieghaven in optimale omstandigheden
te exploiteren ten barc van handel en industrie]

Antwoord:

De Minister is het eens met de opvatting dat Gent een
luchthaven voor zakenverkeer. sport- en toerismeluchtvaart
nodig heeft.

Een dergelijke luchthaven bezit uiteraard een lokaal of
regionaal karakter en, om deze reden alleen reeds, zou het
aangewezen zijn haar door lokale of regionale overheden
of vliegclubs te laten beheren.

Dit plan stemt overeen met cie politiek die sedert jaren
door het Departement werd vastgelegd. De uitvoering ervan
wordt thans bespoediqd door het feit dat er van dit jaar
af. ingevolge een beslissing van het ßegrotingscomité, geen
kredieten voor personeelsuitqaven op de luchthavens van
Gent en van Spa meer uitgetrokken zijn.

Hi] is er vast van overtuigd dat de beoogde maatregel
niet alleen besparingen zal meebrengen voor de Regie der
Luchtwegen, rnaar dat de gebruikers van de luchthaven er
eveneens baat zullen bij vinden.

Een exploitatie door een privé-orqanisrnc is inderdaad
niet gebonden aan het aantal personeelsleden en aan de
beperkte openingsuren die er het gevolg van zijn, noch aan
allerhande lasten die een staatsdienst normaal op de qebrui-
kers moet latcn wegen.

Het voorhccld van vliegclubs clic elders in het land in
identieke en meestal zelfs minder voordelige ornstandiq-
heden een luchthaven exploiteren sterkt de Minister in de
overtuiging dar de geplande maatregel, mits het vereiste
dynamisme, de voorwaarden schept om de Gentse lucht-
haven tot nieuw leven te brengen en haar activiteiten uit
te breidcn.

VIII. - Het zcewezen en de binnenvaart,

Uiteenzetting vanwege de Minister.

J( oopvonrcii].

0[1 I januari 1966 bestoud de Belgische koopvaardijvloot
uit 97 schepcn met een gez<lmerllijke brt van 760502.

De cijfcrs der voriqc jarcn zij n :
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qui n'aura son plein effet que dans quelques années. lorsque
la nouvelle écluse maritime sera mise en service et lorsque
les nouvelles industries situées sur les deux berges du ranal
et dans le zoning industriel du Ringvailr( amont atteint lll1

niveau normal de production.
Le Ministre croit-il qu'il soit possible de faire exploiter

efficacement un aéroport par un aéra-club ou par les auto-
rités locales sur le territoire desquels l'aéroport est situé?
Sinon, le Gouvernement est-il prêt à créer les conditions
qui devraient permettre à un autre pouvoir subordonné
d'exploiter cet aéroport dans des conditions optimales pour
le plus grand profit du commerce et de l'industrie?

Réponse:

Le Ministre partaqe également l'opinion selon laquelle
Gand a besoin d'un aéroport pour les affaires, le sport
et le tourisme.

Un aéroport de ce genre a un caractère essentiellement
local ou régional et, pour cette unique raison. il serait déjà
indiqué d'en confier la gestion à des autorités locales ou
régionales ou à des aéra-clubs des environs.

Ce plan correspond à la politique appliquée depuis des
années par le Département. Son exécution est accélérée en
raison du fait qu'à partir de cette année, par suite d'une
décision du Comité du Budget. aucun crédit n'a été inscrit
pour les dépenses de personne! aux aéroports de Gand et
de Spa.

Il est fermement convaincu que la mesure en question,
non seulement entraînera des économies pour la Régie des
Voies aériennes, mais que les usagers de l'aéroport y trou-
veront également avantage.

L'exploitation assurée par un organisme privé n'est en
effet pas tenue à un effectif déterminé en matière de
personnel. ni aux heures d'ouvertures réduites qui en
seraient la conséquence, pas pius d'ailleurs qu'à toutes
sortes de charges qu'un service d'Etat doit normalement
faire peser sur les usagers.

L'exemple des aéra-clubs, en d'autres endroits du pays,
exploitent un aéroport dans des conditions identiques et
même le plus souvent moins favorables, renforce le Minis~
tre dans sa conviction que les mesures projetées - moyen-
nant le dynamisme voulu - créent les conditions qui per-
mettront de rendre une vie nouvelle à l'aéroport de Gand
et d'en élargir les activités.

VIII. - Navigation maritime et navigation intérieure,

Exposé du Ministre.

Marine marchande.

Au lorjanvier 1966, la marine marchande belge compre-
nait 97 unités, totalisant 760 502 tjb.

Les chiffres des années précédentes étaient les suivants:

januari 1960 : 98 schepen met 629025 brt: 1('1' janvier 1960 : 98 navires totalisant 629025 tjb:
[anuari 1961 : 97 schepen met 67679! brt: 1"\ janvier 1961 : 97 navires totalisant 676791 tjb:
januari 1962 ; 91 schepen met 625767 brt: ].,., janvier 1962 : 91 navires totalisant 625767 rjb:
[anuari 1963 ; 97 schcpcn met 667573 brt: i- janvier 1963 : 97 navires totalisant 667573 tjb:
januari 19G4 : 99 schepen met 697722 brt: l' janvier 1964 : 99 navires totalisant 697 722 tjb:
[anuari 1965 : 100 schcpen met 727851 brt: 1"\ [anvier 1965. 100 navires totalisant 727 851 tjb;
dcccmber 1966 : 92 schepen met 782892 brt. j"" décembre 1966 : 92 navires totalisant 782892 tjb.

De w~middelde tonncmaat pcr schip bedraaqt 8500 ton.
De uanwinst t]edmende het jaar 196'1 bestcnd uit 6 ecn-

hcdcn met ecu totaal vau 98 891 brt. Tijdens hetzelfde
jaa r wcrdcn 9 vaartuigen met 65 770 brt aan den

Le tonnage moyen pdr navire s'élève à 8500 tonnes.
Pour l'année 1965, l'accroissement était de 6 unités, tota-

lisant 98891 tjb, Au cours de la même année, 9 navi-
l'es. totalisent 65770 tjh, ont été vendus ;1 l'étranger.
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vrecmde verkochr. In 1965 is er dus, vergeleken met 19M,
ecu vc nuindcriuq mel 3 cenhcdcn, maar een uiteindelij ke

vermeerdering ruet 32 65! brt.
De Belgische tankvloot bestaat uit l '1 ceuhcden mer

248 889 brt . en 403 750 lon laadverrnoqcn.

Er die nt vcrder opqcmcrk r tc wordcn dat de Belgische
rederijen samcn ] 2 schcpcn mel ccn 9100<1<11 laadvcrrnoqen
van 291 210 lon in be st c llmq hebben. waarondcr :

tanker van 72 000 tclw. re bouwen op vrcemde werf:

4 koelschcpen van iecler 5980 tdw ..
I crt sschip van 59 150 tclw ..

en ! hulkc.arrie r van 65 000 tdw te bouwen op Be1~Jische
werf.

Met uitsluttinq van de tanker op vreemde wer F. worden
al deze schepen gebouwd met toekenning van een sr hee px-
krediet in het kader van de wet van 23 auqustus 1948. Aldus
wor dt de verjongingspolitiek van onze vloot in de hand qe-
werkt. 41.24 % van onze schepen zijn minder dan 5 jaar
oud (voor de wereldvloot is dit ci] fer slechts 21,94 0/<:).

Tijclens het jaar 1965 werd een bedrag van 313 827300 F
aan kredieten voor de koopvanrdij toeqestuan door de ge-
machtigde kredietinstellingen en voor een bedrag van
488217 300 F door het « Fonds voor het Uitreden en Aan-
bouwen van zeeschepen ».

In 1966 werden tot einde november kredieten verleend
voor een totaal bedrag van I 100 576 300 F.

Wegens het toenemen van de kredietverleningen en voor-
al de aanqroei van de krcdietbedraqen beliep de staatstus-
senkomst in de interesten gedurende het jaar 1965 :
73960923 F (111 1964: 66837442 F).

In het raarn van de verdere expansle van onze koopvaar-
dijvloot zal zich binnen afzienbare tijd het probleem stellen
van het « plafond » van 2 miljard voor het Fonds. zoals be-
paald bij de voornoemde wet van 23 auqustus 1948. Ten
einde te kunnen voldoen aan de nieuwe en belangrijke kre-
dietaanvragen voor scheepsbouw waaraan men zich in de
onmiddellijke toekomst nog rIwg verwachten en revens over
een voldoende marge te kunnen beschikken, ligt het in de
bedoeling eerlang een wctsontwerp in te dienen tot verho-
ging van het plafond van 2 miljard tot 4 miljard. Vooraf-
g<land overleg hieromtrent is thans met de Minister van Fi-
nanciën begonnen.

Voor het d icnst jaar 1965 werden aan 3 kustvaart redc-
rijen, bezittende ieder één schip met een gezamenlijke brute-
tonnenmaat van 1 R87 brt voor 200] 137 F teruqvorder-
barc voorschotten ver lccnd, teneinde hen in de moqclijkheid
te stcllen hun bcdrijviqheld in de huidige cnnj unc t uur Ie
handhaven en aan de buitenlandse concurrentie het hoofd te
bieden.

Visserij.

Gedurende het jaar ] 965 is het aantal vrssersvaartuiqen
met 5 ccuhedcn verrninderd en bedroeg op I janua n 1966
383 vaartuiqcn. De qlohalc drijfkracht is met 3893 P. K.
vcrrnecrdcrd en bedraaqt thans in totaal 85901 P. K.

In 1965 werd voor cen bcdraq van 36331000 F aan
k rcdict cn voor de visseri] toeqekend: waarvan 21 381 500 F
door de N. M. K. N. in samenwerking met de A. S. L. K.
en 1':1949 500 F door het « Fonds ».

DC' verjonging van de visserijvloot wordt verder in de
hand qcwerkt door het toekenncn van slooppremies.

In J 965 wcrd cen t otaal bedraq van 2 448 200 F aan
slooppremics roeqckend d.i. voor 6 vissersvaart uiqc» met
ccn t otnlc brt yan 489,64. In dit verband blijft de
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En 1965 il Y a donc. par r.rppor! il 1'<1I\1I<"C 1964, u ur
diminution de 3 unitc., mais. en [in dc compte, une ilU\)-
mentation de 32651 tjb.

La flotte pétrolière belge se compose de 14 unités, tota-
lisant 248889 ljb el d'une capncit é de r har qc de 403750
tonnes.

Il Y a lieu de noter encore que les commandes glob,des
des armements belges porte ut sur 12 navires d'une capacité
de charqe globale de 291 210 tonnes, parmi lesquels:

! navire-citerne de 72 000 tdw. il construire sur ch.uu ie r
étranger;

4 navires frigorifiques de 5 980 tdw. chacun;
! miuèra lier de 59 150 tdw.

et I bulkcarrier de 65 000 tdw qui sera construit sur des
chantiers belges.

A l'exclusion du navi re-citerne cons: ruit sur un chan tie r
ctranqer, tous ces navires sont construits à l'aide d'un crédit
naval accordé dans le cadre de la loi du 23 août 1948. La
politique de rnjeunissement de notre flotte est ainsi encou-
ragée. 41,21 % de nos navires ont moins de 5 ans (pour la
flotte mondiale, ce taux n'est que dc 21,94 'J'{).

En 1965, les crédits accordés il la marine marchande par
les institutions de crédits autorisées ont atteint 3] 3 millions
827300 F et ceux qui l'ont été par le « Fonds de l'armement
ct des constructions maritimes» s'élèvent à 488217300 F.

En 1966, les crédits accordés jusqu'à la fin du mois de
novembre s'élèvent à 1 ]00576300 F.

En raison de l'augmentation du nombre de crédits et
surtout du fait de l'accroissement des montants de ces cré-
dits, l'intervention de l'Etat en matière d'intérêts a été en
1965 de 73960923 F (en 1964 : 66837442 F) ..

Dans le cadre de l'expansion u ltérieure de notre marine
marchande. le problème du « plafonnement» du Fonds ù
2 milliards, prévu par la loi précitée du 23 août 1948, se
posera il bref délai. En vue de pouvoir répondre aux nou-
velles et importantes demandes de crédit pour la coristruc-
tian navale, auxquelles i! faut encore s'attendre clans un
avenir immédiat. el nussi en vue cle pouvoir disposer d'une
marge suffisante, il entre. dans les intentions du Ministre de
déposer sous peu un projet de loi portant ledit plafond de
2 à 4 rnilliards. Des consultations préalables sont actuelle-
ment en cours avec le Ministre des Finances.

POUl' l'e xercice 1965, des avances récnpérablesde 2 mil"
lions 1,137 Font été accordées pour un tonnage. brut nlobed
de I 1\87 tjb à 3 armements de cabotaqe possédant chacun
un navire. en vue de le ur permettre de maintenir leur act i-
vité dans la conjonc ture actuelle et de faire face à la con-
currence étrangère.

Pêche.

Au cours de l'année 1965. le nombre de bateaux de pèche
à diminué de 5 unités; au l ri- janvier 1966, il était de
383 bateaux. La force motrice nlobille s'est accrue de
3893 C. V. et s'élève actuellement à 85901 C. V.

En 1965, un montant qlobal de 36331 000 F a élé
octroyé sous forme de créel its en faveur de la pèche: sul'
ce montant. 21 381 500 F proviennent de la S. N. C. I..
coopérant avec la C G. E. R., el 14 949 500 F ont été
fournis par le « Fonds ».

Le rajeunissement de la flotte de pèche est également
favorisé par l'octroi de primes de dèrno lition.

En 1965. le total des primes de déruolitton ainsi octroyées
s'est élevé à 2 ':I41l200 F, pour 6 bat caux cie pêche jaugeant
ensemble 489.64 tjb. A cct égilrd reste posée la question de



kwestie van de verhoging van de prcmie tot 6000 F per
gesloopte ton (i.p.v. 5000 F nu) qesteld als zijnd e een
d eterminerende factor om ete noodzakelijke verjonqin q van
de visserijvloot nog te bespoedigen. In deze zal niet WOf-
den naqelatcn te gepasten t ijcle bij ete bevocqde Minister
aan te dringen.

Ooste!l<!e-[)ol'<'rliitl.

il) Hel rC!ZI\Jersvrrkeer mel etc pakkethotr-n n.un de
jonqsï e Jaren als volqt toe:
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lau qmentation de la prime en vue de porter celle-ci à 6 000 F
par renne démolie (au heu de 5000 F act uellemcnt ) :
elle constitue un facteur determinant en vue d'accélérer
l'indispensable rajeunissement de la Ilor tc de pêche, Il sera
insisté en temps utile auprès du Ministre compétent pOlir
que cette augmentation soit accordée.

l.iqnc OSlc!l(!c-Do((l're.,.

il) Le trélfic voyagenrs par paquebots il au qrncnt é

comme suit au COUfS etes dernières années:

1963 : 8 (:i, meer passa qiers dan in 1962; 1963 : 8 (' ete passélgers de plus qu'en 1962;,d

1964 ; 10 'ji meer pas saqiers dan in 1963; 196"1 ; I 0 ~'i de passagers de plus qu'en 1963;
1965 ; 13 r.ó meer passo qicrs dan in 1961; 1965 ; 13 t~ de passaqers de plus qu'en 1964;

(in 1965 in hel totaal 1 378143 reizigers). (nombre global de passa~Jers transporté Cil 1965
1 378 143)

Tijdens hel jaar 1966 was l'en licht e achteruitgang vast te
stellen in de re iziqe rst ra liek « pakketboten ». Samen met
de r a rl crr ics werden in tot aa! erhtcr noq meer rciz iqcr s
vervoerd dan in 1965.

De nIeuwe pakketboot « Prinse s Paola » die in dienst
werd qestcld in [uni 1966 iaat toe de vcrkeerstoename van
de lnat ste [aren op te slorpcn en de diensten op normale
wijz e te cxploireren. Anderzijds moer nochtans 20 spocdiq
moqclij k ov<'rgegaan worden tot de vervélnging van de
pakketboot « Prins Albert» die scdcrt 1937 in dienst is.
Daartoe zulle n de nodiqc krediet cn op de begroting 1968
worden uitgetrokken.

h) Wat de carferries bcnclt. kcndc de lr;lfiek de jouqste
jnrcn de volqcnde aanqroci :

1963: 30 '!~!meer dan in 1962;
1964 : 20 'Ilo meer dan in 1963;
1965 ; 16 % meer dan in 1964:
(in 1965: 180283 personenwaqcns:

1 828 autocars:
2201 caravans},

Tcqcbjkerttid vervor-rdc n de cnr lcrrle» in 1965 558851
rciz iqcrs.

T'ijde ns her jaar 1966 bedraaqt de aanqroei :1: 12 S~
legenover 1965. Mede door de steeds tocnemcnde dcrno-
cratiserinq vun het bezit van ecn eigen waqen. wordt ver-
wacht dar die vcckeersevolutie ook in de eerstvolqe nde
[aren nog zal aanhouden. Rekening lioudend met clie evo-
lutie en I1ICt hct feil dar cie vier hu idiqe carfcrries in de
zorncrmaande n van 1961' op hun mn x im urn rerirlerncnt zulle n

benut worde n, rnoct ouverwijld ce n nie uwc caderry (Ieve-
ririqst cr mi]» 1 ~; il 2 jaar) worden bestcld. Deze nicuwe
ecnhcid zid zodo niq wordcn opqevat dat zij bet er beant-
woordt dan de behoeflen va n e en nicuwe tr,lfiek waarrnee
xiuds cindc 196'1 geslarl wcrd en die hclanqrljke t.oekornst-
moqelijkhedcn brcdr nl. het vcrvoer van qeladen vrachtwa-
gen."

De bestelling \'811 deze nicuwe carferry clie gerailJ11d
wllrdt op 275000000 F zal ~lcbcuren begin 1967.

VOOl' de loodsdienstcn op de Westerschelde en haar
mondmqen en op het kanua l Gent-Terneuzen, die in
fJemeen~;chap nIet Ne dr-rlnnd op grond van het Traktaut van
19 april 1839 worde n (leëxp!oiteerd, kan wordcn aanqestipt
dut cie regeling ovcrcc n qekomcn tussen ßelgië en Nedcrland
op 5 juli 1950, tol afschilffing van de concurrentie tussen
bcidc loodsdienstcn met ingang van 1 j uli 1966 werd ver-

Au coui s de l'ounèc ] 966, un 1<'ger fléchissement él étl'
constaté en ce qui concerne le t ra lrc voyaqeurs par paque-
bots. Toutefois, en y ajoutant le trafic par carfcrrtes. le
total des passélgers trausporté s en 1966 reste supérieur à
celui de 1965.

Le nouveau paquebot « Prrnse s Paola », mis en service
en juin 1966. permet cl'absorbcr l'accroissement de trafic
des c!ernières années el d'exploiter les services d'une
manière normale. Pd!' ailleurs, il y a lieu de procéder, aussi
rapidement que possible, au remplacement du paquebot
« Prins Alhert », en service depuis 1937. A cet cf Ier. les
crédits nécessaires seront inscrits au budqet pour 1961'.

b ] En cc qui concerne les cm ferries, Je rra lie téruoiqnc.
au cours des dcrnióres années. de l'accroissement suivanr :

1963; 30 ji de plus qu 'en 1962;
19Ó'l : 20 ('( de plus qu'en 1963:
1965: 16 ':i de plus qu'en 1964;
(Cil 1965: 180283 voilures privées:

I R28 autor ars:
220] caravanes).

Simultanément. les car Ie rrie» ani transporté 558851 pas-
sagers en 1965.

Pour 1966, l'accroissement est cil> ccc 12 r.~é pm rapport à
1965. La possession d'une voiture automobile se générali-
sant toujours davantage, il est permis d'espérer que cette
évolution du trafic persisrern durant les prochaines années.
Compte tenu de cette évolution ct du fail que les quatre
carlerrics cxistant s Seront utilisés il leur rendement ma xi-
nnuu au cours des mois d'été de 1967, il y a lieu cie COIH-
mander sans délai un nouveau c arfcrry (délai de livraison;
1 /} à 2 ans). Cette nouvelle unité Seri) concue de manière
à mieux répondre aux nécessités d'un trafic nouveau ayant
débute ù la fin de 196') el of lr.mt dirnport ant es possthilués
cLncnir; il S'il(lit du transport de camions charfjl's.

La commande de ce nouveau carfcrry. èvnlué il
275000000 de P, sera pilss~'e au début de 1'Hi7.

Pilotoqc,

Pour les services de pilolage sur l'Escaut occrdcutnl el
ses embouchures ainsi que sur le canal Gand-Terneuzen,
exploités en commun avec les Pays-Bas en vertu de la
Convention du 19 avril 1839. il convient cie signaler que
le règlement intervenu le 5 juillet 1950 entre lil Belqique
et les Pays-Bas el tendant il supprimer la concurrence entre
les deux services cie pilotilfle, il dt remplacé à partir elu
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vangen door een nieuwe regeling, waarvan de bepalingen
toelaten tot een meer efficiënte qernr-enschappclijkc or qani-
satie van deze belangrijke diensten over te gaan.

Te noteren valt dat op grond van een op 27 april 1965 tus-
sen beide landen gesloten overeenkornst. de loodsgeldtaricven
met betrekking tot de Joodsprestaties op de reeds genoemde
loodsgebieden met 30 % werden verhooqd, waarvan 15 ,/0
met ingang van 10ktober 1965 en 15 % met ingang van
I april 1966. Dezelfde verhogingen werden op dezelfde
data toegepast op de loodsgeldtarieven van alle Neder-
landse havens en wateren. Dit is de bijzonderste oorzaak
van de toeneming van de loodsontvangsten die als volgt
evolueren :

[ 82 l

1"1' juillet 1966 par un autre règlement dont tes dispositions
permettent une orq anisat ion commune plus efficace de ces
importants services.

Il convient de noter qu'en vertu d'une convention inter-
venue conclue le 27 avril 1965 entre les deux PilYS, les tarifs
des droits de pilot aq» re lat ifs aux prestations de pilotu qe
dans les zones de pilotaqe précitées ont été auqme ntè s de
30 (i·. dont 15 jr à partir du 1" octobre 1965 et 15 jo à
partir du l ,·r avril 1966. Les mêmes augmentations ont été
appliquées, aux mêmes dates, aux tarifs des droits de pilo-
tage de l'ensemble des ports et eaux territoriales des Pays-
Bas. Telle est la cause principale de l'accroissement des
recettes des services de pilotage, dont l'évolution est la
suivante:

1964 : 118 000 000 F. 1964 : 1I8 000 000 F.
1965 ; 124 500 000 F. 1965 : 124 500 000 F.
1966 ; 154 000 000 F (raming). 1966 ; 154 000 000 F (estimation) ,
1967 : 159500 000 F (raming) . 1967 : 159500 000 F (estimation) .

Naar analogie met deze verhogingen werden de loods-
qcldtaneven voor prest aties in de kusr havens, de kustwate-
ren, de rede van Antwerpen en de Bovenschelde (uitslui-
tend Belgisch bcheer }, per 1 juni 1966 in eens met 30 0/0
verhoogd. Het betreft hier weinig belangrijke diensten,
waarvan de inkomsten begrepen zijn in de hierboven ver-
melde. cij fers van ontvangsten. Vermeldenswaard is nog
dat, met de ingebruikneming van de Zandvlietsl11is te Ant-
werpen, die op 1 september 1967, wordt verwacht, de
plaatselijke orqanisatie van de loodsdienstadministratie te
Antwerpen zal d ienen te worden aanqepast.

De tonnenlegger Lillo is in mei 1966 in dienst genomen
Alleen de eindverrekening en de waarborgtermijn dienen
nog vereffend.

Ook de laatste del' drie tolbootjes V00r de binnenhaven
van Antwerpen is geleverd zodat de dienst der douanen nu
met modern vlottend materieel Is uitqerust.

Een nieuwe loodsboot werd zopas besteld. Een sleepboot
zal in het voorjaar 1967 worden besteld. De bouwtijden
zullen 18, respectievelîjk 15 maanden duren. De raming
beloopt 40 000 000 voor de loodsboot en 20 000 000 voor de
sleepboot.

Binncnoaart,

Reglementering (Jan de beorechtinqcn en liet sleperi in bin-
nunlands verkeer,

Op dit gebied gaat de aandacht van het Departement
naar het probleem van de versoepeling van de reglemente-
ring van de bevrachtingen en van hel slepen, waarbij
[]estreefd wordt zoveel mogelijk aan de behoeften van
handel en nijverheid tegemoet te komen en tevcns recht te
doen wedervaren aan de qewettip de verlangens van de ver-
voerders op het stuk van de orqanisatie van het bedrijf. Het
wetsontwerp dat te dien einde ter studie ligt zal de orqani-
satie van het vcrvoer te water aan de bebocften van het
ogenblik aanpassen, daarbi] rekening houdend met de di ..
verse aspecten van de uitbouw van een gemeenschappelijke
vcrvoerpolitiek in hct kader van de Europese Economische
Gerneenschap. Aan de nieuwe technieken op het gebied van
hct vervocr te watcr zullcn de best mogelijke kansen wor-
den geboden om in ons land tot ontplooiing te komen. Wat
meer hcpaald de Belgische Sleepvaartgroepering betre.lt.
werd beslist deze dienst af te schaffen met inqanq van 1 ja-
nua ri 1968. Gezien praktisch de volledige binnenvaartvloot
qcmotortsccrd wer d is deze dienst financicel niet meer lcef-
bnnr rn \'('rh~l'rsecol1alllisch nil'! meer te verantwoorden.

Par analogie avec ces augmentations, les tarifs des droits
de pilotage pour les prestations dans les ports maritimes,
les eaux côtières, la rade d'Anvers et le Haut-Escaut (ges-
tion belge exclusivement) ont été augmentés d'emblée de
30 % à partir du I:" juin 1966. Il s'agit de services peu
importants, dont les recettes sont comprises dans les chiffres
cités ci-dessus. 11 y a égil\ement lieu de signaler qu'à la
suite de la mise en service de l'écluse de Zandvliet. à
Anvers. escomptée pour le 1"'- septembre 1967, l'organisa-
tion locale de l'administration des services de pilotage à
Anvers devra être adaptée.

Le baliseur Lillo il été mis en service au mois de mai 1966,
Seuls restent à liquider le décompte final et le délai de
garantie.

La dernière des trois vedettes des douanes destinées à
j'intérieur du port d'Anvers a été livrée, de sorte gue
le service des douanes dispose dorénavant d'un matériel
flottant moderne.

Il vient d'être passé commande d'un nouveau bateau-
pilote. Un remorqueur sera commandé au début de l'an-
née 1967. Les délais de construction seront respectivement
de 18 et de 15 mois. L'estimation atteint 40 000 000 pour le
bateau-pilote et 20 000 000 pour Je remorqueur.

Ncu.iqotion intéricnrc .

Réglementation de l'affrètement et du reTnorqrrage en trafic
intérieur,

L'attention du Département se porte en ce domaine sur
le problème de l'assouplissement de la rèqlernentation de
l'affrètement et du remorquage. tout en s'efforçant de
répondre, dans la mesure du possible, aux besoins du com-
merce et de l'industrie et en bisant droit aux vœux Jégiti ..
mes des transporteurs dans le: domaine: de: l'oruanisation
de l'entreprise. Le projet de loi dont l'étude est en cours
dans ce but adaptera l'organisation du transport pal' cau
aux nécessités du moment, en tenant compte des divers
aspects de: l'élaboration d'une politique commune des trans-
ports dans le cadre de la Commun au té économique euro-
péenne. Les techniques nouvelles en matière de transport
par eau se verront offrir le plus de chances possible de
s'épanouir clans notre pays. En ce qui concerne plus parti-
culiérement le Groupement belge du Rcmorquaqe. ij a l'lé
décidé de supprimer ce service à la dale du l ,.1' janvier 19ói\.
Etant donné que la quast-t otalité de la flotte de naviqarion
intérieure est motorisée, ce service n'est plus viable du
point de vue financier et ne sc juslifii? plus du point de
vue di? l'économie des transports.



Otlderstetlning pijn de Rij/waart pall de Belgische zeehu-
pens.

Het verdrag met Nederland betreffende de Schelde-Rijn-
verbindinq, in Den Haag op 13 mei !963 ondcrtekend, voor-
ziet in de afschaffing van het huidiqe regime van steun aan
de Rijnvaart wanneer de nieuwe verbinding zal verwez en-
lijkt zijn. Ondertussen kan het regime zoals het nu toegepast
wordt niet: meer gewijzigd worden. In 1965 werden in totaal
56927733 F aan Rijnvaart:premies uitgekeerd.

Dit: bedrag zal in 1966 vermoedelijk 62 000 000 F
bedragen.

Modernisering "iJn de oloot,

Onder de huidige omstandiqheden client het streven niet
zozeer op een uitbreiding van de vloot gericht dan wel op
de aanpassinq van het bestaand materieel aan de reeds vol-
tooide en de in aanbouw zijnde of geplande nieuwe water-
weqen, De ontwikkeling van nieuwe vervoerstechnieken
wordt met aandacht qevolqd. Er wordt actief deelgenomen
aan de internationale onderhandelinqen die de basis dienen
te leggen voor een econornisch en technisch verantwoorde
standardisatie van de waterweqen en van het varend mate-
rieel in dit deel van Europa,

Europese inteqmtie,

Het Departement is actie l betrokken bij de internationale
onderhandelinqen die ertoe strekken de principes en de
regels uit te werken volgens welke de doelstellingen van
de Europese integratieorganismen op het stuk van de plan-
ning en verwezenlijkinq van een qemeenschappelijke ver-
voerspolitiek moeten worden nagestreefd.

Vragen en antwoorden,

Vrailg /1" 1, - ZeelPezen : buitcnqewone begroting.

Een lid heeft vastqesteld dat vastleggingskredieten uitqe-
trokken zijn voor een hedrag van 350 miljoen. waarvan
52 miljoen als eventuuliteitsproqramma.

Hi] vroeg wat door dat bedra q van 52 miljoen is qcdekt,

Ant!lJoord:

Het. eventuahtcttsprogranuna omvat:

Art. 73,01, Gebouwen en werken .' 3 miljoen

Art. 74.07. Inrichting van een radarketen
langs de Schelde: (N, ß, 5 m iljocn is voor-
z icn in het bastsproqramma ) , 45 miljoen

Art, 81.02, Motorpakketboten en car-Ierry's-
aankoop vun pncumntischc vlottcn ... ,., 4 miljocn

52 miljoe n

Hicraan moet worde n tocqevoeqd dar de verdeling van
het qlohaal eventualiteitsprogramma (SOa miljoen) over de
vcrschillendc scctoren van het Departement slechts geldt
a ls annwijzing. Het is nnme.lijk zo verstaan clat de verde-
ling vcrvat in de uiteenzet.t.ing van de hegroting kan gewij-
:igd worrlr-n in functie van de behoeltcn en rekening hou-
dend m ct de gr<lacl van verwez cnlijkin q der verschillende
proqra mmas van de beschouwde sectoren.
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Aide ii la nooiqntion rhénane au départ des ports maritimes
belges,

Le traité avec les Pays-Bas relatif il la liaison Escaut-
Rhin. signé à Lo I bye le J 3 m ai 1963, prévoit la suppres-
sion du régime actuel d'aide à la naviqation rhénane,
après la réalisation de 10 nouvelle liaison, Entre-temps. Ie
régime qui est appliqué actuellement ne peut plus être
modifié. En 1965, les primes il la navigation rhénane se
sont élevées à 56927 733 F.

En J966, elles atteindront. vraisemblablement 62 000 000
de F.

Modernisation clc li! flotte.

Plutôt que vers l'extension de la flotte, nos efforts doi-
vent, dans les circonstances actuelles, tendre vers l'adapta-
tian du matériel existant aux nouvelles voies naviqables
qui sont déjà achevées ou dont l'aménagement est en cours
ou en projet. Le développement de nouvelles techniques de
transport est suivi attentivement. Nous participons active-
ment aux négociations internationales qui ont pour objet
de jeter les bases d'une standardisation économiquement et
techniquement justifiée des voies navigables el' du matériel
navigant dans cette partie de l'Europe.

Intégration européenne,

Le Département est associé activement aux néqociations
internationales qui ont pour but d'élaborer les règles et
les principes selon lesquels il convient de réaliser les objec-
tifs des organismes européens dintéqrntion en matière de
programmation et de mise sm pied d'une politique com-
munautaire des transports.

Questions ct réponses,

Question n" 1 , - La Marine: burlget extrnordineirc,

Un membre a constaté l'inscription de crédits cl' enqa qe-
ment pour un montant de 350 millions, dont 52 millions en
tant que programme d'éventualité.

Il il demandé ce que couvre la somme de 52 millions,

Réponse:

Le programme cl' éventualité comprend:

Art, 73,01, Bâtiments et travau x ..... , ...

Art. 74,07, Etablissement d'une chaîne de
radar le long de l'Escaut: (N, B. 5 millions
sont prévus dans le programme cie base) .,.

Art, 81,02, Construction cie paquebots ù
mot.eurs et de car-ferr ies > achat de radeaux
pneumatiques .

3 millions

45 millions

4 millions

52 millions

Il convient d'y ajouter que la répartition du programme
global d'éventualité (500 millions) entre les différents sec-
teurs du Département ne vaut qu'à titre l'indlcatton. En
effet, il est entendu que la répartition prévue dans l'exposé
du budget peut être modifiée en fonction des besoins el
en tenant compte du dcqré de réalisation des différent.s
programmes des secteurs envlsaqé s.
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Ninr dankiding van dez e vrailg, wordt ook nog gewezen
Oj) de nade liq« weersiag die u it de ouverrn ijde lijke aan de
aanbest edinq voornf qnandc uittrekkin q van cen kr ed iet.
bvb. vocr cie hou \V van ccn ecnhcid van de Oostende-
Dovcr liju. voor de tc bcdinqc n prijs voortvloeit. wat veelal
lel moc izamr- ondcrhandc linqcn 111('1' de betrokkcn firrnas
,\dnk:iding Ç]cdl.

Vr:iilrJ n' 2. - OostcTlcll'-Dol'crlijn, ~ 1.

Verschcidenc Jeden hebben aangedrongen op grotere auto-
nomie cn commerciële exploitatie van de. Oostcn de-Dovcr-
lijn.

In dit verband herinneren wij eraan dat van de conclusles
die destijds door een werkgroep daarorntrent werden opge-
sreld. niets is tcrecht qekomen.

Een reorganisatie op een meer commerciële basis is
nochtans dringend geboden omdat de strakke regelen die de
Staatsadministratie beheerscn ten aanzien van de evolutie
van hcr Kanaalverkeer en de loenemende concurrentie niet
meer volsï aan.

Antwoord:

Er werd dcstijds inderdaad aan de Minister een ver-
slag overqernaakt betreffende de mogelijkheid een auto-
noom statuut te verlenen aan de Oostende-Doverli]n.

Sindsdien is de opgang van de Oostende-Doverlijn ech-
ter steeds merkwaardig geweest.

Daarbij client nog gevoegd de mogelijke bouw van een
tunnel onder het Kanaal en daaraan verbonden de onze-
kerheid in verband met de ontwikkeling van de trafiek tus-
sen Engeland en hel Vastcland. Orn die reden is er voor-
lopig nog geen beslissing in deze aangelegenheid getroffen.

In hd kader van de mogelijkheden binnen de administra-
tieve inrichting werden nochtans enkele aanpassingen tot
versoepclinq van de exploitatie doorgevoerd.

Vraag n' 3. - Oost('nd~-Dol'('rlijll. ~ 2.

Betreffende de Stacltspakketboten verdient de toestand
va n de com mand.mtcn der schepen de aandacht. Op dit
oGenblik zijn er der t ir n benoemde comrnanda nten. tcrwij l
Cl' d aarnaast ouqeve cr derrien 1"" luilenanten zijn die
regelmatig de lunette van commandant waarncmen.

Deze waanicmcnde coiuma ndanten, die lolaal dezelfde
ver ant woorrle lijkhe id hebhcn als de bence mdc cornmandan-
kno scliijncn tcwc rkqcstcld te worden als een soort goed-
".ope- arbeidskrnc hteu. Zij ontvangcn Inuncrs de wedde niet
die mel huu t aak ovcrccn steuit , doch al leen ce n bijkomende
biënnalc van hun ciqen weddc. terwijl bovcndien dan nog
de tijd die zij als waarucmcnd commandant hebben door-
Uebl'i1cht, slechts voor de helfl in aanmcrkinq kornt voor
hun vcrderc loopbaan, a lso] ze nooit de functie van C0111-
mandant zouden qchad hebben,

Deze tocstand lijkt in ~leen enkelopzicht vcrdecliqbaar en
ccn wij:iÇJing daarvan dringt zich op.

Antwoord,

I lc: k.id c r v.iu de Dienst der Pakkctbotcn voorz iet indc r-
rLi;ld in 13 hct rckkinqcu van commandant I- l van kapitein
va n wir- er vc rlcd cn zorne r echter slecht s 12 in werkelijke
d ien s: w.irr-n. 11 eomlll'1l1clant<.'n plus I kapit ein is evenwel
onvoldor-ndc orn hel hoofd te biede n aan de drukk c trafiek
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Toujours dans le même ordre did ées. il convient encore
de souliqncr l'incidence défavorable cxercée sur le prix à
convenir par l'iu scnpr ion inévitable d'un crcd ir préalable à
1<1 soumission, p. ex. pOlir 1,1construction d'une unité de la
ligne Öst endc-Douvrcs. cc qui donne fréquemment lieu à
des né~Joei,llions difficiles ,IWC les firmes intéressées.

Plusieurs membres ont insisté pour qu'une plus grande
autonomie soit accordée à la ligne Ostende-Douvres et pour
que celle-ci soit exploitée commercialement.

A cc propos. ils rappellent que les conclusions élaborées
naguère pat' lin groupe de travail n'ont abouti à aucun résul-
tal concret.

Une réorganisation sur une base plus commerciale s'im-
pose cependant d'urgence parce que les régies strictes régis-
sant J'administration de l'Etal ne suffisent plus en présence
de l'évolution du trafic dans la Manche el de la concurrence
grandissante.

Réponse:

Un rapport a, en effet, été transmis naquère au Ministre
au sujet de la possibilité d'accorder ULlstatut autonome à
Ja ligne Ostende-Douvres,

Depuis lors, la ligne Ostende-Douvres a enregistré des
succ~s remarquables.

Ajoutons que la construction d'lin tunnel sous la Manche
l'este toujours possible et que, dés lors, le développement
du trafic entre l'Angleterre et le continent demeure aléa-
toire. C'est pour cette raison qu'aucune décision en ce
domaine n'a été prise jusqu'à présent.

Dans le cadre des possibilités qu'offre l'organisation ad-
ministrative existante, quelques aménagements ont cepcn-
dant été réalisés en vue d'assouplir l'exploitation.

Q[IC'.,tioll Il" 3. - Ugl!(, Os('rn/e-DOlIl'reS, ~ 2.

La sn uation des commandanls de navire sur les paque-
bots de l'Etal mérite d'être examinée avec attention. En ce
moment. treize commandants sont nommés alors qu'il y
a. en outre. environ treize premiers lieutenants assumant
régulièrement les fonctions de commandant.

Ces commandants faisant: fonction. qui assument des
responsabilités absolument identiques à celles des comman-
dants nommés, semblent ètrc employés en quelque sorte
comme de la main d'œuvre ù bon marche. En e l lr-t, ils ne
t oucha lenr pilS le rraitr-rne nt correspondant à leur tâche,
mais uniquement 1I1le hic nnale supplémentaire dans leur
propre barème: en outre. la période accomplie par eux en
qualite de commandant Iaisanr louet ion n'entre en ligne de
compte que pour moitié pour leur carriè rt: ultérieure, comme
s'ils navuieut jilLllilis eXCITé I~I fondion de commandant.

Cettl' situation n'est défendahle il aueun poin: de vue
el une modification s'impose.

Le cadre d u Sr-rvu;e de!' [}aquebols prevoit en effet
13 emplois de conunnnd ant ct 1 cie capitaine. Au cours d~
l'été écoule. 12 seulement de ces emplois etaient eff!~cli\'c-
ment occupés. Onze commandants et lin capitaine ne su l-
fj~ent ccprndant pas il assurer Je ti'ilfic inte!\se existant SUL'



op de Oostende-Doverlij n rijdeus de zomer en rond Pusen
en Kerstmis. Om deze reden wordcn alsdan 1 " c- Iuitcnant en
aanqest eld oru het bevel te voeren over schepcn van de
Oostendc-Doverlt jn.

De totale minimum behoeften aan bevelhebbers tijdens
het drukste van de zorner J 966 bedroegen 22 eenheden;
lijdens de zorner 1967 zal dit 23 zrjn. Indien het kader vol-
ledig is zullen dus een tiental l'"l' luitcnanten als del. com-
mandant moeren varen van wie sommige slechts voor zcer
korte periodes.

Hiervoor ontvangen de belanghebbenden thans 329 F
om tijdens een reis heen en terug lier bevel te voeren over
een eenheid van de Oostendc-Dcvcrh]n. Voorstellen zijn op
dit oqenhlik ingediend om de loodsprcmie te verhogen,
waardoor deze vergoeding nog gevoelig zou worden opge-
voerd. Er kan dus bez.waarhjk beweerd word cn dat het
Bestuur van het Zeewezen zijn toevlucht neemt tot de
aanstellinq van waarnemende cornrnandunten om te bcschik-
ken over qoedkope arbeidskrachten.

Het spreekt vanzelf dat de tijd die de bclanqhebbenden
als waarnernend commandant hebbcn doorgebracht in hun
verdere loopbaan volledig in aanrnerkinq komt als dienst-
anciénniteit. Voor de berekening van de wedde in geval van
bevordering tot commandant laar echter geen enkele regle-
mentaire bepaling toe de bewezen diensten als waarnernend
commandant te beschouwen als gelijkwaardige diensten.

Vraag n" 4, - De landingsbnrg POOI' de carferry.

De landingsbrug voor de carferry die in 1953 III dienst
kwarn, bereikt stilaan het pel] van verzadiging, qcz ieu de
enorme aangroei van het carferry-verkeer te Oostende.

Iedereen vreest dat er icts zou haperen met deze landinqs-
brug in velle seizoenbeclnjviqhcid. Terloops zou men de
vraag diencn te stellen of hel niet wenselijk ware dar er
een geschoold ele ktrieker bclast wordt met de bcdieninq
van deze belangrijke installatie.

Gezien cvenwel de kredie tcn uitgetrokken zijn voor de
bouw van een nieuwe car ferry en gezien de enorme diensten
welke van de huidige landingsbrug gevergd werden en nog
zullen gevergd worden en de mogelijkheden van toenarne
van het roll-on roll-off-systccm. is iedereen in de betrok ken
kringen overtuigd van de dringende noodzakelijkheid van
de bouw van een nieuwe landingsbrug.

Antwoord:

Het is niet nodig de bediening door cen geschoold elek-
trieker te laren qcschieden, niaa r wel door ecn geschoold
werkman. Mel de vereist« kaderuirbretdtno werd iruuidd els
een aanvanq gemaakt. HN sprcekt vanzel(dat in de dienst-
regeling is voorz ien dar st ccds een elektricker op zeer kortc
tijd ter plaatse kan aanwcz iq zijn.

Will de inschakclinq van cr-n iweede landingsbrug betre It.
wordt door mijn dlensrr n de noodz akclijkheld daarvan on-
dcr zocht. De kcuz e van de daarto« meest geschikte plaats
ls nochtans afhankelijk van verscheidcne Iactoreu. Op het
qcpaste ogenblik zullen de verciste krcdie ten ~ qeruamd
op 60 miljocn - op de heqrotinq worden uitqctrokken.

Vraag Il' 5, - Hct Oosterstnketscl te Oostende,

Vóór enkclc maauden verschcen in de pers een bericht
naar luid waa rvan de rijsempost op het Oosterstaketsel zou
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li! ligne Ostende-Douvres durant l'élé et aux environs cie
Pâques ct de la Noël. Pour cette rnison , des premiers lieu-
tenants sont alors commissionnés au commandement de
navires de la ligne Osu-nde-Douvrcs.

Le total de l'effectif rninuuurn indispensable de comman-
dants durant la période de pointe de l'èté 1966 etait cie
22 unités; au cours de l'été 1967 il se clulfrcru il 23. Si le
ci1dre est complet, il faudra donc qu'une dizainc cie premiers
lieutenants prennent la mer comme commandants Faisant
fonction, certains ne devant exercer ces fane tions quc
pendant des laps de temps fort brefs.

Les intéressés reçoivent ar tuellcruen t 329 francs pour
assumer le commandement d'une unité de hl liqnc Ostende-
Douvres au cours d'un voyage aller et retour. Actuelle-
ment. viennent d'Hre déposées des propositions d'augmen-
tation de la prime de pilotage, qui visent il augmenter encore
sensiblement cette indemnité. Il serait clone difficile de
prétendre que l'Administration de la Marine a recours au
commissionnement des commandants bisant fonction afin
de disposer de main-d'œuvre à bon marché.

11 va de SOI que la période que les intéressés ont accompli
en qualité cie commandant faisant fonction entre intégra-
lement en ligne de compte, au cours de lem carrière ulté-
rieurc, à tit.re danctennctc de service. Aucune disposition
réglementaire ne permet cependant cie considérer les ser-
vices effectués en qualité de commandant Iarsant fonction
comme services équivalents pour le calcul du traitement en
cas de promotion au grade de commandant.

Question nO 4. - Le débarcadère du ctu-Ïerrt],

Le débarcadère du car-ferry mis en service en 1953 atteint
peu à peu son point de saturation, en raison de laccroisse-
ment. considérable du trafic par car-ferry à Ostende.

Chacun craint que ce débarcadère ne vienne à être défec-
tueux en pleine activité de saison, Incidemment, il y a lieu
de se demander s'il ne seralt pas souhaitable qU'LUl élee-
tricien qualifié assure le service cie cet t e importante insral-
lation.

Etant donné. cependant gue des crédits ont élé prévus
pour la construction dun nouveau car-ferry et considérant
les services énormes qui ont été et continueront à être
exigés du débarcadère actuel. ainsi que les possibilités d'ac-
croissement du système « roll-on, roll-off », les milieux
intéressés sont unanimement persuadés de l'urgente néccs ..
site de la construction d'un nouveau débarcadère,

Réponse:

Il n'est pas nécessaire de cou fier le service du débar-
cadère à un électricien qualifié, mais bren à un ouvrier
qualifié. L'extension de cadre requise a reçu entre-temps
un commencement dexëcuuon. Il va de soi que, dans le
rèqlerncnt de service, il est prévu qu'un électricien puisse
toujours être présent sur place à très bref délai.

Quant à la mise en activité d'un second débarcndè n-.
les services du Département en examinent actuellement Ii!
nécessité. Le choix de l'endroit le plus indiqué d"pend toute>
fois de divers Facteurs. Les crédits nécessaires - évalués
à 60 millions - seront inscrits au budget en temps requis.

Ouestion na 5, ~ L'estacade Est d'Cstende.

Il y a quelques mois. la presse a publié un avis indiquant
que le poste de signalisation des marées, situé 51.11' l'estacade
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weggenomen worden of de tijseiners dual' zoudcn wcqqe-
trokken en vervangen worden door een systeem van signa-
lisatie dat in het loodsengebouw in de binnenhaven zou
bediend worden.

Dit wellicht voorbariq bericht heeft heel wat beroering
gewekt in de kringen van de Yachting en de kustvisserij.

Het lijdt geen twijfe] dat de op het Oosterstaketsel ge-
bouwde seinpost tevens een uitzonderlijke uitz ichtpost be-
tekent over een enorme: kuststrook. wat reeds heel dikwijls
geleid heeft tot snel ingrijpen van de reddingsdiensten bij
ernstiqe voorvallen in de kustwateren en die zonder de uit-
kijkpost der tijseiners zeker dodelijke gevolgen zouden
qehad hebben.

Het zou dan ook een geruststelling zijn moest de Minis-
ter het behoud van die tijseiudienst op het Oosterhoofd be-
vestigen.

Antiooord ,

Het Departement kan niet verantwoordelijk gesteld wor-
·den voor wat door de pers wordt medegedeeld.

Het ligt in ieder geval niet ill de bedoeling de uitkijk-
dienst op de top van het Oosterstckctscl van de haven Oos-
tende, af te schaffen,

V raag nT 6. - Exploitetieooorioeerden
van de binnen scheepoeert,

Een lid hceft de aandacht gevraagd voor het feit dat de
exploitatievoorwaarden van de binnenscheepvaart hetsteeds
moeilljker maken om deze vervcertak in normale ornstandiq-
hcden te laten werken.

Hij dringt aan opdat deze bij zijn bevoegde Colleqa
zou tusscnbeide komen om een moratorium toe: te staan.

Äntwoord :

De binnenscheepvaart maakt op dit ogenblik inderdaad
een moe ilijke periode door die echter nier kenschetsend is
voor ons land allecn. Ook in de naburige landen stcllen
zich heel wat problemen.

De bespreking van die moeilijkheden me:t de betrckken
kringen en het gez<lme:nlijk zoeken naar de mcest aanqewc-
zen oplossinq wordt echrer sterk bernoeilijkt door de grote
spreiding in de binnenvaart.

Het ligt in de bcdoelmq van ele Minister eerstdaags cen
aantal personcn uit de meest representatieve secroren van
de binnenvaart u ir te nodigen tcn einde met hen de huidiq«
toe stand te bcspreken. Bij die gele:ge.nheid zal tevens wor-
den onderzocht of het qewensr is voctstappen te doen hij
de Minister van Financlën am mautreqc len te treffen.

Vra[)u Il' 7. ~ Nationale Comnilssic
ter bcnortlcrin q l'i1/l de linuenbclunqcn,

rn vcrb.md Illet de: Nationale Commissie ter bevorderinq
van de havc nbe lnuqeu :

l. Hceft deze commissie recds vergaderd?
2, Is hct vraaqstuk van de havenuithrciding van Antwer-

pen bij de conunissie aanhangig?
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Est, serait supprimé ou que les siqnaleurs de marée se troue
vant à cet endroit seraient retirés et remplacés par un sys-
tème de: signalisation commandé à partir de la station de
pilotage située dans le port intérieur.

Cet avis, sans doute prématuré, a suscité beaucoup d'émo-
tion dans les milieux de la naviqation de plaisance et de la
pêche côtière.

Il est certain que le poste de siqnalisation construit. sur
l'estacade Est constitue en même temps un poste d'observa-
tion exceptionnel, donnant sur une portion considérable du
littoral, ce qui a permis très souvent déjà au x services de
sauvetaqe d'intervenir rapidement Jars d'accidents gl'ilves
dans les eaux côtières, qui, sans Je poste d'observation des
signaleurs de marée, auraient certainement eu des suites
mortelles.

Une déclaration du Ministre confirmant le maintien de
ce service de signalisation des marées sur ]'estacade Est
aurait dès lors pour effet de tranquilliser les milieux inté-
ressés.

Réponse:

Le Département ne peut être rendu responsable des décla-
rations de la presse.

Les services compétents n'ont en aucun cas l'intention
de supprimer le service d'observation situé à la pointe de
l'estacade Est du port d'Ostende,

Question n" 6. ~ Conditions d'exploitution
dans la navigation intérieure.

Un membre a attiré l'attention sur le fait que les con-
ditions d'exploitation existant dans le secteur de la naviga-
tion intérieure rendent de plus en plus malaisé Je fonction-
nement normal de ce secteur.

Il demande instamment au Ministre des Communicauons
d'intervenir auprès de son collègue compétent afrn que ce
dernier consente un moratoire.

Réponse:

Il est exact que la navigalion intérieure traverse actuel-
lement une période difficile, mais cette dernière ne se: limite
d'ailleurs pas à notre pays. Les pays voisins affrontent éqa-
lernent un grand nombre de problèmes.

La discussion de ces difficultés avec les milieux intéressés
et la recherche commune de la solution la plus appropriée
sont toutefois rendues plus difficiles par la grande dispersion
que présente la navigation intérieure.

Le Ministre a 'J'intention d'inviter sous peu un certain
nombre de: personnes appartenant aux secteurs les plus
représentatifs de la navigation intérieure en vue de discuter
avec elles de la situation actuelle. A cette occasion, Oll exa-
minera également s'il est souhaitable d'entreprendre des
démarches auprès du Ministre des Finances pour qu'il
prenne des mesures.

Ql/estion n° 7. -' Commission tuitioruilc
pour [ill/oriser les intérêts portueires.

A propos de Id Commission nauonale pour favoriser Jes
intérêts portuaires:

1. Cette commission s'est-elle déjo réunie?
2. Lil commission a-I-elle été Silisil' du problème de J'ex-

tension du port d'Anvers?



Antwoord:

Bij gelegenheid van een interpellatie die voor enkele
weken in de Kamer van Volksverteqenwoordiqcrs door de
heren Eneman en Schiltz werd gehouden heeft de Minister
ceri uitvoerige uitecnzettinq gegeven over de werking van
de nationale commissie ter bevordering van de havenbe.lan-
qen se dert haar oprichting.

De laatste dagen hesprak hij de desbetreffende proble-
men herhaalde lijk met zijn Collega van Openbare Werken
zodat de hoop gewettigd is dat de betwistingen inzake be-
voegdheid van deze commissie ook eerlang hun beslag zul-
len krijgen.

In afwachting - gezien de infrastructuurwerken niet
konden besproken worden - was het niet rnoqelijk het
vraagstuk van de havenuitbreiding van Antwerpen hij de
Commissie aanhanqiq te maken.

V raag n' 8. - De slooppremie uoor oisscisoeertuigen,

Welk globaal bedrag is tot nu toe door de achtereenvol-
gende begrotingen beschikbaar gesteld als sloopprernie van
vissersvaartuiqen ?

Welk bedraq is tot nu toe toegekend ?
Welk bedrag is tot nu toe uitbetaald?
Het wordt steeds moeilijker om Hrrna's te vinden die

bereid zijn een oud schip te slopen. Dit heeft een dubbel
nadeel. De oude schepen blijven liggen en liggen veelal in
de weg. Anderzijds, ontbreekt het slopingsattest.

Een lid herinnert ook aan de dcstijds eenparig geuite
weris van de comrrussie dat de sloopprernie van 5000 F
op 6000 F zou worden gebracht en hoopt dat die verhoging
in de loop van 1967 zal worden doorgevoerd.

Antwoord:

1. Globaal bedrag door de achtereenvolgende begrotingen
beschikbaar gesteld: 21001 000 F.

Bedrag toegekend tot op hedcn : 12591 272 F.

3. Bedrag uitbetaald tot op heden: 7821 722 P.

4. Het problcem betreffende de praktische moeilijkheden
die zich aan de kust beqinnen voor te dcen bij het slopen
van oude vissersvaartuigen is mij volledig bekend.

De verschillendc aspecten van dit vraagstuk worden
thans door de bevoegde diensten van het Bestuur van het
Zeewezen en van de Binnenvaart onderzocht en alles laar
verhopen dat binnen afzienbare tijd een afdoende oplossinq
zal worden gevonden.

5. De verhoqmq van de slooppremie is op dit cqenblik
nier mogelijk wegens de budgettaire moeilijkheden die men
kent.

VriliJrJ Il' 9. -- Reinheid ('IJ,'] de strnnden,

V<111ui[tocrisusch ooqpunt is het zuiver houdcn van onze
st randcn van lie: iiooqstc bcbn9.

De strnndbcvuilinq door ruwe olie is echter nog stecds
ccn rcgehn:ltig vc rschtjnsc l. Vooral na ccn noorde lijke
wind is hct met ons s(r,llld erg (lesteId. Naar vcrluidt. zou
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Réponse:

A l'occasion d'une interpellation développée récemment it
la Chambre des Représentants par MM. Enernan et Schiltz,
le Ministre a fait un large exposé sur l'activité développée,
depuis sa création pm la commission nationale pour Iavo-
riser les intérêts portuaires.

Ces derniers jours, il a eu, à diverses reprises. des entre-
tiens avec son collègue des Travaux publics. de sorte qu'il
est permis d'espérer que les questions de compétence de
celte commission seront bientót réglées.

En attendant, et comme les travaux d'infrastruc-
ture n'ont pu être discutés, il n'a pas été possible de saisir
la commission du problème de l'extension du port d'Anvers.

Question nO 8. - Prime à lIJ démolition
de bâtiments de pêche.

Quel est le montant global des crédits inscrits jusqu'à
présent aux budgets successifs, en vue de l'octroi de primes
à la démolition de bâtiments de pêche.

Quel est le montant des primes accordées jusqu'à présent ?

Quel est le montant des primes liquidées jusqu'à présent?
Il devient de plus en plus difficile de trouver des firmes

prêtes à démolir un vieux bateau. Cette situation présente
un double inconvénient. Les vieux bateaux l'estent au port et
l'encombrent le plus souvent. Par ailleurs, le certificat de
démolition manque.

Un membre rappelle également que la Commission a déjà
exprimé unanimement le vœu que la prime à la démolition
soit portée de 5 000 à 6 000 F et espère que ce vœu sera
réalisé dans le courant de 1967.

Réponse:

1. Montant global des crédits mis à la disposition par les
budgets successifs: 21 001 000 P.

2. Montant octroyé jusqu'à ce jour: 12591 272 F.

3. Montant liquidé jusqu'à ce jour: 7821 722 F.

1. Le Ministre connaît parfaitement le problème relatif
aux difficultés pratiques qui commencent à se présenter
au littoral lors de la démolition de vieux bâtiments de pêche.

Les divers aspects de ce problème sont actuellement exa-
minés par les services compétents de l'Administration de la
Marine et de la Navigation intérieure et tout permet d'es-
pérer qu'une solution satisfaisante sera trouvée à bref délai.

5. Augmenter la prime: à la démolition est impossible
à l'heure actuelle, en raison des difficultés budgétaires que
l'on connaît.

Question n" 9. - Pro[)rcté de» [JInges.

Du point de vue touristique. 1,\ propreté de nos plages est
de 1;1 plus ~Fande importance.

La pollution des plaqes par des hydrocarbures est' cepen-
dant un phénomène qui se produit régulièrement. C'est sur-
tout par vent du Nord que nos plages sont le plus abîmées.
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die bcvuilinq echtcr mindcr voort komen van de olietankers
dan wcl van de afgewerkte olie der gewone schepen.

l s l.et juist da t de meeste olietankers nu hun bezinkscl
cer st scheikundig oplossen vooraleer het in zce te pompen?

Zou het mogelijk zijn daarorntrent een onderzoek in te
srellen. de resultaten na te giWIl en te zien of daaraan geen
uitbreidinq kan qcqcve n worden?

Zou het ook niet moqclijk zijn op Internattonaa l vlak
na te gaan welke resu ltate n het stelsel van de logboeken
en de daarrnede verband houdende controle heeft opqelc-
verd 7

Antwoorc/ :

De Minister betwijf elt dat de bevuiling mind er zou voort-
komen van de olietankers dan wel van de a fgewerkte olie
va n de gewone schepen. Gcwone schepen hebben in ver-
houding met tankschepen heel weinig olierestant en te lozen
eu ze kunnen die kleinere hoeveelheden afgewerkte olie
gemakkelijker afzetten in havens waar ze gelost of geladen
worden. Tankscheper. echter blijven door qaans rnindcr lang
in de havcns en reinigen dus hun tanks na de lossing wan-
neer ze reeds op cie terugweg zijn.

Sinds enkele ja ren pa sscn de belangrijke oliernaatschap-
pijen, en dit vrijwillig, ccn systcem toe op hun tankers dat
van <lard is de bezoedeling van de zee in sterke mate te
verrninderen. De Minister bedoelt het « Load on top »
systeem.

De ondervinding heeft aangetoond dat praktisch in alle
gevallen strandbez oedelinq te wijten is a an ongevallen -
zelfs als deze zieh voorqedaan hebben op tientallen mijlen
van de kust - aangezien de olie aangevoerd wordt met
de zeestrorninqen.

De veronderstellinq dat de meeste tankers hun bezinksel
eerst scheikundig oplossen vooraleer het in zee te storten
berust waarschijnlijk op een misverstand. Zoals reeds werd
gezegd past men nu op tankers het «Laad on Top» sys-
teem toe dut als volgt kan worden beschreven : de tanks
worden gewassen, de oliercstanten drijvcn boven en wor-
den in een speciale sloptank afHepompt, het waswater dat
praktisch qecn olie meer bevat die de zee kan verontreinigen
wordt over boord gepompt en de olierestanten worden
gelost in de laadhavcns of in de toegelaten zones welke
voor onze kust geen enkel bezwaar opleveren.

Deze methode is doeltreffender dan welk scheikundig
procédé ook. Trouwens het is recds meerrnaals gebleken
dar de scheikundige procédés op dit domein onbetrouwbaar
zijn en slechts een tijdclijk resultant hebben en dan nog op
cen bperkte schaal.

De alqemene tcchnische probleruen die verband houden
met de oliebczoedelinH worrlen op internationaal vlak aan-
dachlig qcvolqd door cie- Intergouvernementale Maritieme
Consultntieve Orqanisatie. België neemt ook regelmatig deel
aan de betref lende besprekingen en wordt dan ook rcqel-
matiq qcdocumcntcerd.

Het lid mag cr van vcrz ekerd zijn da: de Minister
zijn hek ouun cruis deelt in vcrband met de zccr nefaste
plilil\! van de zecbe zoc dc lin q. Samen met de « Nationale
Couuuissie voor cie Studie van de Verontreiniging van
de Zeewaterell door Olie» zal hi] dan ook nier na laten
het probleem verrier op de voct te hlijven volgen en
z ij n stcun te vcrlencn aan alle maat rcqclcn ~ zulks in
coördini1tie met idle bctrokkcn openbare diensten ~ om
bc:ocdclin\1 van de Belgische kust te voorkomen of de
qcvolqcn ervan te bcpcr kcn of zo moqc lijk te doen ver-
dwijnen.

[ SÎÎ J

Selon ccrtililles rumeurs. cette pollution serait moins le fait
des pét roliers que des hvdrocarbu rcs usés provenant des
navires ordinaires.

F':st-il ex.ict qU'ilctuellemenl la plupart des petroliers
diluent dabord km dépôt pill' un procédé chimique avant
de l'évacuer en mel' ?

Serilit-il possible de faire: il ce sujet une enquête. d'en
vérifier les résultats et de voir si cette méthode ne pourrait
ct re étendue I

D'autre pnrt. n'y aurn it-il pas moyen de déterminer au
niveau intcrnat iou.il quels ont été les rèsultats du système
des journaux de bord cl du contrôle que ceux-ci rendent
possible 7

Réponse:

Lc [\,1inistre met en cloute que la pollution soit moins Je
bit des pétroliers que de" hydrocarbures provenant des
navires ordlnaires. Par rapport au x pétroliers, ceux-ci
n'évacuent en effet que de faibles restes dhydrocarbures
et ils sont plus facilement en mesure d'évacuer ces quan-
tités réduites dhydroçarburcs dans les ports de chargement
ou de déchargement. Les pétroliers par contre séjournent
en général moins longtemps dans les ports et ils nettoient
leurs citernes après déchargement, lorsqu'ils sont sur le
chemin de retour,

Depuis quelques années les principales sociétés pétro-
lières appliquent volontairement pour leurs pétroliers un
système qui est de nature à réduire considérablement la
pollution de la mer, Le Ministre vise le système dit « Load
on top »,

L'expérience a montré gue, dans quasi tous les cas, la
pollution des plages était due il des accidents - même
lorsque ceux-ci se sont produits il des dizaine.s de miles
des côtes - et que les hydrocarbures étaient amenés par
les r.ourants marins,

L'hypothèse selon laquelle la plupart des pétroliers diluent
chimiquement leurs dépôts avant de les déverser en mer,
repose vraisemblablement sur un malentendu, Comme il a
été dit déjà, le système « Load on Top» est maintenant
appliqué aux pétroliers; voici en quoi il consiste: les citernes
sont lavées, les hydrocarbures restants flottent à la surface
et sont transférés dans une citerne spéciale; l'eau de lavaqe.
qui ne contient quasiment plus d'hydrocarbures pouvant
polluer la mer, est pompée par dessus bord et les hydro-
carbures restants sont déversés au port de chargement ou
dans les zones autorisées gui ne présentent aucun d<\I1HeI'
pour nos côtes.

Cette méthode est plus efficace que n'importe quel pro-
cédé chimique, Il est d'ailleurs apparu à diverses reprises
que les procédés chimiques sont incertains en ce domaine
et n'ont que des effets passagers qui ne sont efficaces
qu'à une échelle limitée,

Les problèmes de technique Hénérale qui concernent la
pollution par hydrocarbures sont étudiés attentivement sur
le plan international par l'Organisation intcrqouvernemen-
tale consultative de la navigation niaritirne. La Belgique
participe régulièrement aux discussions s'y rapportent et
reçoit régulièrement la documentation il ce sujet.

Le membre peut avoir l'assurance que le. Ministre par-
lage ses préoccupations en ce qui concerne cette plaie
qu'est la pollution de la mer. En coopération avec la
«Commission nationale pour l'Etude de la Pollution de
l'eau de mer par les hvdrocarbures » il ne manquera pas
de continuer à suivre cie très près l'évolution du problème
et il soutiendra -- en collaboration avec tous les services
publics intéressés -- toutes les mesures des! inécs à prévenir
la pollution du littoral belge, il en limiter les conséquences
ou il éliminer celles-ci.



AFDELING Il.

TOERISME,

A. - Uiteenzetting vanwege de Minister-Staatssecretaris,

1. - Belang van het toerisme.

Het toerisme voldoet op het individuele vlak aan een
behoefte nan rust en ontspanning, aan intellectuele nicuws-
gierigheid of zelfs aan het snobisme van sommigen. Op
nationaal en intcrnationaal vlak echter is het toerisme in cie
cerste plaats een factor van economische welvaart.

Volgens de officiële statistieken van de I. U. O. T. O.
(InternationnIe Unie van Officiële Toeristische Organisa-
ties ) bedroegen in 1965 de uitgaven voor toerisme over de
hele wereld 2650 miljard F, hetzij onqeveer 5 % van de
verbruiksuitqavcn.

Ï nternntionenl oerkeer,

Het aantal aankomsten van huitenlandse toeristen in de
verschillende landen van de wereld steeq in 1965 tot
117 700 000 tegen 110 151 400 ill 1964, hetzij een vermeer-
dering met 7 '}{,.

De ontvangsten die uit het internetioneel toeristenoerkeer
voortvloeien zijn evencens sterk aangegroeid. In 1965 be-
droegen zij 573 miljard F, hetzij een stijging van 12 % te-
genover 1964.

Europa is nog steeds het deel van de wercld dat het
meest toeristen aantrekt (en ook dat het meest toeristcn
levert) : er werden 84 400 000 aankomsten van buitenlandse
toerisren geboekt, hetzij 74,2 % van het wereldtotaal, en de
ontvangsten bcdroeqen 365 miljard F.

De resultaten van het internationaal toerisme in 1965
getuigen ervoor dat de stijging van het toeristenverkeer
blijft aanhouden. Het toerisme is bijgevolg een belangrijke
economische activiteit geworden, die even solied is als om
hct even welke andere handelssector. In de periode 1958-
196'5 is het aanra l aankomsten van buitenlandse toeristen
qesteqen met 107 % en de ontvangsten uit het internationaal
toerlsme met 105 %'

De uitgaven die over de ganse wercld uit het internet-
tionaal toerisme voortvloeien zijn van 1958 tot 1963 geste-
gen met 75 %; in dezelfde periode is de industriéle produc-
rie slechts loegenomen met 44 % en de wereldhundel in
afgc,-verkte prod ucten met 45 %' Het toe.risrn e vertoonL dus
ecu groeiritme dar aanzienlijk hogel' ligt dan dat van de
andere takken van cie economie (Bron: Informations 24/66-
22/65 - r. u. O. T. 0).

Op de conferentie Vi11l de Verenigde Naties ovcr het
Toerisme te Rome stcldc Sir William Hi1dred, secretnris-
qen eraal van dt> 1. A. T. A. vast dat deze sector in 1962
de bcl,l11grijkste was qewcest van de wereldhandel.

Tijdens de eerste zes maanden van 1966 werden
I 7fil 122 passa qiers vervocrd tusscn Noord-Amerika Cl,

Europa door de luc h tvnartm aat schnppijen die zijn aariqeslo-
tcn bij de 1. A. T. A. Dil bctekcn: et-n stijtlin9 van bijna
7.0 ('; t. o. v. dczdfde periode in '1965,

Voor talrijke landen is het toe risme een esscntiële ccono-
mische activiteit. In Oostcnrtjk bedraqen de ontvanqsten uit
hct toerisme ouqcvcer 20 miljard F, in Duitsland ongeveer
JO miliard. in Frankrijk 35 miljard en in Itnlië 45 miljard.
In deze landen behoort het toerisrue tot de allcrbelanq njkste
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SECTION II.

TOURISME,

A. - Exposé du Ministre-Secrétaire d'Etat.

I. - Importance du tourisme,

L'activité touristique satisfait. sur le plan individuel, à
un besoin de repos et de détente, à la curiosité intellectuelle,
voire même au snobisme de certains. Sur le plan national
et international cependant, elle est avant tout un Ïacteur
important de prospérité économique.

Selon les statistiques officielles de l'U. I. O. O. T.
(Union internationale des organismes officiels de tourisme),
les dépenses touristiques mondiales ont atteint 2 650 mil-
liards de francs en 1965, soit environ 5 jf des dépenses
de consorn marion.

M0111'Cment international.

Les arrivées de touristes étrangers dans les différents pays
du monde se sont élevées en 1965 à 117700 000 contre
IlO 151 400 en 1964. soit un accroissement de 7 %'

Les recettes provenant de ces mouvements touristiques
intcrnot ionnu x se sont également fort accrues. En 1965,
elles atteignaient 573 milliards de francs, soit une augmen-
tation de 12 % par rapport à 1964.

L'Europe continue d'être la partie du monde exerçant
le plus d'attrait sur les touristes (elle est aussi la région de
départ de la plupart de ceux-ci] : 84400000 arrivées de
touristes étrangers y ont été cnreqtstrécs, c'est-à-dire 74,2 ~{,
du total mondial, tandis que les recettes atteignaient 365
milliards de francs.

Les résultats du tourisme international pour 1965 tèmoi-
gnent de la continuité ascensionnelle des mouvements tou-
ristiques. Le tourisme est donc devenu une activité l'cano.
mique considérable et aussi importante que n'importe quel
auLre secteur du commerce. Pendant la période 1958-1965,
les arrivées de touristes étrangers ont augmenté de 107 %
et les recettes du tourisme international de 105 %'

Les dépenses découlant, dans le monde entier, du tou-
risme international ont augmenté de 75 % de 1958 à 1963
alors qu'au cours de la même période, la production indus-
trielle n'a augmenté que de 44 % et le commerce mondial
d'articles manufacturés de 45 '}h. Il s'agit donc d'un taux de
croissance notablernent plus devé que dans ln plupart des
autres brnn che s de l'uct ivité èconomiq ue (Source: Irifor-
millions 24/66 ' 22j65 - U. 1. O. O. '1'.).

Sir \VilliùJl\ lIildred, secrétaire ~Jénér<tl de ri. A. T..A.,
constatait à la conférence de Rome des Nat ions- Unies sur
le Tourisme que n 1962 ce secteur avait été le: plus impor-
tant du commerce international.

Au cours des six premiers mois de 1966, 1 761 122 pas-
sè1tlers ont été tr.uisportés entre l'Amèrique du Nord el
l'Europe pilt' les cornpaqnics aériennes mt-mhres de
l'I. A. T . .1\., cc qui représente une augmentation de près
de 20 ~'; pill' rapport ft la même période de 1965.

Pour de nombreux pays. le tourisme est une activité
essentielle : les recel tes dues au tourisme en Autriche se
chiffrent il près de 20 milliards de fl'ilncs, celles cie l'Alle-
magne à près de 30 milliards, celles de la France à 35 mil-
liards et celles de l'Italie il 45 rnilliards. Dans ces pays,
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uitvoerarfike len. In Span je vertegenwoordigt het 42 % van
de uitvoer.

In cconomische en politieke kringen wordt men zich meer
en meer van deze toestand bewust. In de Verenigde Staren
bv. hebben de presidenten Kennedy en Johnson persoonlijk
de bijzondere aandacht van hun landqcnoten gevraagd voor
het belang van het toerisme voor de economie.

Toeristenverkeei in België - Economisch belenq.

Het toerism e van buitenlanders in België is in de periode
1955-1963 gestegen van 3 rniljoen overnachtingen tot meer
dan 5 rniljoen. Daarmee slaat België een goed figulll', alhoe-
wel het natuurlijk achterblij lt bij landen die in velle toeris-
tische expansie verkeren zoals bijvoorbccld Oostenrijk.
Griekenland. Spanje. waa r in dezelfde periode ee n stijging
met re spect icvelijk 123 'jé,. 336 %. 244 ~!,. van de aan-
kornstcn van buitenla nders werd genoteerd.

De positie van België is gunstig te noernen als men er
rekening mede houdt clat ons land niel beschikt over de
stcrkc t roeven van de landen <Jan de Middellandse Zee of
de strekcn met wintersport.

In de Belgische rekenigenbalans neemt het toerisme een
vooraanstaande plaats in. Niet aileen worden door de Na ..
tionale Bank de ontvangsten aan buitenlandse deviez en,
voortvloeiend uit het toerisme, geschat op ongeveer la mil ..
jard F in 1965, maar de ontvangsten uit het toerisme
groeien sneller dan de totale uitvoer en hun aandeel hierin
is geklommen van 1.17 % in 1952 tot 3 % in 1962,

. . .
Het belang clat aan het toerisme moet worden gehecht.

vloeit echtcr niet alleen voort uu zijn economische aspccten.
maar ook uit de steeds belanqrijker rol die deze activiteit
gaat spelen op het sociale en culrurele vlak.

II. - Gewone be qrotinq 1967.

De begroting voor 1967 van het Commissariaat·Generaal
voor Toerisme ondergaat geen gevoelige wijziging ver qe-
lekcn bij het vorige dicnstjaar.
. In 1966 bedroeq zij 91781000 fi (art. 12.20 van Doc.
Sena<Jt. n" 151 van 28 april 1966) en na aanpassinq
92 584 000 F.

De voorsiellen voor 1967 werdcn vastgesteld op ceri
toraal van 95407 000 hetzij ecn vermeerdering van minder
dan 3 miljoen Irnnk (grosso modo 3 %).

Alhoewel het bcdraq voor de t ocristische propaganda
hicrdoor kan wordcn opgevoerd van 52 500000 F tot
55 000 000 F, moet toch worden opgemerkt dat de vermeer-
dering praktisch zal worden opqcslorpt door de prijssti]-
gingen (edities, publicitcit, pers en divers rnareriaal}.

In de samenstcllinq van het begrotin~Jsbedrilg wcrden
eu kelc wijzigin~len doorgevoerd:

"~ de ovcrdrachr naar de buitengewone begroting van
ecu decl van het krediet dat in 1966 onder artikel 43.01
stond en clar overeenkwain met het bcdraq van 12 000 000 F
dat was uitgetrokken VOOl' de regionale toerisnsche uitrus-
ting;

- de insc htijvinq van cen nieuw art ikcl 51.01 onder
de bcnrunlnq « Prennes voor de ruodernisatie van hot el-
bcdriivcn » voor een bedrag van 1a 000 000 F.
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le tourisme est au premier rang des industries exportatrices.
En Espagne, le tourisme rcpr cse nvc 42 ~{ des recettes d'ex-
port arion.

Les milieux économiques el politiques prennent. de plus
en plus, conscience de cette situation et l'on Cl vu, aux
Etats-Ll nts par e\;(~mple, les présidents Kennedy et John.
son alerter personnellement leurs concitoyens sur l'unpor-
tance du mouvement touristique pour l'économie.

Tratir touristiqni: Cil Bclgiqu<' - Lmportancc ccononiiquc,

Le nombre dl's nuitées passées en Belgique par des tou-
ristes étr<mgers il auqruenté de 3 millions en 1955 à plus de
5 millions en 1966. de sorte qne la sil uation de notre pays
se présente bien tout en n'étant, nature llerue nt, pas coin-
par ahle il celle des pays où le tourisme est en pleine expan-
sion comme: l'Autriche. la Grèce et l'Espagne, où pen"
dam b même période. Ic nombre des touristes ct runqers a
auq men té de 123 Ji;, 336 j+ et 244 ';~"

Il est permis de qualifier de favorable la position de la
Belgique, compte tenu de ce que notre pays ne possède
pas les atouts majeurs des pays méditerranéens ou des
régions de sports ci'hiver.

Dans la balance des comptes de la Belgique. le tourisme
occupe une place primordiale. Non seulement les recettes
annuelles en devises étrangères dues au tourisme ont été
évaluées par la Banque nationale à près de la milliards de
F en 1965, mais ces recettes croissent plus rapidement que
les e xportntions totales et leur part dans celles-ci est passée
de l,17 % en 1952 à 3 tj~. en 1962.

* * -;,

Toutefois, l'intérêt qu'il convient de porter au tourisme
n'est pas seulement Iondé sur l'aspect économique elu pro-
Slème mais aussi sur le rôle de plus en plus considérable
que l'activrté tourist ique joue sur les plans social et culturel.

Il. - Budget ordinaire de 1967,

Le budget de 1967 du Commissariat gÉ'nüal .iu T'ourtsme
n'a pas été sensiblement modifié par rapport à l'exercice
précédent .

En 1966. il totalisait 91781000 F (art. 12.20 du Doc.
Sénat, n" 154 du 28 avril 1966) el. après ajustement.
92584 000 F,

Les propositions pour 1967 atteignent le total de
95407 000 F soit une auqmcntation de moins de 3 mil-
lions F (grosso modo 3 ,/;').

Il Iaut noter que si cela permet de porter le montant
destiné à la propaqrmdc touristique de 52 500 000 F à
55 000 000 F, le supplément sera cependant pratiquement
absorbé par certaines hausses de prix (éditions, publicité,
presse el matériels divers).

La composition d u budget Cl subi quelques modihca-
tians:

- le transfert au budget extraordinaire d'une partie du
(l'l'dit qui figurait en 1966 Ù laruclc 13.01 el qui corrcs-
pondait au montant (12 000 000 de F) a[fpc[{> aux subven-
tions pOlir l'équipement touristique rè(Jional);

- l'inscription d'un artic!« nouveau 51.01 SOllS le libellé
« Primes à la modernisation des ètablis'5ement5 hótelicrs ».
pour lin montant de 10 000000 F,



Het hotelwezen is cen van de voornaamste elementen van
de toeristische uit rustinq. Enerzijùs kan niet geloochend
worden dat de cvolutie van de gewoonten. de steeds sneller
wordende vervoernudclelcn en de ontwikkeling van nieuwe
loqiesvorrncn nict gunstig zijn voor de hotelbedrijven. De
aanpassinq qaat niet zonder herten en stoten. De investe .
ringsmoeilijkheden worclen nog verergerd door de lastige
cxploit.uicvoorwaarden. De kliënt eel wenst overal gunstige
prijzen.

Andel zijds worden door de wei van 19 februari 1963 en
het koninklijk besluit van 17 juli 1964 houdende sratuut
van de hotelinrichtingen strenqere voorwaarden gesteld voor
het verkrijgen van de vergunning om ccn hotelinrichting uit
te batcn.

De overgangsmaatregelen bepalen dat de bedrijven die
op 1 september 1964 in werking waren, over ecn termijn
van vij] [aar beschikken om zich le schikken naar de nieuwe
voorschrll ten.

I Iet is dus zeker dat velc exploitanten tot investeringen
zullen qedwonqcn worden orn hun bedrijf aan te passen
aan de standing van de hotels in de concurrerende tceristi-
sche landen. Deze beschikken ovér een qeheel nieuwe uit-
rustinq, die de Belgische en buitenlandse toeristen door
ervaring hebben leren kermen.

Het is d uidclijk dat, onder die omstandigheden, de Staat
dient tusse nbeide te komen in de laste n van een modernise-
ring die onontbeerlijk is voor de Faam van het Belgische
hotelwezen en voor hct handhaven van zijn concurrentiële
positie,

Wetcllsc·happclijke analyse (J;:1n de toeristischc bedrijuig-
heid.

De bovenbedoelde wijzigingen in de begroting maken het
mogelijk in 1967 een som van I 400 000 F uit te trekken
voor een grondige studie van de toeristische motivering in
de verschillende streken. ten einde zodoende ecn wetcn-
schappelijke basis te kunnen leggen voor de propaqanda
die zowel in binnen. als buitenlaud wordt qevoerd.

Het is onontbeerlijk een goed inzicht te hebben in de
kcnrnerkcn en strekkingen op de toeristische markten en in
hct personenverkeer, zowel op nationaal als op internatio-
naal vlak.

Zowel op de traditionele marktcn als t.o.v. de nieuwe
mogelijkheden die aan het toerisme geboden wordcn. mee-
ten de (oeristische bedrijven (logies, transport en aanver-
wante nijverheden ) hun activiteit juist kunnen oriën-
reren, vooralom hun investeringen in allerlei domeinen
zo oordeelkundig rnoqelijk te kunnen verrichten.

Maar het toerismc is een complexe sector: het is geen
cconomische entiteit die gl'makkelijk te omschrijven valt: zij
omvat heel wat verschillende takken. Er zijn slcchts zecr
weiniq speci fieke statistische gegevens heschik haa r en d,.:
t cndens riaar vergemakkelijking van hct internationaal ver-
kecr draaqr er nog toe bij om de bron van alle st atistisc hc
inforrnatir- te doen uitdrogen omd at zij de afschaffiuq van
allerlei Iormaliteit en impliceert (bv. controle of iuschrij vinq
"an de qrens ).

Op binrie nlands vlak beschikken wij slechts over zeer
fr<lglllentilire gegevens ovr-r de evolutie van he t prohle cru
van de twcedc woninq. het wcckcindtoe risrne, de sociale
en geografische spreiding van vakantiegangers en nict -
vakanticqnnqcrs. over de voorkcur, de tcndcnz.en en de
financiële nuddclcn van de klicnt ee l van de toeristische
bedrijven.

CijferflegeYens ovcr dit alles zijn nochtans onontbccrhjk
om ccn snmenhunqcnde outwikk ellnqspolltiek te kunnen
voeren.
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L'hôtellerie constitue l'un des principaux éléments de
l'cqulpr me nt touristique, D'une pari, il est indéniable que
l'évolution des coutumes, les moyens de transport de plus
en plus rapides ct le developpement de nouveaux modes
d'hébergement Ile sont pas prof itables aux établissements
hôteliers. Leur aclapt ation ne se fait pas sans accroc. Les
dJ!ficultés dinvest isscrncnt sont encore aggravées par des
conditions d'exploitation difficiles, La clientèle désire obte-
nir partout des prix favorables.

D'autre part, la loi du 19 février 1963 ct l'nrrëté royal du
17 juillet 1964 relatifs au statut des établissements hôteliers
ont considérablement renforcé les conditions requises pour
obtenir l'autorisation d'exploiter un ct ablisserneuut hôtelier.

Les mesures transitoires stipulent que les établissements
en exploitation le l rr' septembre 1964 disposent d'un délai
de cinq ans pour se conformer <lUX nouvelles prescriptions.

Il est donc certain que de nombreux exploitants seront
obligés dinvestir "fin d'adapter leurs établissements au
standing des hôtels de pays touristiques concurrents. Ces
hôtels sont dotés cl'un équipement absolument neuf, que
les touristes belges et étrangers ont pu découvrir personnel-
lement.

Dans ces conditions, il s'indique que l'Etat intervienne
dans les charges d'une modernisation, indispensable au bon
renom de l'hôtellerie belge et au maintien de la capacité
concurrentielle de cette industrie,

Analyse scientifique de l'nctioit-: touristique,

Ces modifications apportées au budget permettent de
disposer, en 1967, d'une somme de 1400 000 F pour procé-
der à une étude approfondie cie la motivation du tourisme
dans les différentes régions, afin d'établir les bases scientih-
'lues de la propagande faite tant à l"intérieur dl! pays qu'à
l'étranger.

Il est nécessarre de bien connaître les caractéristiques et
les tendances des marchés touristiques et des mouvements
de personnes sur les plans national et international.

Tant sur les marchés traditionnels que vis-à-vis des
nouvelles possibilités qui s'offrent '-HLtourisme, les entre-
prises touristiques (hébergement, transports et industries
connexes) doivent pouvoir orienter leurs activités, notarn-
ment pour effectuer le plus judicieusement possible leurs
investissements dans les domaines les plus variés.

Mais le tourisme est un secteur complexe; ce n'est pas
une entité économique facile ~l définir : elle englobe nombre
de secteurs différents, On ne dispose que de très peu de
données statistiques spécifiques. et la tendance normale à
faciliter la circulation internationale, par le fait même qu'elle
implique la suppression de toutes sortes de formalités (con-
trôles ou enre qist rements aux frontières par exemple), con-
court à réduire encore la source même de toute information
statistique.

Sur Je plan intérieur. on ne dispose que d'In lormar ions
tout à fait fragmentaires sur l'évolution du problème de la
seconde résidence, sur le tourisme du weck-cud, sur la répar-
tition sociale et fJéographiqLle des vacancrcrs et non-vacan-
ciers, sur les préférences. les tendances et les moyens finan-
ciers dc la clientèle des inelustries tourisl.iques.

La connaissance de ces données chiffrées est cependant
indispensable pour mener une politique de développement
cohérente.
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III. - Buitenqewone begroting.

De begrotingsvoorstellen (buitengewone uitqavcn 1967)
voor hel toerisme belopen h er volgende totaal:

\."ilstleggingskredietell: 130 000 000 F.

onderverdeeld als volgt:
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III. - Budget extraordinaire,

Les propositions budqctair es (depenses extraordinaires
pour 19(7) relatives au tourisme s'etablissent comme suit:

crédits d'engagement: 130 000 000 F,

se subdivisant comme suit:

~ artikel 51.01
sociaal tocrismc :

subsidies ter bevordering van het - article 51.0 I : subventions pour la promotion du lou-
risme social :

a) . 60 000 000 ten voordele van de loonrrekkendcn:
b) la 000 000 ten voordele van de zelfstandigen.

artikel 51.02 : subsidles voor de ontwikkeling van de
regionale toeristische uit rustinq : 60 000 000 F.

Ook de Minister van Openbare Werken heeft op zij n
begroting ecn post « toertstische wegen» voor een bedrag
van 40 000 000 F uit qetrokken.

Socintil Toerisme.

Het k rediet van 10 000 000 F dat thans voor de eerst e
maal wordt uitgetrokken ten voordele va n de zelfstandigen,
zal het mogelijk rnaken te voldoen aan de bestaande
behoefte orn gunstige voorwaarden te scheppen voor de
ontwikkeling van hct toerisme in deze bevolkingsgroep.

Subsidies voor de reqionele toeristische uitrustiriq,

De uit rustinq maakt thans het voornaamste toeristische
probleem uit, en dit hoofdzakelijk om drie redenen :

- de uitbreidino van het toerisme die een snel groeiende
capaciteit vergt van de apparatuur voor vervoer, onthaal,
logies en ontspanninq:

- de democretisecinq /JElIl het toerisme die een voortdu-
rende aanpassinq vergt van de uitrusting;

~ de buitenlnndsc concurrentie die ons dwingt tot een
versnelde organisatie van de mogelijkheden tot ontspanning
en culturele verrijking en tot een modernisatie van de uit-
rusting.

Tot nog toe zijn de kredieten waarover het Cornrnissa-
rinnt-GenenIal voor Toerisme beschikte en clie tussen de
neqen provincies verdceld werdcn (12 000 000 F in 1966
op de gewone begroting) volsrrekt onvoldoende gebleken
tcn aanz ien van de behoeften in de verschillende delen van
het land.

Om goede rcsultaten te bckornen is het immers noclig dat
acnes op qrote schaal zouden kunnen worden ondernorncn
om ganse streken tocristisch uit te rustcn.

Rekening houdend met de wisselvillligheid van het klimaat
in ons land moct bovcndicn de ontoereikendheid verholpcn
wordcn van de in hastructuur voor ontspanning. met narne
het ontbreken van overdekt c ontspanningsgelegenheden, die
in de plants kunncn treden van de ontspanniuq in open
lucht die door rie toerist bij voorkeur gezocht wordt.

Met de hetrokk cn dcparternenten (Openbare Werken,
Culruur. Landbouw. Volksqczondheid ) zal contact worden
0p~Jenomen. ten cincle te: bereiken dat bij bet uitwerken van

a) 60 000 000 au bénéfice des travailleurs salariés:
b) la 000 000 au bénéfice des travailleurs indépendants.

article 51.02 : subventions favorisant le développement
de l'équipement touristique régional: 60 000 000 F.

Le Ministre des Travaux publics, de son côté, a inscrit
à son budget un poste « routes touristiques» auquel est
prévu un crédit de 40 millions de F.

Tourisme social.

Le crédit de la 000 000 de F. prévu pour la première
fois en faveur des travailleurs indépendants. permettra de
répondre à la nécessité actuelle de créer des conditions
Iavorables à la promotion du tourisme au sein de cette
catégorie de travailleurs.

Subsides il. l'équipement touristique régiallal.

Le problème de l'équipement constitue <lcl:uellement le
principal problème touristique, essentiellement pour trois
raisons:

~ l'expansion du tourisme, qui requiert une capacité
de transport, d'accueil, d'hébergement et de délassement
toujours plus grande:

- la démocratisation du tourisme, qui implique un èqui-
pemcn t constam ment adapté:

~ la concurrence étrangère, qui nous impose une moder-
nisation de l'équipement et une orqauisation poussée des
possibilités de délassement et d'enrichissement culturel de
la clientèle.

[u squà présent, les crédits mis à la disposition du Com-
missariat général au Tourisme et répartis entre les neuf
provinces (12 000 000 de F en 1966, au budget cxtraordi-
naire ) se sont révélés nettement insuffisants, eu égard aux
nécessités des différentes réqions.

En effet, pour aboutir à des rèsult ats satisfaisants, il
faudrait pouvoir entreprendre des actions d'une grande
envergure, et pourvoir des régions entières d'un équipement
touristique.

De plus, compte tenu cie l'instabilité du climat de notre pays,
il convient de remedier il l' insu f Iisancc de l' in l rast ructu re
de délassement. c'est-ft-dire à l'absence cI'endroits de délas-
sements couverts P011V,lnt pallier occasionnellement l'impos-
sibilité de pratiquer les distractions de plein air que le tou-
riste recherche cependanl de préférence,

Des contacts seront pris avec les Départements intéressés
(Travaux publics, Cullul'C. A$jriculture, Santé publique),
afin d'obtenir que les investissements nécessaires au dcvc-



plannen en proqrarnma's voor ruimtelijke ordening rekening
ZOLl worden gehouden met de investeringen die nodig z ijn
voor de ontwikkeling van het toerisme,

Het Bestuur van Stedebouw en van de Ruimtelijke
Ordening is rccds overgegaan tot het uitwerken van streek-
plannen voor aanleg en ontwikkeling; deze plannen vesti-
gen ook de aandacht op de behoeften op het stuk van de
toeristische uitrustinq.

Het wereldjaar van het toerisme.

Het jaar 1967 wordt voor het toerisrne bijzonder belanq-
rijk.

De Verenigde Nattes hebben de sociale en economische
waarde van hct toerisme op plechtige wijze willen erkennen
evenals de grote rol die het speelt bi] de bevordering van
de samenwerking tussen de volkeren. Daarom heeft de
U. N. O. het [aar 1967 uitgeroepen tot « wereldjaar van het
toerisrne ».

De praktische verwezenlijking van dit objectief werd toe-
vertrouwd aan de Internationale Unie van de officiële dien-
sten voor toerisme waarvan België het voorzitterschap waar-
neemt.

In België, zoals in tal van landen over de qehele wereId,
wordt een uitgebreid programma van manifestaties qeor-
ganiseerd om aan dit initiatief een ruirne weerklank te geven;
tevens zal een bijzondere inspanning gedaan worden om
de formaliteiten te versoepelen die het internationaal ver-
keer nog belernmeren, om de nationale toeristische politiek te
harrnonisercn. om het jeuqdtoertsme en de voorlichting van
her publiek te ontwikkelen, enz ...

ß, - Alqcmene heraadslaqinq.

Naar aanleiding van de uiteenzetting vanwege de
Minister-Staatssecretaris voor het Toerisme werden in de
Commissie talrijke opmerkinqen geformuleerd en vragen
gesteld die uw verslaggever gemeend heeft als volgt te
kunnen sarnenvatten :

1. -- Sociaal toerisme en jeuqdtoerisme.

Een lid wenst de Minister geluk met de verruirnde moge-
lijkheden die hij ter ondersteuning van de toeristische
activiteit bekomen heeft.

Een lid onderstreept het toenemend belang van het
soc iaal roerisme, nu de vrije tijdsbcstcdinq een van de
grote vraagstukken van het ogenblik aan het worden is.

Hij spreekr dan ook de hoop nit dat de kredieten voor
het Toerisme, overeenkomstig die groeiende bchoeftcn, in
de loop van de komcnde jaren zullen kunnen worden aa n-
gepast.

* • *

Vraag n' J. - Socin«! ioc risnu:
(l'II bote t'an de zelfstandigen,

In dcz elfde qednchtcn qanq verheugen verscheidene leden
zich crever dat cen kre dict van 10 rniljocn frank t en bate
van het sociaal toer ismv van de z elfstandiqen werd uitqe-
t rokkcn.

Zij wenscn te vcr ncmen op welke wi jz e dit kredict z al

wordcn vcrdccld.
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loppement touristique soient pris en considèr atlon dans
l'élaboration des plans et des programmes darnénaqcrnent
du territoire,

L'Administration de l'Urbanisme et de l'Aménagement
du Territoire a déjà procédé à l'élaborution de plans régio-
naux darnèu aqem ent et cle développement; ces plans attirent
aussi l'attention sur les besoins en matière d'équipement
touristique.

L'année internationale du tourisme,

L'année 1967 revêtira, sur le plan tou ristique. une impor-
tance toute particulière.

Soucieuses de consacrer solennellement la valeur sociale
et économique du tourisme - tout autant que son rôle pré-
cieux dans l'établissement de la coopération entre les
peuples ~ les «Nations-Unies» ont en effet décrété
l'année 1967 « année internationale du tourisme »,

La réalisation pratique en a été confiée à l'Union inter-
nationale des organismes officiels de tourisme (U.LO,O.T,),
dont le Commissariat général au Tourisme belge assume la
présidence.

C'est dire qu'en Belgique, comme dans tous les pays du
monde, un vaste programme de manifestations est prévu,
afin de donner à cette initiative tout son retentissement,
cependant que des efforts partlculicrs seront faits pour
assouplir encore les formalités qui entravent la circulation
entre Etats, pour harmoniser la politique touristique natio-
nale et pour développer le tourisme des jeunes, l'information
du public, etc.

B. - Discussion générale.

A l'occasion de l'exposé du Ministre-Secrétaire d'Etat
au Tourisme, de nombreuses observations et questions ont
été formulées en Commission. Votre rapporteur a estimé
pouvoir les résumer comme suit :

I. - Le tourisme social et le tourisme des jeunes.

Un membre félicite le Ministre pour l'extension des possi-
bilités qu'il a pu obtenir en faveur de l'activité touristique,

Un membre souligne l'importance croissante du tourisme
social. à un moment où l'occupation des loisirs devient
progressive ment j'un des problèmes les plus importants du
moment.

Il exprime dès lors l'espoir que les crédits prévus pour
le Tourisme pourront, au COLli'S cles prochaines années, être
adaptés à ces besoins croissants.

. . .
Question n" 1. ~ Le Tourisme social

des tro oailleurs indépendants.

Dans le même ordre d'idées, plusieurs membres se réjouis-
sent du crédit de 10 millions de francs inscrit en faveur
du tourisme social des travailleurs indépendants,

Ils souhaitent connaître le mode cle répartition de ce
crédit.
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Antwoord:

Dit krediet dat, gezien zijn beperkte omvang, nog eerder
symbolisch is, maar in de korncnde jaren aan de hand
van de opgedane ervaring eventueel zal kunnen worden
opgevoerd, zal worden verdceld volqens een analoqe for-
mule als die geldend voor het sociaal verlof van de loon-
arbeiders: dit wil zeggen dat , in her qeval van de zelfstan-
digen, die verdeling dus zal geschieden in overleg met de
beroepsorqanisaties die voorstellen zullen kunnen doen.

Vraag n" 2. ~ [euqdtoerisme.

Een lid vraaqt naar hetgeen dit jaar zal worden gedaan
op gebied van het jeugdtoerisme.

Antwoord:

Het krediet van tien miljoen dat vorig jaar voor het
jeugdtoerisme werd besternd, zal dit jaar ingevolge een
kredietoverdracht kunnen behouden blijven.

2. ~ Toeristische uitrusting.

Vraag n' 3. - De moqelijkheden,

De verruimde mogelijkheden op het gebied van de Staats-
tussenkornsten in de ontwikkeling van de regionale toeris-
tische uitrusting (60 rniljoen plus 40 miljoen op de beqro-
ting van Openbare Werken) docn de vraag stellen naar
het qebruik clat men van die mogelijkheden zal maken.
Men mag hierbij niet lukraak tewerk gaan, rnaar men
moet interessante initiatieven steunen.

Spreker verrneldt als voorbeeld de uitrusting van wandel-
paden en o.m, de verbeterinq van de zgn. Driftweg te Den
Haan.

Antwoord:

Het geval van de zgn. Driftweg te Den Haan dar door
hct lid werd aanqehaald. is een typisch voorbeeld van een
te verbeteren wandelpad, waarbij de tussenkomst van de
Staat gewettigcl is. Dergelijke tussenkornst ten bate van
de Driftweg wordt dan ook overwogen.

Maar in t al van andere gevallen van wandelpaden zowel
in de Ärdennen als in het Vlaamse land, kunnen door de
betrokken V. V. V.'s, door toeristische verenigingen of door
de belanghebbende overhedcn voorstellen worden uitqe-
werkt en ter subsidiëring worclen overgelegd.

Andere voorbcelden nog waarin een Hnanciële tusscn-
kornst om toerist.ische rcdenen kan worden overwogen:

De bouw van overdekte zwembaden in toeristische
gemeenten voor wie dergelijke omvanqrijke onderneming
cen zware financiële last betekenr.

Welnu, in dcrqelijk geval kan van de k rcd iet en voor het
tocrisme een bi] de normale I<'ijkssuhsidie bij komende toc-
lage worden opqenomcn (10 à 20 %).

Fletzelfde geldt voor de aanleg van recreatiecentra, nau-
tische installuties, culturele centra in toeristische steden
en gemeenten, enz.
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R.éponse:

Ce crédit qui, par son volume limité, est encore plutôt
symbolique et qui. au cours des prochaines années. pourrit
éventuellement être augmenté à la lumière de l'evpèrience
acquise, sera répart i selon une formule analogue à celle qui
est d'application en ce qui concerne les vacances sociales
des travailleurs salariés, c·est.-ù·dire qlle pour les travail.
leurs indépendants la rèpa rt itiou se f(~t,l donc de commun
accord avec les orqanisat ions professionnef les, lesquelles
pourront. forllluler des propositions.

Qllestion n" 2. - Tourisme eies ieunes.

Un membre désire savoir ce qui sera fait cette année
sur le plan du tourisme des jeunes.

Réponse:

Le crédit de dix millions destiné l'année dernière au tou-
risme des jeunes pourra être maintenu cette année, grâce
à un transfert de crédits.

2. - Equipement touristique,

Qllestiorl n' 3. ~ Les possibilités,

L'auqmcnranon des possibilités en ce qui concerne les
interventions de l'Etat dans le développement de l'équipe-
ment touristique régional (60 millions. auxquels s'ajoutent
40 millions sur le budget des Travaux publics) entraîne la
question de savoir quelle utilisation sera faite de ces possi-
bilités. Il ne faut pas se laisser guider par le hasard, mais
il convient de soutenir les initiatives intéressantes.

Le même membre cite comme exemple j'aménagement de
sentiers et, notamment, la modernisation du sentier, dit
Driftweg, à Le Coq.

R.éponse :

Le cas du Driftweq à Le Coq, que cite le membre, est
l'exemple typique dun aménagement de sentier pour lequel
l'intervention de l'Etell se justifie. Celle-ci peut donc: être
envisagée dans ce cas précis.

Pour de nombreux autres sentiers. tant dans les
Ardennes qu'en pays flamand, les S.1. du lieu, les ilSSO-

r iations touristiques et les autorités intéressées peuvent tou-
tefois mettre GtI point des propositions et les présenter en
vue d'un subventionnernent.

Il y a encore d'autres cas dans lesquels l'interven-
tian financière pour motifs touristiques peut être envisagée:

La construction de piscines couvertes dans des communes
touristiques pour lesquelles tine entreprise d'une telle enver-
gure représenterait une lourde charqc Hnancièrc.

Or. dans ce CilS, une subvention (de 10 à 20 %) complé-
mentaire du subside normal de l'Etat. peut être imputée sur
les crédits du tourisme.

Il en va de même: pom l'aména qerncnt de centres de
d èlassern ent , d'installations nautiques, de cent res culturels
dans des villes ou communes touristiques, etc. ..
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Question n" -l. - Subsides dl' l'Etat, pilr nrooincc..

Een lid wenst de vcrde linq per provincie van de tussen-
komsï en V,\I1 de Sraat in de regionale toeristische uitrus-
ting le ke nne n.

Anturoord :

LIn membre desire connaître la répartition. pill' province,
des interventions de l'F~la( CIl faveur de l'équipement tou-
ristique.

Réponse:

T'abel met cie verdeling per provincie van de Staatstus-
senkornsten in de regionale toeristische uitrust inq. sedert
1956 :

'Llbleau donnant la répartition des subsides déquipc-
ment touristique par province. depuis l' année 1956:

t956 1961
Provlncic

Province

Äutwcr pr-n. ~ Anvers 685000

685000

685000

Brabant. .- Brabant ...

Hcncqouwen. ~ Hainaut

Wcst-Vlaandcren, - Flandre occiden-
talc ... 485 000

685 COO

I 746 045

695625

I 666665

j 666665

Öost-Vlaandercn. ~ Flandre orientale

Lulk. ~ Liege

Limburg. ~ Limbourg

Luxernburq. ~ Luxembourg
I
I
!

I
1-

Narnen, .- Namur

9000000

1957 1958 1959 1960

1000 000

I 000 000

1000 000

1500 000

2500 000

I 000 000

1000 000

1000 000

2000 000

t2 000 000

1000 000

1000 000

J 000 000

1500 000

1500 000

2000000

I_.\---
111000000
!

1000000

1000 000

1000 000

Provincie
"l

1962

I
196.1 1964 1965 1966

Province

I
Antwerpen. -' Anvers 900 000 850 000 875000 I 500 000 I 100 000

Brahant. .- Bmbanr ... 900000 925000 861000 1000 000 I 100 000

Hcncqouwcn . .- Hainaut 900 000 500 000 1000 000 1 000 000 1 lOO000

\·V e-st-Vlaandercn, -- Flandre occidentale I 400 000 t 275 000 1312500 1 500 000 I 625 000

005~- Vlaandcrcn. Flandre orientnle 900 000 850 000 1312500 1 000 000 1 tOO000

Lilik. - Liège 920 000 I 500000 847000 L500 000 1 625000

Limburq. Limbourg 900 000 I 275000 875 000 I 000 000 I 625000

LU;,;cIll~1\Ir~j. .-'- Lu xcruhourq 1400 000 1 500 000 1 271 000 I 000 000 t 625 000

Namcn. ,.' N':l11.Hlr ... 1400 000 I 000 000 1471000 1 500 000 1 100 000

1----
11000000 12 000 0009620 000 9675000 i 9825 000

750 000

750 000

750000

750 000

750 000

460 000

460 000

460 000750 000
I

I

!

I
I 1 500 000 I I 500 000 I
I, I 500 000 Il I 500 000 i
1 I

1-----1

19000000 ! 9000000 I
t '

750 000 750 000 I 500 000

460 000

1 000 000

460 000

3 000 000

I 000 000

750 000 750 000

1 500 000 1500 000

710 000 750 000

8800 000
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Vtaag nT 5. ~ T'oeristische centra per provincie. Questioll n" 5. ~ Centn's de tourisme par province,

Een lid wenst te weten, per provincie, welke gemeenten
als toeristische centra zijn erkend.

Antwoord:

Gemeenten die de nodige criteria bezitten om als « toe-
ristisch centrum» erkend te worden (voorlopige lijst) :

Antwerpen:

Antwerpen. Kalmthout. Kasterlee, Lier, Mechelen. Mol.

Brabant:

Braine l' Alleud, Brussel. Diest. Hofstade, Keerbergen,
Leuven, Nijvel. Villers-la-Ville, Waterloo,

Heneqotuoen ,

Chimay. Bergen, Orroir. Doornik. Virelles.

Luik:

Aywaille, Basse-Bodeux (3 Ponts). Chaudfontaine. Es-
neux, Eupen. Fosse s /Salm (3 Ponts). Francorchamps,
Hamoir, Hoei, Jalhay, Luik. Louveigné (Banneux ). Mal-
medy. Remouchamps, Robertville. Sankt-Vith, Spa. Stave-
lot (Coo). Tilff, Vieuxville. Wanne (3 Ponts).

Limburq :

Genk, Tongeren, Zolder.

Luxemburg:

Barvaux, Bastcnaken, Bomal. Bouillon, Chiny, Corbion.
Cugnon, Daverdisse. Durbuy, Erezée. Florenville, Habay-
la-Neuve. Herbeumont, Hotton, Houffalize. La Roche.
Marche. Nadrin. Ortho. Poupehan. Rochehaut (Frahan),
Sr-Hubert, Ucimont, Vielsalm.

Namen:

Alle, Anhee, Annevoie. Bohan. Dinant. Godinne, Han
s/Lesse, Hastière-Lavaux. Hastiere-par-delà. Houyet. Lus-
tin. Namen, Nismes, Profondeville, Rochefort, Spontin,
Vresse. Waulsort. Wépion, Yvoir.

Oost- Vlaanderen:

Gent. Oudenaarde, Ruien (Kluisberg ), Uitbergen.
Waasmunster.

W est- Vlaanderen

Blankenberge, Bredene, Brugge. Damme, De Panne.
Diksmuide. Heist, Ieper. Kemmel, Klemskerke (De Haan).
Knokke. Koksijde, Lombardsijde. Middelkerke, Nieuwpoort,
Oostduinkerke, Oostende. Veurne, Vlissegem (De Haan),
Wenduine, Westende. Westouter.

\lraag n' 6. - Verbetering l'ail de hotcluitrustinq.

'lv'at de prennes ter bevordering van de modernisering
of van de bouw van hotelinricht inqcn betrc lt, de bcperkt-
hcid van dit krcdiet (la miljoen) brengt Illet zich dat, uit

Un membre désire connaître. par province, les commu-
nes reconnues comme « centres de tourisme ».

Réponse :

Communes réunissant les critères nécessaires eu vue de
leur reconnaissance comme «centre de tourisme» (liste
provisoire) :

Anvers:

Anvers, Kalmthout, Kasterlee. Lierre. Malines. Mol.

Brabant'

Braine l'Alleud, Bruxelles. Diest, Hofstade. Keerbergen,
Louvain, Nivelles. Villers-la-Ville, Waterloo.

Hainaut:

Chimay. Mons, Orroir. Tournai, Virelles.

Liège:

Aywaille. Basse-Bodeux (3 Ponts), Chaudfontaine, Es-
neux. Eupen, Fosse s/Salm (3 Ponts). Francorchamps.
Hamoir. Huy. Jalhay, Liège. Louveiqné (Banneux}, Mal-
medy, Remouchamps. Robertville, Saint-Vith. Spa. Stave-
lot (Cao), Tilff, Vieuxville. Wanne (3 Ponts).

Limbourg:

Genk, Tonqres, Zolder.

Luxembourg :

Barvaux, Bastogne, Bomal. Bouillon. Chiny, Corbion.
Cugnon. Daverdisse, Durbuy, Erezée, Florenville. Habay-
la-Neuve. Herbeumont. Hotton. Houffalize. La Roche,
Marche, Nadrin, Ortho. Poupehan, Rochehaut (Frahan),
St-Hubert, Ucimont, Vielsalm.

Namur:

Alle, Anhee. Annevoie, Bohan. Dinant, Godinne. Han
s/Lesse, Hasttère-Lavau x. Hastière-par-delà. Houyet. Lus-
tin, Namur. Nismes, Profondeville. Rochefort, Spontin.
Vresse, Waulsort. Wéoion, Yvoir.

Flandre orientale:

Gand. Audenarde, Ruien (Mont-de-rEndus), Uitbergen.
'vVaasmunster.

Flandre occidentale :

Blankenberqhe. Bredene, Bruges, Damme. La Panne.
Dixmude, Heist. Ypres, Kemmel. Klemskerke (Le Coq),
Knokke, Coxyde. Lombcrdsijdc. Middelkerke, Nieuport.
Oostduinkerke, Ostende. Furnes. Vlissegem (Le Coq),
Wenduine, Westende, Westouter.

Question nn 6. ~ Modernisation de l'équipement hôtelier.

Le caractère limité (10 millions) du crédit prévu pour
l'octroi de primes en vue de l'encouraqcmcnt à la moder-
nisation ou à la construction d'établissements hôteliers a pour



het oogpunt van de efficiëntie ervan, veel zal afhangen
van de wijz e van toekenning vooral dan <Jan reeds bestaande
bedrijven.

In die gedachtengilnÇ] wijzen vcrscheidcne lcden erop dar
de uitrusting in het alqemccn en de sanitaire iustallaties
van onze kleinere hotels en pensions in het bijzonder dik -
wijls nog veel te wen sen ovcrlaten en dar de inspanningen
ter verbetering daarvan steun verdiencn.

Antiooord .

De premie voor muderniserinq is. gezien het beperkte
bedrag ervan, al;; een aanmoediging bedoeld.

Zij zal 20 ~,j) van de kosten van de uit te voeren moder-
niseringswerken vertegenwoordigen.

De minirnumprernie zal 20 000 F bedragen, terwijl de
maximumpremie op 300 000 F zal worden bepaald.

De Regering moet echter omtrent dit alles nog een
beslissing ne men.

Vraag n' 7. ~ Su,ggestie tot tussenkontst:
in de interestenlast i.p,u, uitkeriru; van premies,

Een lid vraagt zich af of het nier de voorkeur zou ver-
dienen de steun aan het hotelwez en toe te kermen in de
vorm van tussenkornsten in de interest enlasten van aan-
qeqarie leningen i.p.v. in de vorrn van premies.

Antwoord:

Leningen tegen verminderde rentevoet worden toegestaan
door organismen zoals de Kas voor Beroepskrediet afhan-
gend van het Ministerie van Middenstand, de N, M. K. N.,
enz.

De bedoeling van de premie toeqestaan in het kader van
het hetrokken begrotingskrediet is. zoals hierbovenreeds
werd gezegd, een bijkomende bijzondere aarunoediqinq tot
modernisering te zijn.

Maar die prenne betekent toch ook een verlichting van
de rentelast voor de betrokken bedrijven.

V raag n" 8. - Kumpeerterreinen,

De inrichting van onze kampeerterreinen moet worden
vcrbeterd: zo moet ecn reglementaire afstand tussen de
tcntcn worden opqcleqd.

Antiooord .

Ecn nicuwe campingwet is in voorbcrcidinq. Zij beoogt
o.m. de inplanting, een verbetering van de sanitaire instal-
blies en regeling van de afstanden, dit in lier belang van
iedercen.

:1, ,-- T'oerisme en Sredebouw,

Vraag n' 9. - Weekeindlwisjes.

Ver sr hcidcne lcdcn menen dut de dicnsten van Stcdc-
bouween overdrcve n strcuqhcid aan de dag leggen wat
betrcFt de eisen voor de bouw van weckeiudhuisjcs. die
vcclal op ccn stcncn fundering in hout word cn opgetrokken.
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conséquence que, du point de vue de l'cfficacüè, beau-
coup dépendra de la manière dont il sera octroyé, sm tout il
des entreprises ex istantes,

Dans ce même ordre d'idées, plusieurs membres font
observer que l'équipement en général et les installations
sanüaires de nos petits hôtels et pensions en particulier
bissent encore souvent à désirer, et que les efforts faits
en vue de leur modernisation méritent d'être soutenus.

Réponse:

La prime de modernisation, vu son montant. peu élevé,
est à considérer comme un encouragement.

Elle représentera 20 'ié du coût des travaux de moderni-
sation a effectuer.

La prime minimum sera de 20 000 F et la prime ma xi-
murn de 300 000 P.

Le Gouvernement doit toutefois encore prendre une déci-
sion à ce sujet.

Question n° 7. ~ Suggestion en vue d'instaurer
une intervention dans la charge d'intérêt
en remplacement de l'octroi de primes.

Un membre se demande s'il ne serait pas préférable de
soutenir l'hôtellerie en accordant des interventions dans
les charges d'intérêts des emprunts contractés, plutôt qu'en
octroyant des primes.

Réponse:

Des prêts il taux dintèrèt réduit sont accordés par des
organismes tels que la Caisse de crédit professionnel qui dé-
pend du Ministère des Classes moyennes, la S. N. C. I.
etc.. .

Le but de la prime octroyée dans le cadre du crédit bud-
gétaire en question est ~ comme il vient d'être dit ci-des-
sud ~ d'être un encouragement. supplémentaire spécial à
la modernisation,

Cette prime constitue toutefois également un allègement
de la charge d'intérêts pour les entreprises en question.

Question n" 8, - Terrains de camping.

L'organisation de nos terrains de camping doit être mo-
dernisée : il convient par exemple, de prescrire une distance
réglementaire entre les tentes,

Réponse:

Une nouvelle loi sur le camping est en cours de prépa-
. ration. Elle vise notamment l'implantation, la modernisation
des installations sanitair es et règle les distances dans l'in-
tèrèt de chacun.

3. - Tourisme et Urbanisme.

Question n" 9. - Chalets de ioeek-end.

Plusieurs membres est.iment que les services de l'urbanis-
me se montrent par trop sévères en ce gui concerne les
conditions de construction de chalets de week-cnd, généra-
lement des cont ruct ions en bois sur fondations en pierre.
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Aldus is het brandgevaar - gezien de moderne procèdés
van onontvlambaarmaklnq - heel wat minder groot dan
of ficieel worclt voorgehouden.

Verder toont men z icl: in and ere landen t.a.v. de houw
van de bedoelde huisjcs hecl wat soepcler: daarhi] wordt
het landschap, bv, in de herqstreken, door die huisjes niet
geschonden. wel integendeel.

In België daarcntr qen brengt een te strcnqe en onlogische
reglementering met zieh dat, e ner aijds. aller lei ontbossingen
en verkavelingen voor qebouwen in duurzame materialen
worden tocqesraan en dat men ook om het even wat in
het landschap mag neerzetten van hct ogenblik d at het op
vier wielen rust: terwijl men anderzijds sorns het optrekke n
van zelfs architecturaal verantwoorde weekeindhuisjes ver-
bicdt.

Bovendien heeft de in ons land gevoerde politiek nadcliqe
economische en sociale qevolqcn: het is goed dat onze
stedclijke bevolkinq de buirenlucht qaat opzoeken. rnaar
men moet het haar mogelijk maken en men mag niet door
cen te letterlijke en te restrictieve toepassing van de ter zake
geldende regelen (bv. in geval van beplanting met bomen)
die mogelijkheden beperken. de prijzcn latcn opdrijven
en aldus, ongewild, rnisbru ik en in de hand werken.

/vntiooord .

De Minister-Staatssecretaris is het in grote mate mel de
vorige sprekers cens.

De bouw van weekeindhuisjes en dgl. beantwoordt aan
cen sociale nood van onze tijd.

Maar men moet terzelfdertijd onze landschappen redden
en beschermen die het gemeengoed van onze ganse bevolking
uitmaken en vermijd en dat er, in de natuur. nieuwsoortige
« bidonvilles» zoudcn ontstaan.

Zoveel schiet er aan natuurschoon, bv. aan de kust, in
de Ardcnnen of in de Kempen, niet meer over dan dat men
het aan de willekeur van kandldaat-verk avclaars en -bou-
wers zou overlaten.

Daarom moeten voor de bouw van cie bedoelde huisjes
plaatsen worden uitgestippeld en beschermd. waar zij het
landschap niet schaden,

Dit kan, met een sociale bekomruernis voor ogen, bv. in
het kader van cen strcekplan, worden verwezenlijkt met
de medewerking van de toeristische Iederattes, de provin-
ciebesturcn, de lokale overhcid. ellZ .. ,

De Minister-Staatssecretaris wect dat dit ook ter zake de
hekornrnernis is van de Minister van Openbare Werken.

Een andcre zaak zijn de strenge norrnen die, krachtens
ccn circulaire van 1960 uitgaande van de directie-qener aal
van Stedebouw, voor de bouw van dergelijke huisjes werden
opgelegd en die aan een nieuwonderzoek zouden moeten
worden onderworpen,

Besluit: cnerzijds moet men tegemoet komen aan de
sociale nood waaraan het weekeindhuisje hcantwoordt.
rnaar dnarbi] de redding van het landschap betrachten;
anderzijds, indicn men zich strak 1110et tonen op dit laatste
csscnt iéle punt, is voor het overiqe een qrotere socpelheid
wenselijk.

4. -- Varia,

Vril.1[1 11' 10. - Rllines Pi/n Vil/crs-lil- Ville.

Een lid maakt zjçh tot tolk van de k lachten in verband
met de vcrwaarloctnq vau de ruïnes van Vtllers-la-Vf lle.
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Etant donné les procedes modernes d'iqnifuqeaqe. le
risque d'incendie est beaucoup moins réel que ne Je présente
la thèse officielle.

Par ailleurs, d'autres pays se mont re nt hcnucoup plus
souples en matie,re de construction cie Cl'S chalets, d'autant
plus que le site, par exemple dans les régions monta-
gneuses, n'est pas déparé par ces constructions.

En Belgique pal' contre. une réglementation trop sévère
et illogique entraîne. d'une part. lautorisation de procéder
à toutes sortes de déboisements el de lousscments en VUl'

d'ériger des constructions en materiaux durables. cc qui
comporte également la liberté de déparer le paysage par
n'importe quoi, pourvu que cela repose sur quatre roues, et,
d'autre part. l'interdiction de construire quelquefois des
chalets de week-cnd. même justifiées du point de vue
architectural.

En outre, la politique menée il cet ég<lrd par notre pays
a des effets économiques et sociaux délavorubles: que notre
population urbaine recherche: l'air de la campagne est
excellent. encore faut-il le lui permettre, ct l'on ne peut.
par une: application trop littérale et trop restrictive des
rèqlcme nts en la matière (pal' exemple en cas de planrntion
darbres l , restreindre les possibilités existantes. ce qui Falt
monter les prix et eut raine inévitablement des abus.

Reponse:

Le Ministrc-Secrètaire dEtot part aqe en grande partie
l'avis de l'orateur précédent.

La construction de chalets cie wcek-end, et c.. répond à
un besoin social de notre époque.

Il faut toutefois en même temps sauvegarder et protéger
nos sites gui constituent le patrimoine cie notre population
tout entière, et éviter qu 'il ne se crée, en pleine nature.
des « bidonvilles» d' une nouvelle espèce,

Il ne reste pins tant de beautés naturelles, par exemple
it la côte, dans les Ardennes ou en Campine, qu'on puisse
se permettre de les abandonner à larbitrair e des candidats-
lotisseurs et constructeurs.

C'est pourquoi il Iaur déteruuner et proréqer pour la
construction de ces chalets des endroits où ils ne nuisent
pas à la beauté du site.

Dans une perspective sociale, cela peut se faire, par
exemple, dans le cadre d'un plan régional. avec la colla-
boration des fédérations touristiques. des administrations
provinciales, des autorités locales, etc, ..

Le Ministre-Secrètnire d'Etat sait que te11e est également
la préoccupation du Ministre des Travaux publics.

Que dire cependant des normes sévères, imposées pour
la construction de ces chalets en vertu d'une circulaire qui.
en 1960, a été établie par la direction qénérale de l'urba-
nisme et qu'il conviendrait de réexaminer.

Conclusion: D'une parr. il [aur donner satisfaction au
besoin social auquel le chalot de weck-r-nd apporte une
solution. mais égé1lement s'efforcer de sauvegarder le pay-
sage; d'autre part, s'il faut se montrer intransigeant sur ce
dernier point, qui est essentiel, il laud rait. pour le reste, faire
preuve de plus de souplesse,

4. - Questions diverses.

Ciucstion n" 10. - Ruine's de VilIC't"s-la- Ville.

Un membre fait état des plaintes relatives à l'état
d'abandon des ruines de Villers-la-Ville,



Antwoord;

Deze zaak kreeg on lanqs een oplossing. De Minisrer-
Sraatssccrctarls telt de manier. wuarop tcr zuke ccn re qelinq
werd qevonden. tot voorbeeld voor de wijze waamp derqe-
lijke kwcstie s hun beslag ku nnen krijgen.

De qouvcrneur van Brabant heeft cen berocp qe daan op
de Ministcr-Stnatssecretart« voor Toerisme en deze hecft.
op z ijn heurt, e rvoor gezorgd clat de ruines werden bezocht.
beneveris dcor hernzcll. door de bevoeqde Minisrers. nl, clic
van Openbare Werken en van J ustitie. Ter plaatse heslist e
de Minister van Opcnbare Werken tot icdc rs voldoening
een krediet van 3 miljoen voor de drmqr-ndsre werken ter
beschikkiriq te stellen. Ook de Ministers van J ustitie en
van Tocrisme zullen hun steentje bijdragen.

Het staat thans vast dat de ruines van Villers-la-Ville
zullen word en gered. Andere belangrijke monumcnren zul-
len volgen.

Vraag n' Il ~ cie qrott en (Jan Folx-les-Caocs.

Een lid bekommert zicb orn cie slcchte toegang tot de
grolten van Folx-les-Caves.

Antiooord .

De toegangsweg tot die grotten is wat men noemt een
toeristische weg.

De plaatsclijkc V. V. V .. het gemeentebestuur, de pro-
vincie, enz .... , kunnen ter zake een initiatief nernen om
sarnen met de Minister-Staatssecretarts ce n oplossing van
her probleern te zoeken.

• * •

Verscheidene loden [ormulercn nog d;UCfSC opmcrkinqen
l'il wensen:

Een lid waarschuwt tegen ecn overdrevcn centralisatie-
tendens vanwege de provinciale besturen wat de inrichting
van toeristisch e centra betreft.

Het qaat niet op een te uitsluitendc interesse aan cie dag
te leggen voor één provinciaal douiein, waarvan slechts
een beperkt dccl van de bevolking kan genieten.

Het verdicnt dnarenteqen uit sociaaloogpunt aanbe-
velinq zoveel moqelijk toeristrsche en recreaticcentra aan te
leggen die over het tJehele grondgebied van ecn provincie
zijn verspr eid en waarin een maxunumaantul inwoners rust
en ontspanning kunnen zoeken.

Ecn lid vraaqt speciale aandacht voor her groot toerisme:
te dikwijls wordt ons land bi] nankomst in Europil van
grote toerlstlsche rondritten over hct hoo ld qez ien.

Een nndcr lid 110fl vraaqt dat de Minister hi] zijn collega
van Verkeerswezen zou aandrinqcn opd at de uurre qelinqen
van de treinen in de Ardennen meer aan het roeristisch
ve rkeer zouden worden 'la nqepast.

[,l'n sprcker wil maatrcqelen zien ne men opdat de stort-
plaarscu voor vuil nis en a Ival van allcrlci aard langs onze
grote wegen en lauqs onze tocristischc routes zourlen wor-
den qeweerd.

Hl] uit tcn slotte de wens clat het onderzoek van de
dossiers door de Commissic voor l'vlonumenten en Land-
schappen zou wordcn bl'spoedigd.
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I Ine solution a cré donnée récemment il cc problème. Le
Minist rc-Secrètaire d'Etat cite la manière dont h question ,1
été réglé comme un exemple cie la manière dont di' tels pro-
blèmes peuvent être résolus.

Le Gouverueur du Brabant a fail' appel au Minis(re~
Secrétaire d'EtM au Tourisme el celui-ci. à son tour. a tenu
non seulement il visiter lui-même les ruines. mais aussi
à cc qu' elles soient visitées par les Ministres compétents.
en l'occurrence ceux des Travaux publics et de la [usticc.
Sur les lieux, k Ministre des T'ravnux publics a décidé.
a la satisfaction de tous. d'octroyer un crédit de 3 millions
en vue d'exécuter les travaux les plus urgents. De même,
le Ministre de la [usnee et le Ministre-Secrétaire d'Etat au
Tourisme apporteront leur contribution.

Actuellement, il est certain que les ruines de Villers-la-
Ville seront sauvées. D'autres monuments importants sui-
vront également.

Question n" Il. ~ Les grottes de Folx-les-Capes

Un membre s'inquiète de l'accès malaisé ,lUX qrottes de
Folx-les-Caves.

Rf:{Jonse;

L'accès à ces grottes se fait par un sentier dit touristique.

Le syndicat d'initiative local, l'administration communale.
la province, etc .. peuvent prendre l'initiative en ce domaine,
afin de rechercher avec le l\1inistrc-Secrétaire d'Etat une
solution au problème.

* • *

Plusieurs membres ont encore [ormulé diverses observa-
t ions cl exprimé ccrt oin s l'œllx;,

Un membre met en wude contre une tendance centrali-
satrice excessive des pouvoirs provinciaux, en ce qui con-
cerne l'umênnqemcnt de centres de tourisme.

Il ne convient pas de s'intéresser exclusivement à un
domaine provincial bien déterminé. dont seule peut jouir
une faible partie de la population.

Au contrilire. il est recommandé. du point: de vue social,
d'instaurer le plus grand nombre possible de centres de
tourisme de ln délassement et de les répartir sm tout le ter-
ritoire d'une province. de manière qu'un maximum cl'habi ..
tants puissent y trouver le repos et la détente.

Un rnernbrc attire l'attention sur le grand tourisme:
notre pays est trop souvent négligé lors cie l'arrivée en
Europe de grands périples touristiques.

Un autre membre encore demande que le Ministre insiste
auprès de son collègue des Communications. afin que les
horaires des (rnins qui circulent en Ardenne soient mieux
adaptés au trafic touristique.

LIn membre voudrnit voir prendre des mesures en Vile
d'éviter que des ordures ct des détritus de toute n,1I'1In~
soient déversés le long de nos qr.mdcs routes ct de nos
t'Outes touristiques.

Il exprime enfin le vœu de voir accélérer J'examen des
dosxicr s par la Commission RoY,lle des Monurucut., cl des
Sites.
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AFDELING III.

BESPREKING VAN DE ARTIKELEN
EN STEMMINGEN.

De artike lcn van de begroting werdcn zonder opmer-
kingen aariqenomen.

Op artikel 51.01 van de tabe! was echter een amende-
ment ingediend door de heer Jaminet (stuk 4-XIV/2), ertoe
strekkende op dit artikel cen krediet van 10 miljcen frank
uit te trekken ten bate van het jeugdtoerisrne.

Ingevolge de verklaring door de heer Mïruster-Staats-
secr etaris voor het Toerisme tijdens de algemene beruad-
slaging dienaangaande afgelegd en luidcns wclke het kre-
diet van tien miljoen dat voriq [aar voor het [euqdtoerisme
werd besternd, dit jaar, ingevolge een kredietoverdracht.
zal kunnen behouden blijven, werd het bovenbedoelde amen-
dement ingetrokken.

De begroting werd met 10tegen 3 sternmen aangenomen.

De VerslaggetJer, De Voorzitter,

A. CLAEYS. L. MOYERSOEN.
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SECTION III.

DISCUSSION DES ARTICLES
ET VOTES,

Les articles du budget ont été adoptés sans observations.

Toutefois. un amendement avait été présenté à l'arti-
cle 51.01 par M. [aminet (document n'' 4-XIV/2) tendant
à inscrire à cet article un crédit de 10 millions de francs
en faveur du tourisme des jeunes.

A la suite de la déclaration bite à ce sujet par le Minis-
tre-Secrétaire d'Etat au Tourisme au cours de la discussion
générale et aux termes de laquelle le crédit de dix millions
destiné l'an dernier au tourisme des jeunes pourrait être
maintenu cette année grâce à un transfert de crédit. l'amen-
dement susvisé a été retiré.

Le budget a été adopté par 10 voix contre 3.

Le Rapporteur. Le Président,

A. CLAEYS L. MOYERSOEN.


