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Damres EN HEren,

Uw Commissie van Verkeerswezen heeft de gelegen-
heid gehad door zeer uitvoerige uiteenzettingen van de
Minister van Verkeerswezen en het beantwoorden van tal-
rijke vragen die gesteld werden, niet alleen de begroting
te ontleden maar vooral de werking van het departement
an Verkeerswezen in zijn verschillende unitzichten na te
Saan.
| Het is de leden van uw Commissie daarbij opgevallen
3t het departement van Verkeerswezen een steeds voor-
12¢me rol te vervullen heeft en een steeds meer uitgebreide
N\ meer diepgaande activiteit heeft te ondernemen, zowel
OP thet internationale als op het nationale terrein, De Com~
WiSkie sprak tevens haar voldoening uit over de wijze
wadrop ze werd voorgelicht en een inzicht en cordeel kon
ver™erven over het beleid van het departement.

I. — DE EVOLUTIE
VAN DE BEGROTINGSKREDIETEN.

A. — Gewone Begroting.

De gewone begroting voor 1961 voorzag een totaal van
3.746 miljoen. Voor 1962 werd 3.357 miljoen voorzien, dus
nagenoeg 400 miljoen minder dan 1961, vermindering
welke bijna totaal te vinden was op de uitgaven voorzien
voor de N. M. B. 5.

De aanpassing van de begroting 1962 heeft deze gebracht
dp 3.504 miljoen, hetzij ken verhoging van 147 miljoen
ten opzichte van het uitgetrokken bedrag.

De verhoging met cicca 150 miljoen van de voor 1962
aanvankelijk voorziene kredieten is practisch volledig te
wijten aan de compensatie die volstrekt nodig is gebleken
‘ingevolge het feit dat de wettelijke verhoging van het tarief
der sociale spoorwegabonnementen slechts is kunnen in-
gaan op 1 augustus en niet op 1 januari 1962 zoals oor-
spronkelijk, bij het opmaken van het begrotingsontwerp,
was vaorzien.

De begrotingsvoorstellen voor 1963, zoals ze U worden
voorgelegd, liggen 48 miljoen lager dan de aangepaste kre-
dieten voor 1962,

Deze voorstellen zijn de weerspiegeling van de beslissing
van de Regering om de onderscheiden begrotingen der
Staatsuitgaven binnen de gestelde grenzen te houden. Dat
vereist dan ook de onverminderde voortzetting van de
inspanningen tot modernisatie en rationalisatie in de
verschillende sectoren van het Departement,

B. — Buitengewone begroting.

a) Vastleggingskredieten.

In 1962 was aanvankelijk 2.765 miljoen voorzien.

In 1962 werden die kredieten aangepast tot 2.806 miljoen,
hetzij 41 miljoen meer.

In 1963 3,081 miljoen, of 275 miljoen meer dan het aan-
gepast bedrag voor 1962,

Deze verhoging is er overwegend op gericht steun te ver-
lenen aan de modernisatie en rationalisatic waarvan hoger
sprake, met betrekking tot onze vervoereconomie. Zij ligt
dus in de lijn van de politiek tot bevordering van de open-
bare investeringen, zoals die gebonden zijn aan de econo-
mische expansie en wederuitrusting.
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Mespames, MEessizurs,

Les explications trés détaillees fournies par le Ministre
des Communications et les réponses aux nombreuses ques-
tions posées, ont permis a votre Commission d'analyser
le présent budget, mais surtout de se rendre compte de
I'activité, sous ses divers aspects, du département des Com-
munications.

Les membres de votre Commission ont constaté que le
Département des Communications est appelé a remplic un
role toujours plus important et a exercer une activité tou-
jours plus étendue et plus approfondie, tant dans le domaine
international que dans le domaine national, La Commission
s’est félicitée en outre de la fagon dont elle avait été infor-
mée, ce qui lui a permis d'avoir une vue d'ensemble de la
politique du département.

I. — EVOLUTION
DES CREDITS BUDGETAIRES.

A. — Budget ordinaire.

Le budget ordinaire pour 1961 prévoyait un total de
3.746 millions. Pour 1962, les prévisions étaient de 3.357
millions, soit environ 400 millions de moins qu’en 1961,
diminution que l'on retrouve presque en totalité parmi les
dépenses prévues en faveur de la S. N.C. B

Le réajustement du budget de 1962 a porté ces dépenses
4 3.504 millions, soit une augmentation de 147 millions par
rapport au montant prévu,

La majoration — de 150 millions environ — des crédits
initialement prévus pour 1962 doit étre pratiquement attri-
buée en totalité a4 la compensation qui s'est révélée néces~
saire en raison de l'augmentation légale du tarif des abon-
nements sociaux aux chemins de fer, qui n'a pu étre appli-
quée qu'a partir du 1% aofit et non du 1° janvier 1962
ainsi gqu'il avail été prévu lors de !'¢laboration du projet
de budget. .

Les propositions budgétaires pour 1963, telles qu'elles
vous ont été présentées, sont inférieures de 48 millions aux
crédits ajustés pour 1962,

Ces propositions refletent la décision du Gouvernement
de maintenir les divers budgets de dépenses de I'Etat dans
certaines limites. Ceci exige dés lors la continuation des
efforts de modernisation et de ratiomalisation dans les
divers secteurs dt Département.

B. — Budget extraordinaire,

a) Crédits d'engagement.

En 1962, 2.765 millions avaient été prévus initialement,-

Ces credits ont été ajustés en 1962 et portés a 2.806
millions, ce qui représente une augmentation de 4! millions.

En 1963, 3081 millions sont prévus, snit 275 millions
de plus, par rapport au montant ajusté pour 1962,

Cette augmentation tend en premier lieu a soutenir l'ef-
fort de modernisation et de rationalisation des transports
dont il a été question ci-dessus. Elle est danc conforme a
la politiqgue d'encouragement des investissements publics
dans le domaine de l'expansion économique et du rééquipe-
ment. .
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b) Betalingskredieten.

In 1962 was aanvankelijk 3.525 miljoen voorzien.

In 1962 werden de kredieten aangepast : 4.202 miljoen,
hetzij 677 miljoen meer.

In 1963 3438 miljoen, hetzij 764 miljoen minder dan het
aangepaste bedrag van 1962,

De voorzieningen inzake betalingskredieten voor 1963
zijn afgestemd op het vastleggingsprogramma.

Nog nader mag worden gepreciseerd dat de voorgestelde
cijfers binnen de voorzieningen liggen die, van uit technisch
en financieel standpunt, door het Bureau voor Economische
Programmatie zijn vooropgesteld en waarop de Regering
zich ten andere gesteund heeft om het volume en de ver-~
deling der openbare investeringen in 1962 en 1963, te be-
palen.

De bijzondere aandacht gaat hierbij ondermeer, naar de
spoedige voltooiing van :

— de nog aan gang zijnde electrificatiewerken bij de
N. M. B. 5,

— -de spooruitrusting van de havens van Antwerpen en
Gent;

~ de aanleg van nijverheidssporen in bepaaide ontwik-
kelingsgebieden;

~ de nieuwbouw van schepen;

~ het wegruimen van de wrakken die noy steeds de
veilige vaart in onze kustwateren belemmeren,

II. —~ INTERNATIONALE
VERVOERPROBLEMEN.

Bij de bespreking van de Begroting van Verkeerswezen
van 1962 werd bijzondere aandacht besteed aan de grote
vervoerproblemen op het internationale vlak.

Het lijkt dan ook aangewezen een kort overzicht te
geven van hetgeen op internationaal vlak in de loop van
1962 tot stand gebracht werd, des te meer dat:

~— het jaar 1962 een belangrijke vooruitgang bracht in-
zake internationale verkeersintegratie;

— een goed begrip van de nationale verkeersvraagstuk-
ken slechts mogelijk wordt in het perspectief van de strek-
kingen die zich in de internationale verkeerspolitiek af-
tekenen;

~ een ruimer aandeel van ons vervoerwezen in het
internationaal verkeer slechts mogelijk wordt door een aan-
passing van onze nationale reglementering.

1. Benelux.

Het is zeker in het kader van Benelux dat in 1962 de
- meest belangrijke vooruitgang inzake de internationale ver-
keersproblemen werd gemaakt, Uit deze vaststelling mag
wel een dubbel besluit getrokken worden :

— vooreerst moet deze vooruitgang worden gezien als
de uitdrukking van de wil van Belgié, Nederland en het
Groothertogdom Luxemburg de nauwe economische inte-
gratie; waartoe die landen hebben besloten, ook op ver-
keersgebied zijn volle uitwerking te geven;

~ ten tweede dient deze engere samenwerking op ver-
keersgebied cok gezien als een voorbereiding voor de inte-

b) Crédits de paiement.

En 1962, 3.525 millions avaient été initialement prévus.

Ces crédits ont été ajustés en 1962 et portés a 4.202 mil-
lions, soit une augmentation de 677 millions,

En 1963, 3.438 millions sont prévus, soit une diminution
de 764 millions par rapport au montant ajusté pour 1962,

Les prévisions concernant les crédits de paiement pour’
1963 ont été établies sur la base du programme d'engage
ment.

Précisons que ces chiffres correspondent aux prévisio'S
qui ont été faites, au point de vue technique et financig®™
par le Bureau de Programmation économique, et sur l§=3-
quelles le Gouvernement s'est d'ailleurs basé pour deff¢r~
miner le volume et la répastition des investissements pub}!cs
en 1962 et 1963.

. R ]
Une attention toute spéciale doit a cet égard étre a<cQ-
dée a l'achévement rapide :

~ des travaux d'électrification en cours 2 la S. N.JE. B.;

— de I'équipement ferroviaire des ports d'Anvers et
de Gand;

~— de la coustruction de voies industrielles dans certai-
nes régions en voie de développement;

~ de la construction de navires;

— de l'enlévement des épaves qui entravent encore la
sécurité de la navigation dans nos eaux territoriales.

I, — PROBLEMES INTERNATIONAUX
EN MATIERE DE TRANSPORTS.

Lors de la discussion du budget des Communications
pour l'exercice 1962, les grands problémes des transports
sur le plan international ont été examinés avec une grande
attention.

11 s’indique dés lors de donner un aperqu des réalisations
sur le plan international en 1962, d’autant plus que :

— lannée 1962 fut marquée d'un important progrés
dans I'intégration des transports internationaux;

— une bonne intelligence des problémes des transports
nationaux n’est possible que dans le cadre de la politique
des transports sur le plan international;

— une plus large participation de nos transports au tra-
fic international ne sera possible que par l'adaptation de
notre réglementation nationale.

1. Benelux,

C'est surtout dans le cadre de Benelux que les progrés
les plus importants ont été réalisés en 1962 en ce qui
concerne le probléme des communications internationales.
On peut tirer une double conclusion de cette constatation :

~— on doit tout d’abord considérer ce progrés comme
étant l'expression de la volonté de la Belgique, des Pays-
Bas et du Grand-Duché de Luxembourg de donner égale-
ment dans le domaine des transports son plein effet a
I'étroite intégration économique & laquelle ces pays se sont
ralliés;

~— en second lieu, on doit également considérer cette
coopération plus étroite dans le domaine des transports
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gratie op nog grotere schaal die zich in het kader van de
E. E. G. begint af te tekenen.

Sinds 1 oktober 1962 is het wegvervoer van goederen
tussen de drie Benelux-landen vrij van alle contingenterin-
gen. Tot deze belangrijke stap werd overgegaan in uit-
voering van het Benelux-Verdrag, waarbij een akkoord
over een tarificatie toeliet meer dan een jaar vooruit te lopen
op de kalender in het Benelux-Verdrag voorzien.

De vrijmaking van het intra-Benelux-verkeer bracht nog
andere belangrijke gevolgen mee. Zo was het nodig {ussen
de drie landen een voorlopig akkoord — voorlopig in af-
wachting van cen algemeen Europees akkoord — af te slui-
ten inzake de maximumafmetingen en -gewichten van de
vrachtwagens in het goederenvervoer in de drie landen
toegelaten. Dit akkoord trad eveneens in werking op 1 ckto-
ber 1962,

Vanaf 1 juli 1962 reeds werd een eenvormig vervoerdocu-
ment in de drie landen van kracht, Dit document vormt
tevens een belangrijk element van de controle op de uit-
voering van het akkoord inzake de tarificatie.

Het is inderdaad zo dat Belgié een inspanning gedaan

heeft om een vrijere politiek inzake het internationaal weg-~
vervoer tussen de Benelux-landen te volgen, ondanks het
feit dat de lage Nederlandse kostprijs moeilijkheden mee-
brenkt . Het tariefsysteem, dat een noodzakelijk comple-
ment van deze vrije politiek vormt, heeft echter slechts
betekenis voor zover cen daadwerkelijke controle toelaat
alle misbruiken tegen te gaan. '
. Op 12 november 1962, dus zeer onlangs, heeft het Comité
van Ministers van de Benelux-Unie uiteindelijk toch over-
stemming bereikt inzake het instellen van een bijzondere
Commissie van ambtenaren die toezicht op de tarificatie
zal moeten houden. De drie landen gezamenlijk moeten in~
gevolge dit akkoord van 12 november elkaar wederzijds
bijstand verlenen bij het opsporen van de misbruiken en
de Commissie moet kennis krijgen van de resultaten van
het onderzoek en van de toegepaste sancties. De bedoeling
is duidelijk : geen eenzijdige actie van elk land op dit ge-
bied, maar een gezamenlijk toezicht.

Hoewel reeds een belangrijk resultaat werd bereikt op
het stuk van de controle, schenkt dit akkoord nog geen al-
gehele voldoening. Het opsporen van de inbreuken blijft
nog te sterk nationaal getint, Overeengekomen werd dan
ook dit akkoord voorlopig toe te passen in afwachting van
een meer algemeen akkoord van gerechtelijke en admini-
stratieve bijstand, waarvoor wij aandringen dat het, bin-
nen één jaar tot stand zou moeten komen, Tevens dient
daarbij een harmonisatie van de sancties voor inbreuken
op de economische verkeersreglementering tussen de drie
landen voorzien.

Er liggen nog heel wat verkeersvraagstukken in Benelux-
gebied op de werktafel en de Minister blijft er zell van
overtuigd dat samenwerking tussen de Benelux-landen op
verkeersgebied onze positie in de E, E. G. slechts kan ver-
sterken. ‘

Denken wij hier bijvoorbeeld aan het probleem van de
harmonisatie inzake de binnenvaarfrechien, waar de ver-
schillende regimes die gelden in het nationaal verkeer van
de landen enerzijds, in het intra-Benelux-verkeer anderzijds
tot een artificiéle verlegging van de verkeersstromen kunnen
leiden.

Denken wij ook, en vooral, aan het vraagstuk van de
Schelde-Rijnverbinding. Sinds weldra twee jaar werkt een
onderhandelingscommissie aan het opstellen van een ont-
werp-verdrag. Daarbij wordt slechts trage vooruitgang ge-
boekt. Toch bestaat reeds een akkoord op enkele essen-
tiele punten, zoals bijvoorbeeld het tracé van de nieuwe
verbinding, waar na moeizame onderhandelingen een vaar-
weg afgebakend werd die in Belgié bevrediging schenkt.
Overeengekomen werd dat in elk geval de onderhandelings-
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comme une préparation a l'intégration plus grande encore
qui commence a se dessiner dans le cadre de la C.E.E.

Depuis le 1% octobre 1962, le transport par route entre
les trois pays de Benelux est libre de tout contingentement.
Cette importante mesure a été prise en exécution de l'ac~
cord Benelux, en vertu duquel un accord au sujet de la
tarification permettail d'anticiper plus d'un an sur le calen-
drier prévu dans 'accord Benelux.

La libéralisation du commerce intérieur de Benelux a
encore eu d'autres conséquences importantes. C'est ainsi
gu'il a fallu conclure entre les trois pays une convention
provisoire en prévision d'une convention européenne géné-
rale en ce qui concerne les dimensions et les poids minima
des camions qui sont autorisés pour le transport de mar-
chandises dans les trois pays. Cette convention est égale-
ment entrée en vigueur le 1°" octobre 1962,

Dés le 19 juiliet 1962, un document de transport unifor-
me est entré en vigueur dans les trois pays. Ce document
constitue en méme temps un élément important de contrdle
sur l'exécution de la convention en matiére de tarification.

Clest ainsi que la Belgique a fait un effort pour pratiquer
une politique plus libérale en ce qui concerne le transport
routier international entre les pays de Benelux, malgré le
fait que le prix de revient néerlandais peu élevé entraine
des difficultés. Le systéme tarifaire, qui constitue un élé-
ment nécessaire de cette politique de libéralisation, serait
illusoire a défaut d’'un contréle effectif permettant de com-
battre tout abus.

Le 12 novembre 1962, donc trés récemment, le Comité
des Ministres de 'Union économique Benelux s'est finale-
ment rallie & la cpéation d'une commission spéciale de
fonctionnaires chargée du contrdle de la tarification. En
vertu de cet accord du 12 novembre, les trois pays doivent
se préter mutuellement assistance dans la recherche des
abus et la Commission doit étre informée des résultats de
I'enquéte et des peines appliquées. Le but est clair: pas
d'action séparée de chaque pays en ce domaine, mais un
contréle commun.

Malgré le résultat important déja obtenu en matiére de
contréle, cet accord ne donne pas encore entiére satisfac-
tion. Le dépistage des infractions revét encore un aspect
trop \national. Deés lors, il a été convenu d’appliquer cet
accord provisoirement dans 'attente d'un accord plus géné-
ral d'assistance juridique et administrative, dont nous sou-
haitons la conclusion d'ici un an. Eu méme temps, il con~
vient de prévoir une harmonisation entre les trois pays
des peines frappant les infractions 4 la réglementation des
transports,

Dans le cadre du Benelux, toute une série de problémes
relatifs aux transports attendent une solution et M. le
Ministre reste convaincu que la collaboration entre les
pays Benelux dans le domaine des transports ne peut que
renforcer notre position dans la C.E. E.

Signalons par exemple le probléme de !’harmonisation
des frets intérieurs, o0 les divers régimes en vigueur dans
le transport national de chacun des pays, d'une part, et
dans le transport intra-Benelux, d'autre part, peuvent don-~
ner lieu & un déplacement artificiel du trafic.

En outre, et surtout, il y a le probleme de la liaison
Rhin-Escaut. Depuis prés de deux ans, une commission
s'accupe de I'élaboration d'un projet de convention, mais
elle ne progresse qute lentement. Toutefois, un accord a déja
été atteint sur quelques points essentiels, p. ex, le tracé
de la nouvelle liaison qui prévoit une voie navigable, fixée
aprés de pénibles négociations, mais a laquelle la Belgique
peut se rallier. Il a été convenu que, en tout cas, la commis-
sion terminera ses travaux au début de 'année 1963. On



4-XV (1962-1963) N. 3

commissie aanvang 1963 haar werkzaamheden dient af te
sluiten, Er bestaat gegronde hoop dat deze onderhandelin-
gen tot een resultaat zullen leiden dat Belgié voldoening
zal schenken,

2. E.G.K. S,

De Hoge Autoriteit varn de Kolen- en Staalgemeenschap
houdt zich slechts in zover met de verkeersproblemen bezig,
als ze in het verkeer een factor ziet die storend kan optre-
den in de kolen- en staalmarkt.

Aldus heeft begin 196! de Hoge Autoriteit een aan-
beveling verstrekt, bekend onder de betiteling « Aanbeve-
ling 1-61 », die vergt dat de Lid-Staten maatregelen zou-~
den nemen ten einde de vrachtprijzen voor het vervoer van
kolen en staal te kennen.

De praktische gevolgen van de Aanbeveling 1-61 zijn:
roortaan zullen voor het vervoer van producten die onder
de toepassing van het E.G. K. S.-verdrag vallen, zowel
nationaal als internationaal vervoer, op zijn minst vracht-
prijzen dienen te worden vastgesteld die beantwoorden aan
het begrip « margetarieven », dit wil zeggen tarieven die een
maximum~ en minimumvrachtprijs aangeven. Is deze marge
voldoende eng, liggen derhalve minima en maxima niet te
ver uiteen, dan kan een publicatie van de margetarieven
volstaan. Is de marge echter te ruim dan moeten de binnen
de marge ontstane noteringen eveneens aan de Hoge Auto-
riteit medegedeeld worden.

Tegen deze sanbevelingen hadden Nederland en Italié
een klacht neergelegd bij het Hof van Justitie van de
Europese Gemeenschappen. Hoewel deze klacht op zich-
zelf de aanbeveling niet opschorste, bracht ze toch enige
vertraging teweeg bij de toepassing in de diverse landen
die vanzelfsprekend geen verplichtingen wilden aangaan
die in twee landen van de E. G. K. S. niet werden gevolgd.

Deze zomer wees het Hof van Justitie de Nederlandse
en Italiaanse klacht af, zodat de « Aanbeveling 1-61» nu
onverwijld in de practijk dient omgezet te worden. Wij
mogen er hier op wijzen dat het systeem door de E.G.K.5.
opgelegd, zeer goed past in de nationale verkeerspolitiek
zoals die reeds eerder bij ons werd vastgelegd en dat de
toepassing vaarvan op nationaal vlak voor ons land geen
bijzondere moeilijkheden meebrengt. Enig voorbehoud moe-
ten wij maken voor de internationale binnenvaartvrachten,
vermits de huidige Belgische wetgeving geen reglemente-
rende bevoegdheid verstrekt ter zake. Bovendien dient dit
probleem opgelost door afspraken tussen de verschillende
landen, ten einde tot doorlopende internationale vracht-
prijzen te komen. Het ware dan ook nodig dat de Hoge
Autoriteit het initiatief voor dergelijke afspraken tussen de
onderscheidene Lid-Staten zou nemen.

3. Buropese Economische Gemeenschap.

Er mag aan herinnerd worden dat in de loop van het
jaar 1961 de Commissie van de E.E. G. een omvangrijk
memorandum heeft gepubliceerd waarin zij haar opvattin-~
gen uiteenzet betreffende de algemene oriéntatie die aan
de gemeenschappelijke vervoerpolitick zou moeten gegeven
worden.

Dit memorandum gal aanleiding tot langdurige gedach-
tenwisseling tussen de Ministers van Verkeer die bijeen-
kwamen in het kader van de Raad van Ministers, een in-
stelling waarvan de bevoegdheden in het Verdrag van Rome
zijn bepaald.

Reeds bij het begin van de besprekingen kwamen tussen
de onderscheiden landen twee principieel tegenover elkaar
staande standpunten naar voren. Voor de ene werd essen-
title waarde gehecht aan de vrijmaking van de verkeers-
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peut raisonnablement espérer que ces négociations abouti-
ront a un résultat satisfaisant pour la Belgique.

2. CECA,

La Haute Autorité de la Communauté du Charbon et -
de 'Acier ne s'occupe des problémes des communications
gue dans la mesure ol elle voit dans les communications
un facteur susceptible de perturber le marché du charbon
et de l'acier. ;

C'est ainsi qu'au début de 1961, la Haute Auterité a faif
une recommandation connue sous le nom de « Recomman-
dation 1-61 », demandant aux Etats membres de prendre
des mesures en vue de connaitre les frets pour le transport
des charbons et de I'acier.

Pratiquement, il résulte de la Recommandation 1-61
gue dorénavant le transport, tant sur le plan national qu'in-
ternational, de produits tombant sous l'application du traijté
de la C.E.C.A., sera soumis & des frets correspondant
au moins a la notion de « farifs marginaux », c'est-a~dire
des tarifs indiguant un fret maximum et minimum. Si cette
marge est suffisamment étroite, si en conséquence les rini-
ma et les maxima ne présentent pas une disparité trop
grande, la publication des tarifs marginaux suffiva. En
revanche, si cette marge est trop large, les cotes établies
& lintérieur de cette marge devront également étre com-
muniquées a la Haute Autorite.

Les Pays-Bas et I'ltalie avaient déposé plainte contre
cette recommandation devant la Cour de Justice des Com-
munautés Furopéennes. Bien que cette plainte en soi-méme
ne suspendit pas la recommandation, il en résulta néan-
moins quelque retard dans P'application par les divers pays
qui, de toute évidence. n'entendaient pas se soumettre &
des obligations repoussées par deux pays de la C. E.C, A.

L'éte dernier, la Cour de Justice a repoussé la plainte
des Pays-Bas et de I'ltalie de sorte que la « Recommanda-
tion 1-61» devra étre appliquée sans plus tarder. Nous
tenons & signaler que le systéme imposé par la C. E, C. A
cadre harmonieusement avec la politique en matidre de
communications, telle qu'elle a été définie dans notre pays,
et que son application sur le plan national ne souléve pas
de problémes particuliers pour notre pays. Il convient cepen-
dant de faire quelques réserves en ce qui concerne des frets
internationaux de la navigation intérieure, la législation
belge en vigueur ne prévoyant pas de compétence en ma-
tiere de réglementation. D’autre part, ce probléme doit
étre résolu par des accords entre les divers pays en wvue
d'obtenir des frets internationaux continus. Il serait dés
lors nécessaire que la Haute Autorité prenne linitiative
de pareils accords entre les divers Ftats membres.

3. Communauté économigue européenne,

Il est utile de rappeler qu'au cours de 'année 1961 la
Commission de la C. E. E. a publi¢ un mémorandum volu-
mineux exposant ses vues sur l'orientation générale qui
devrait étre donnée a la politique commune des transports.

Ce mémorandum a entrainé de longs échanges de
vues entre les Ministres des Communications qui se somt
réunis dans le cadre du Conseil des Ministres, institution
dont les attributions sont fixées par le Traité de Rome.

Dés le debut des discussions, les différents pays ont été
divisés par deux points de vue opposés dans leur principe.
Les uns attachaient une valeur essentielle 3 la libéralisa-
tion du marché des transports, ce qui implique finalement
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markt, wat in laatste instantie inhoudt dal de vervoerders
van elk land van de E. E, G. zich zonder beperking in het
ganse geografische kader van de Buromarkt zouden kun-
nen bewegen. Voor de andere integendeel bleek een der-
gelijke liberalisatie van het verkeer niet aanvaardbaar; zij
wensten een organisatie van de vervoermarkt alsmede
een harmonisatie van de verschillende {actoren op sociaal,
fiskaal en technisch plan die artificicel de concurrentie-
voorwaarden tussen de vervoerders van de verschillende
landen kunnen storen.

De besprekingen in de schoot van de Raad van Minis-
ters lieten, ondanks deze sterk tegenover elkaar staande
opvattingen, niettemin toe een gemeenschappelijke weg te
vinden waar de extreme standpunten elkaar konden ont-
moeten : gezocht diende te worden naar een evenwicht
tussen de maatregelen te nemen inzake de versoepeling van
de toelating van de vervoerders tot de internationale ver-
keersmarkt, enerzijds, en tussen de organisatie van de markt
en de harmonisatie van de mededingingsvoorwaarden
anderzijds. Het kwam er dus op aan een actieprogramma
op te stellen dat een timing moest inhouden waarbij een
zo perfect mogelijke synchronisatie zou worden verwezen-~
lijkt tussen de maatregelen die op elk van de beide hier~
voren vermelde domeinen moesten genomen worden.

Alfgaande op deze algemene origntatie van het debat in
de Raad van Ministers heeft de Commissie van de E. E, G.
in de loop van 1962 een dergelijk actiepropagamma opge-
steld dat trachtte op een concrete wijze de diverse tenden-
sen, die tot uiting gekomen waren bij de bespreking van het
memorandum, te illustreren.

Het is aan dit actieprogramma dat de besprekingen
die gedurende het jaar 1962 plaatsgerepen vooral waren
gewijd. De Ministers zijn daarbij overeengekomen over
hun fundamenteel verschillende opvattingen heen te stappen
en te trachten een akkoord te bereiken voor een beperkt
programma van 3 jaar, Een timing diende daarbij opgesteld
waarin de grote etappen werden weergegeven van een poli-
tiek van toenadering tussen de zes E. E. G.-landen inzake
het verkeer. Op het einde van deze periode van 3 jaar zou
dan een nieuw programma worden opgesteld ten einde de
ondernomen actie voort te zetten op basis van een versneld
ritme vermits de ervaring, die bij de uitvoering van het
eerste programma wordt opgedaan, zal moeten toelaten vast
te stellen welke de sectoren zijn waar zonder groot bezwaar
de actie verder kan worden doorgevoerd of welke integen-
deel de punten zijn waar verbeteringen dienen aangebracht
aan de oorspronkelijke oriéntatie ten einde rekening te hou~
den met de opgedane ervaring ter zake.

Aan het opstellen van dit actieprogramma voor 3 jaar
werden tot dusver twee zittingen van de Raad van Minis-
ters gewijd. Daarbij werd alleen het wegvervoer op een
grondige wijze besproken.

Deze besprekingen gaven aanleiding tot bemoedigende
vooruitzichten voor wat betreft de eerste etape van een ver-
voerpolitiek in die verkeerssector waar op internationaal
vlak tot dusver het minst vooruitgang was gemaakt, Prak-
tisch bestaat een eensgezind akkoord over maatregelen die
te nemen zijn op een dubbel vlak, nl. dit van de versoepe-
ling van de toelating tot de markt, enerzijds, en dit van de
organisatie van de markt, anderzijds.

Inzake de versoepeling van de markt wordt uitgegaan
van de bestaande bilaterale contingenten die het wegver-~
voer tussen de Lid-Staten regelen. Gedurende de eerste
periode van 3 jaar worden deze contingenten behouden,
met dien verstande dat zij aangepast dienen te worden om
rekening te houden met de uitbreiding van de handelsbe-
trekkingen sinds het ontstaan van de Gemeenschappelijke
Markt en om bepaalde wanverhoudingen die in het huidig
systeem bestaan recht te trekken.

Naast de verruiming van de bilaterale akkoorden werd
ook overeengekomen een gemeenschappelijk contingent in
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que les transporteurs de chaque pays de la C. E. E. pour-
raient circuler sans aucune restriction dans le cadre géo-
graphigue du Marché européen. Les autres, au contraire,
estimant inadmissible une telle libéralisation du trafic, sou-
haitaient I'organisation du marché des transports ainsi que
I'harmonisation des différents éléments sur le plan social,
fiscal et technique, qui sonil de nature & perturber artificiel-
lement les conditions concurrentielles entre les transpor-
teurs des différents pays.

Malgré l'opposition fondamentale entre ces deux con-~
ceptions, les discussions au sein du Conseil des Ministres
ont cependant permis de trouver un terrain commun ou les
deux positions extrémes pouvaient se rencontrer : il fallait
rechercher un équilibre entre les mesures a prendre en
matiére d’asscuplissement de 'admission des transporteurs
au marché international des transports, d'une part, et 'or-
ganisation de ce marché et 'harmonisation des conditions
concurrentielles, d'autre part. Il s’agissait donc d’établir
un programme d'action prévoyant un timing qui réaliserait
la plus parlaite synchronisation possible entre les mesures
& prendre dans chacun des deux domaines susvisés.

Se basant sur cette orientation générale de la discussion
au sein du Conseil des Ministres, la Commission de la
C. E. E. a établi, au cours de 1962, un programme d’action
destiné d'ilMlustrer, d'une maniére concréte, les différentes
tendances qui s’étaient manifestées lors de la discussion du
mémorandum.

C'est ce programme d’action qui a principalement fait
I'objet des discussions qui se sont déroulées au cours de
I'année 1962. Les Ministres sont convenus de passer outre
a leurs divergences fondamentales de conception et de s'ef-
forcer d'aboutir & un accord sur un programme restreint de
3 ans. A cet effet, il y avait lieu d'établir un timing indi-
quant les phases d'une politique de rapprochement entre les
six de la CE.E. dans le domaine des transports. A V'expi-
ration de cette période de 3 ans, il serait établi un nouveau
programme afin de poursuivre l'action entreprise sur la base
d'un rythme accéléré, puisque 'expérience acquise lors de
l'exécution du premier programme devra permettre de dé-
terminer les secteurs dans lesquels I'action pourra étre pour-
suivie sans grand inconvénient ou, au contraire, les points
pour lesquels des améliorations doivent &tre apportées a
I'orientation initiale si I'on veut tenir compte de l'expérience
acquise en la matiére,

L'établissement de ce programme d’action de 3 ans a pris
jusquici deux séances du Conseil des Ministres, pendant
lesquelles seuls les transport par route ont fait 1'objet d'un
examern,

Ces discussions ont donné lieu a des perspectives encou-
rageantes en ce qui concerne la premiére phase d'une poli-
tique des transports dans ce secteur, ol jusqu'a présent
on avail constaté le moins de progrés sur le plan inter-
national. L’accord est pratiquement unanime sur certaines
mesures & prendre sur le double plan de l'assouplissement
de I'admission au marché et de l'organisation de ce marché.

En ce qui concerne l'absouplissement du marché, on
prend comme base les contingentements bilatéraux existants
qui réglent les transports routiers entre les Etats membres.
Pendant la premiére période de 3 ans, ces contingents sont
maintenus, étant entendu qu'ils doivent étre adaptés en vue
de tenir compte de l'extension des relations commerciales
depuis la création du Marché commun et pour remédier
a certaines anomalies qui existent dans le systéme actuel.

Qutre cette extension des accords bilatéraux, il a été
convenu aussi de créer un confingent commun o les auto-
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het leven te roepen, waarbij de vergunningen niet meer
uvitsluitend zouden gelden tussen twee bepaalde landen,
zoals dit het geval is bij bilaterale contingentering, maar
geldig zouden zijn voor de trafiek op het gehele grond-
gebied van de Euromarkt, dus ook bijvoorbeeld voor het
zogenaamde drichoeksverkeer. De bedoeling is deze ge-
meenschappelijke contingenten stilaan de plaats te laten
innemen, geheel of gedeeltelijk, van de bilaterale contin-
genten.

Als eerste stap werd voorzien het scheppen in 1963 van
500 gemeenschappelijke autorisaties waarvan, ingevolge een
verdelingssleutel waarover reeds een akkoord bestaat, 16 %
voor de Belgisch-Luxemburgse-Fconomische-Unie zouden
voorbehouden zijn. In 1964 en 1965 worden dan telkens elk
jaar 10 % van de bilaterale vergunningen omgezet in ge-
meenschappelijke autorisaties. Tevens ligt het in de be-
doeling het gemeenschappelijk contingent periodisch aan te
passen aan de uitbreiding van de handelsbetrekkingen tus-
sen de Lid-Staten.

Wat nu de organisatie van de markt betreft blijkt een
algemeen akkoord zich af te tekenen voor twee zeer belang-
rijke punten, nl. het instellen van een zogenaamd marge-
tarief, d.w.z. een tarief met minima- en maximaprijzen en
anderzijds de publicatie van deze minima en maxima, Deze
laatste maatregel moet de, wat men noemt, doorzichtigheid
van de verkeersmarkt verwezenlijken; dit doel zal vanzelf-
sprekend alleen bereikt worden voor zover de opening van
de marge van de tarieven niet te ruim is.

Het aldus bereikte akkoord moet de Commissie toelaten
haar actie voort te zetten op een concrete basis,

Daarbij zullen eveneens de vraagstukken inzake het inter~
nationaal spoorweg-~ en binnenvaartverkeer dienen bespro-
te worden. Uiteraard zijn hier minder moeilijkheden te
verwachten.

Daarnaast mag nog vermeld worden dat buiten het kader
van dit actieprogramma de Raad van Ministers beslist heeft
concrete maatregelen van versoepeling van het regime van
het internationaal verkeer over de weg te nemen voor
enkele trafieken waarvan de economische betekenis slechts
zwak is hetzij ten gevolge van de aard of het gewicht van
de te vervoeren goederen (b.v. de verhuizingen of nog het
vervoer van beschadigde voertuigen), hetzij ten gevolge van
de af te leggen alstand (het grensoverschrijdend verkeer
op een strook van 25 km aan weerszijden van de grens),

Het zogenaamde « Reglement n* 17 » met betrekking op
de onderlinge overeenkomsten tussen de ondernemingen
welke de regels der mededinging kunnen vervalsen, heeft
heel wat deining verwekt.

Ingevolge de artikelen 85 en 86 van het Verdrag van
Rome die deze zaken regelen heeft de Raad van Ministers,
dit maal bestaande uit de Minister van Economische zaken
en Buitenlandse Handel, einde 1961, een reglement aange-
nomen dat hoofdzakelijk inhield de verplichting alle over-
eenkomsten tussen ondernemingen en machtsposities aan de
Commissie bekend te maken voér een datum die uiteindelijk
op | november 1962 werd vastgesteld.,

Bij de goedkeuring van dit reglement werd door ver-
schillende delegaties mondeling voorbehoud gemaakt wat
betreft de toepassing van dit reglement op het verkeer, De
Commissie heeft njettemin laten weten dat haar interpretatie
van dit reglement en van het Verdrag van Rome tot het
besluit moet leiden dat het reglement n* 17 elfectief van
toepassing is op het vervoer in het algemeen.

De Ministers van Verkeer zijn eensgezind van ocordeel
geweest dat een dergelijke toepassing zeer ernstige bezwa-
ren zou opleveren gelet op het bijzonder karakter van de
verkeerssector. De verkeersprestaties kunnen bijvoorbeeld
niet gestockeerd worden, zoals bij de productie van goede-
ren wel het geval is, zodanig dat in de verkeerssector tarief~
bepalingen die een vorm van afspraken en van reglemen-
tering van de markt zjjn, onontbeerlijk blijven ten einde
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risations ne seraient plus exclusivement valables entre deux
pays déterminés, comme ¢'était le cas dans le contingente-
ment bilatéral, mais qui s'appliqueraient au trafic sur tout
le territoire du Marché européen, et deés lors aussi, par
exemple, au trafic dit triangulaire. On veut arriver ainsi
& substituer graduellement, en tout ou en partie, ces contin-
gents communs aux contingents bilatéraux.

Comume premiére phase, on a prévu la création, en 1963,
de 500 autorisations communes, dont 16 % seraient réser-
vés a I'Union économique belgo-luxembourgeoise, en vertu
d'un plan de répartition sur lequel un accord est déja
intervenu. Ensuite, pendant chacune des années 1964 et
1965, 10 % des autorisations bilatérales seront transformées
en autorisations communes. Il entre également dans les
intentions d'adapter périodiquement le contingent commumn
a l'extension des relations commerciales entre les Ltats
membres.

En ce qui concerne [l'organisation du marché, un accord
général semble en vue sur deux points trés importants, a
savoir l'instauration d'un tarif dit marginal, ¢'est-a-dire un
tarif comportant des prix minima et des prix maxima, et
d’autre part la publication de ces minima et de ces maxima.
Cette derniére mesure est destinée & donner une image
claire du marché des transports; il va de soi que cet objectif
ne pourra étre atteint que si la marge ouverte aux tarifs
n'est pas trop large.

L'accord ainsi réalisé doit permettre & la Commission
de poursuivre son action sur une base concréte.

En méme temps, il conviendra de discuter aussi des pro-
blémes relatifs aux transports internationaux par chemin
de fer et par la navigation intérieure. Il est évident que
dans ce domaine on rencontrera moins de difficultés,

D’autre part, on peut signaler encore qu'en dehors du
cadre de ce programme d'action le Conseil des Ministres
a deécidé de prendre des mesures concrétes d'assouplisse-
ment du régime du trafic routier international, en ce qui
concerne certains secteurs de celui-ci, qui n'ont qu'une faible
importance économique, soit en raison de la nature ou du
poids des marchandises & transporter (p. ex, les déménage~
ments ou les transports de véhicules sinistrés), soit en
raison de la distance & parcourir (le trafic frontalier dans
une zone de 25 km des deux cotés de la frontiére).

Le Reglement dit « Réglement n® 17 », relatif aux ac-
cords mutuels entre les entreprises qui permettent d’assurer
les régles de la concurrence, a provogué de nombreuses
réactions.

En vertu des articles 85 et 86 du Traité de Rome, qui
réglent ces questions, le Conseil des Ministres, composé
cette fois des Ministres des Affaires économiques et du
Commerce extérieur, a adopté, fin 1961, un réglement im-
posant principalement ['obligation de soumettre & la Com-
mission, avant une date fixée [inalement au 1¢ novembre
1962, tous les accords entre entreprises et puissances écono-
miques.

Lors de I'adeption de ce réglement, plusieurs délégations
ont formulé des réserves quant a l'application de ce régle-
ment aux transports. Néanmoins, la Commission a fait
savoir ensuite que son interprétation de ce réglement et du
Traité de Rome devait aboutir & la conclusion que le Régle-~
ment n° 17 s'appliquait effectivement au trafic en général.

Les ministres des communications ont estimé a l'unani-
mité que cette mise en application donnerait lieu & de
graves inconvénients, étant donné le caractére spécial du
secteur des communications. En effet, les prestations dans
le domaine des communications ne peuvent p. ex. pas étre
stockées comme c'est le cas dans le secteur de la production
des marchandises, de sorte que des dispositions tarifaires,
giu sont une forme d'ententes et de réglementation du mar-~
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catastrotale ineenstortingen van de prijzen te vermijden, Dit
verklaart dan ook de eensgezindheid tussen de Ministers
van Verkeer van de 6 landen ondanks het feit dat zij er
verschillende opvattingen op nahielden wat betreft het al-
gemeen probleem van de toepasselijkheid op de verkeers-
sector van de algemene bepalingen van het Verdrag van
Rome.

Ten overstaan van deze houding heeft de Commissie
voorgesteld de toepassing van het Reglement n' 17 op het
verkeer op te schorsen onder de volgende voorwaarden :

~ deze schorsing mag slechts gelden voor cen welbe-~
paalde termijn;

— gedurende deze termijn moeten specificke maatregelen
getroffen worden voor de toepassing op het verkeer van de
algemene principes inzake de mededingingsregelingen van
het Verdrag;

— gebeurt dit niet dan wordt op het einde van de al-

gesproken termijn het reglement n* 17 automatisch toege~

past ook in de verkeerssector.

De Minister van Verkeerswezen heeft uw Commissie
duidelijk zijn standpunt daaromtrent uiteengezet. Samen-
vattend komt dit hierop neer : voor dit probleem moet men
afzonderlijk bekijken enerzijds het zogenaamd inlandtrans-
port, d. w. z. wegq, spoor en binnenvaart, waar de voorstel-
ten van de Commissie aanvaardbaar zijn en anderzijds het
zee. en luchtverkeer waar de gestelde voorwaarden niet in
overweging kunnen worden genomen.

De organisatie van het zee- en luchtverkeer heeft uit de
aard der zaak zelf een karakter van verkeer dat zich over
de gehele wereld uitstrekt. Een reglement opstellen dat
alleen zou slaan op de betrekkingen tussen de Lid-Staten
heeft voor' die sectoren geen betekenis gelet op het gering
belang van dit aspect van hun activiteit ten opzichte van hun
totale bedrijvigheid. Dit verklaart dan ook waarom de af-
spraken die op dit gebied bestzan, zoals de scheepvaart-
conferenties of de I L. T. A. (International Air Transport
Assaciation), zich tol de gehele wereld uitstrekken.

Bovendien moet hieraan toegevoegd worden dat meer
bepaald inzake het luchtverkeer het Reglement n* 17 een
belangrijk vraagstuk kan opwerpen bij zijn toepassing in
verband met de stichting van Air-Union waarover verder
nog sprake is.

Twee ontwerpen van beslissing van de Raad van Minis-
ters inzake het opschorten van het Reglement n* 17 zijn
op dit ogenblik voorgelegd voor advies aan het Economisch
en Sociaal Comité en aan de Parlementaire Vergadering.
Deze laatste heeft geen advies kunnen uitbrengen véér
I november 1962 zodat ook de Raad van Ministers geen
formele beslissing heeft kunnen treffen voodr die datum. Een
dergelijke beslissing zal nog in de loop van deze maand
genomen worden. Het opschorten van het Reglement zal
daarbij vanzelfsprekend terugwerkende kracht moeten heb-
ben op 1 november 1962,

Besluit :

Wij staan op een belangrijk keerpunt van de nationale
en internationale transportpolitiek. De grondlijnen welke
uit al het voorgaande naar voor treden, zijn de volgende :

a) gereglementeerd systeem van mededinging op de ver-
voermarkt:

b) de gelijke behandeling van de verschillende vervoer-
wijZen en de harmonisatie van hun vertrekvoorwaarden;

c) de codrdinatie van de investeringen.
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ché, dewmeurent nécessaires dans le domaine des communi-
cations, afin d’éviter des effondrements de prix catastro-
phiques. Ceci explique d'ailleurs l'accord unanime des mi-
nistres des communications des six pays, bien qu'ils fussent
d'opivion différente en ce qui concerne le probléme général
de l'applicabilité des dispositions générales du Traité de
Rome au domaine des communications.

Devant cette attitude, la Commission a suggéré d'ajour-
ner la mise en application du Réglement nv 17 sur les trans-
ports, dans les conditions que voici :

~— cet ajournement ne peut 8tre valable que pour un
délai bien déterminé;

~ pendant cette période, des mesures spécifiques doi-
vent Btre prises pour l'application aux transports des prin-
cipes généraux en matiére de régles de concurrence du
Traiteé;

~ si de pareilles mesures n'étaient pas prises, le Regle-
ment n°® 17 serait également appliqué automatiquement dans
le secteur des communications & l'expiration du délai con-
venu.

A ce propos, M. le Ministre des Communications a
exposé clairement son point de vue, qui peut se résumer
comme suit : & ce sujet il faut considérer séparément le
transport intérieur d'une part (c'est-a-dire le transport par

. route, par chemin de fer ou en navigation intérieure), pour

lequel les propositions de la Commission sont acceptables
et, d'autre part, les transports maritimes et aériens, ol les
conditions proposées ne peuvent étre prises en considéra-
tion.

L'organisation du trafic maritime et aérien a, de par sa

© nature méme. le caractére d'un trafic qui s'étend au monde

entier. Etablir un réglement qui ne porterait que sur les
relations entre les Etats membres serait dénué de toute va-
leur pour ces secteurs, étant donné que cet aspect de leur
activité est minime en comparaison de leur activité totale.
Ceci explique pourquoi les ententes qui existent en ce
domaine,telles que les conférences maritimes ou la LA T.A.
(International Air Transport Association), sétendent au
monde entier.

En outre, il faut y ajouter que, plus particuliérement en
ce qui concerne les transport aériens, le Réglement n® 17
peut donner lieu a de sérieuses difficultés lors de sa mise
en application & ['occasion de la création d’Air Union,
dont il sera question ci-dessous.

Deux projets de décision du Conseil des Ministres au
sujet de 'ajournement du Reéglement n® 17 ont été soumis
a l'avis du Comité économique et social, ainsi qu'a celui
de I'Assemblée Parlementaire. Cette derniére n'a pu donner
un avis avant le 1¢* novembre 1962, de sorte que le Conseil
des Ministres de son cdté n'a pu prendre de décision for~
melle avant cette date. Une telle décision sera prise dans
le courant de ce mois. L'ajournement du Réglement devra
évidemment rétroagir jusqu'au 1¢* novembre 1962,

Conclusion :

Nous nous trouvons & un tournant de la politique natio-~
nale et internationale des transports. De l'exposé qui pré-
céde résultent les principes suivants :

a) systéme réglementé de concurrence sur le marché des
transports;

b) traitement égal des divers modes de transport et
harmonisation de leurs conditions de départ;

c¢) la coordination des investissements.
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a) In verband met het eerste punt, het gereglementeerd
systeem van mededinging, is een algemene strekking waar
le nemen van een toelating tot het beroep van vervoerder
hoofdzakelijk op basis van de beroepskwaliteiten enerzijds,
en anderzijds een regime van prijsvorming en publikatie
van de verveervoorwaarden op basis van een soepele tari-
fikatie.

Indien aldus in principe een vrije toegang tot de markt
verzekerd moet worden, wat tevens een waarborg inhoudt
veor de vrije keuze van de gebruiker, dan is echter even-
eens duidelijk dat dit doeleinde niet zonder een min of meer
lange overgansperiode zal kunnen bereikt worden. Gedu-
rende die overgansperiode zal een bepaalde kontingente-
ring van kracht blijven, in het bijzonder voor het wegver~
voer, waarbij echter geleidelijk overgegaan wordt van
een formule van bilaterale vergunningen naar een meet
gemeenschappelijk systeem. Aldus wordt een ruimere mede~
dinging in het kader van de Europese markt geleidelijk ver-
wezenlijkt.

Geleidelijkheid blijft verder ook de hoofdregel voor wat
betreft de versoepeling van het systeem van beurtrol in de
binnenvaart, waar met een belangrijk sociaal aspekt reke-
ning moet gehouden worden.

b} Aangaande het tweede punt nu, nm. de gelijke behan-
deling en de harmonisatic van de vertrekvoorwaarden,
duikt onmiddellijk het groot vraagstuk op van een billijke
bijdrage van elke vervoerwijze en van elke vervoerder tot
de kosten van de infrastruktuur,

Harmonisatie is verder nodig inzake de verplichtingen
die aan elk van de verkeersmiddelen wordt opgelegd, nm.
in hoofdzaak de verplichting tot het vervoeren en de tarief-~
verplichting. Moeilijker wordt het vraagstuk wanneer wij
komen tot het probleem van de fiskale en sociale harmoni-
satie, prcbleem waaraan wij echter niet zullen kunnen ont-~
snappen willen wij tot een degelijk systeem van vrije kon-
kurrentie binnen het kader van een gereglementeerde markt
komen.

Uiteindelijk moet een dergelijk systeem kunnen leiden
tot é¢én van de hoofddoeleinden niet alleen van de inter~
nationale, maar ook van onze eigen nationale vervoerpoli-
tiek, nm. het verzekeren van de rendabiliteit van de ver-
voeronderneming, wat inhoudt het afschaffen van alle
rechtstreekse of onrechtstreekse financiéle steun. Hierbij
mag evenwel niet uit het oog verloren worden dat zekere
verplichtingen van openbare dienst voor 's lands ekonomie
onontbeerlijk zijn, wat het vraagstuk opwerpt van de kom-
pensatie van de last van deze verplichting.

c) Ten slotte stellen wij niet zonder een zekere teleur-
stelling vast dat zowel op internationaal als op nationaal
vlak het vraagstuk van de coérdinatie van de investeringen
nog steeds zeer vaag omlijnd blijft en dat op dit terrein
tot dusver geen maatregelen zich altekenen die zouden toe~
laten een bepaalde richtlijn voor de oplossing van dit pro-
bleem te definigren.

Hier staan wij voor een van de grote problemen van de
codrdinatie van de verkeerspolitiek. Ben zeer bijzondere
inspanning in de naaste toekomst is hier zeker vereist.

De gehele konstruktie van de verkeerspolitiek zoals die
zich thans aftekent houdt in dat wij de nationale regle-
mentering aan een kritisch onderzoek dienen te onderwer-~
pen om na te gaan waar wij hetzij tot meer soepele, hetzij
tot duidelijker afgelijnde reglementeringen inzake nationaal
vervoer moeten komen,
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a) En ce qui concerne le premier point, le systéme régle~
menté de concurrence, on peut constater une tendance géné-
rale favorable, d'une pact, a l'accés a la prolession de trans-
porteur principalement sur la base des gnalités profession-
nelles et, d'autre part, & un régime de formation des prix
et de publication des conditions de transport sur la base
d’'une tarification souple,

Donc, si le libre accés au marché doit étre assuré — ce
qui constitue en méme temps une garantie de libre choix
pour l'usager — il est clair toutefois que ce but ne pourra
2tre atteint sans une période de transition plus ou mains
longue. Pendant cette période de transition, un certain
contingentement restera en vigueur, particuliérement en ce
qui concerne les transports routiers, secteur ot l'on passera
toutefois d'une formule de licences bilatérales & un systé-
me de valeur communautaire plus grande. Une concurrence
plus large dans le cadre du Marché commun se réalisera
ainsi progressivement,

C'est surtout la progressivité qui nous guidera aussi
dans I'assouplissement du systéme du service régulier dans
la navigation intérieure, ot il faut tenir compte d'un aspect
social important.

b) En ce qui concerne le second point, le traitement
égal et I'harmonisation des conditions de départ, se pose
des l'abord le grand probléme de la contribution équitable
de chague mode de transport et de chaque transporteur
au coiit de l'infrastructure.

Il importe également d'harmoniser les obligations impo-
sées & chacun des moyens de transport, principalement en
ce qui concerne [obligation de transporé et l'obligation de
tarif. Les difficultés augmentent lorsque 1'on aborde le pro-
bléme de I'harmonisation fiscale et sociale; toutefois, nous
ne pourrons éviter la discussion de ce probléme si nous
voulons réaliser un systéme solide de libre concurrence
dans le cadre d'un marché réglemente,

Ensuite, pareil systéme doit permettre d’atteindre un des
objectifs principaux de la politique des transports tant
nationale gu'internationale : assurer la rentabilité de l'en-
treprise de transport, ce qui implique la suppression de tout
soutien financier direct ou indirect. A cet égard, on ne peut
perdre de vue que certaines obligations de service public
sont indispensables & 1'économie nationale, ce”qui pose le
probléme de la compensation de la charge que constitue
cette obligation.

c) Enfin, nous ne constatons pas sans une certaine dé-
ception que, tant sur le plan international que national, le
probléme de la coordination des investissements n'a été
deéfini que d'une maniére trés imprécise et que jusqu’a
présent aucune mesure ne s'indique sur ce point qui permet-
trait de délinir une orientation déterminée pour la solution
de ce probléme.

Nous nous trouyons ici en présence d'un des grands
problémes de la coordination de la politique des transports.
Un effort tout particulier est requis sur ce point dans le
plus proche avenir.

L'ensemble de la politique des transports telle qu'elle
se dessine actuellement, suppose que nous soumettions la
réglementation nationale & un examen critigue afin de
dénombrer les points oil, en matiére de transport national,
une réglementation, soit plus souple soit plus clairement
précisée, se révele indispensable,
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1. — HET WEGVERVOER.

Na dit belangwelkend overzicht van de stand der bespre-~
kingen op het Europese viak werden de vraagstukken van
het wegvervoer onderzocht zoals ze zich voor onze ver-
voerders voordoen, in acht nemend dat er ook problemen
met andere landen bestaan.

l. Bezoldigd vervoer van goederen langs de baan.
~ in nationaal verband :

Ten opzichte van de wet van 1 augustus 1960 waarbij
objectieve criteria, gesteund op de beroepsbekwaamheid,
zijn ingesteld voor de aflevering van vervoermachtigingen
lijkt het nuttig een overzicht te geven van de evolutie van
het aantal vervoerders en voertuigen voor bezoldigd goe-
derenvervoer, Hierin zijn dus niet begrepen het vervoer van
vracht voor eigen rekening.

Aantal Aantal
Datum vervoerders voertuigen

31-12-1949 ... ... ... ... ... 5858 9.114
31-12-1950 ... ... ... ... ... 6,133 9.735
31-12-1951 ... ... ... ... ... 4893 8.286
31-12-1953 ... ... ... ... ... 57220 8.862
S 31- 71954 ... ... 5,256 9.028
30- 6-1956 ... ... ... ... ... 5269 9.339
30- 9-1957 ... ... ... ... ... 5.351 11.065
30- 6-1958 ... ... ... ... ... 5195 11.056
31-12-1959 .. ... ... ... ... 5253 11.738
17~ 5-1962 ... ... ... ... ... 6.604 16.185

© Het aantal afgeleverde vervoerplaten bedraagt thans
6.762, Men heeft in nationaal verband kunnen vaststellen
dat de ‘Vioor het bezoldigd goederenransport toegepaste
tarieven met 10 a8 15 % en soms nog meer gedaald zijn
sedert het van kracht worden van de wet van 1 augustus
1960, bijaldien andere elementen inmiddels de kostprijs
hebben verhoogd.

Vandaar dat in bepaalde middens wordt vooropgezet
dat op nationaal vlak een verplichte tarificatie zich vroeg of
laat zal opdringen.

— in internationaal verband :
a) Benelux.

De liberalisatie van het goederenvervoer intra-Benelux
die op 1 oktober 1. is ingegaan is gebonden aan een ver-
plichte tarificatie met vork (85 % tot 115 %) en verleent
tevens aan onze vervoerders de mogelijkheid 10 ton per as
te laden in plaats van 8 ton vroeger.

Indien de tarieven zelf geen aanleiding geven tot gegron-
de kritiek, wil blijken dat veelal prijsoffertes worden ge-
daan of afgedwongen die onder de 85 % van het vork-
tarief liggen.

Dit alles illustreert voldoende de dringende noodzake-
lijkheid voor de Benelux-partners om te komen tot een
ernstig controle-systeem met passende sancties waarbij
zelfs de mede-verantwoordelijkheid van de opdrachtgever
ten aanzien van de vigerende tarificatie ter sprake komt.

Deze en andere actuele problemen moeten op passende
wijze worden opgelost in het raam van het Benelux-baan-
transport, vooraleer er ernstiy sprake kan zijn van het in~
veeren. van de tweede faze van de liberalisatie met name :
het vrij vervoer naar derde landen,
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[II. ~ LE TRANSPORT ROUTIER.

Aprés cet intéressant apergu de l'état d’avancement des
négociations sur le plan européen on est passé a l'étude
des problémes des transports par toute, tels qu’ils se pré-
sentent a nos entrepreneurs de transport, compte tenu gque
des probleémes se posent ¢galement avec d'autres pays.

1. Transport rémunéré de marchandises par route.
~ sur le plan national :

Eu égard a la loi du 1¢ aoht 1960 instaurant des critéres
objectifs, basés sur la compétence professionnelle, en vue
de la délivrance d’autorisations de transport, il semble utile
de donner un apergu de l'éyolution du nombre de transpor-
teurs et de véhicules pour le transport rémunéré de mar-
chandises. Le transport de marchandises pour compte pro-
pre n'entre donc pas en ligne de compte.

Nombre Nombre
Dates de transporteurs de véhicules
31-12-1949 ... ... ... ... ... 5858 9.114
31-12-1950 ... ... ... ... ... 6133 9.735
31-12-1951 ... ... ... 4893 8.286
31-12-1953 ... ... ... ... ... 5.220 8.862.
31- 741954 ... ... ... 5256 9.028
30- 6-1936 ... ... ... ... 5269 9.339
30~ 9-1957 ... ... ... ... ... 5351 11.065
30- 6-1958 ... ... ... 50195 11.056
31-12-1959 ... ... ... ... ... 5253 11.738
17- 51962 ... ... ...... ... 6.694 16.185

Le nombre de plaques de transport délivrées est actuelle-
ment de 6.762. Sur le plan national, on a pu constater que
les tarifs en vigueur pour le transport rémunéré de mar-
chandises ont baissé de 10 a 15 % ou parfois plus depuis
la mise en vigueur de la loi du 1°" aoat 1960, bien que dans
l'intervalle d'autres éléments aient influencé le prix de
revient dans le sens de la hausse.

Certains milieux en ont conclu que la tarification obliga-
toire sur le plan national s'imposera t6t ou tard.

~ sur le plan international :
a) Benelux.

La libéralisation des transports de marchandises & l'inté-
rieur du Benelux, entrée en vigueur le 1°" octobre dernier,
est liée & une tarification obligatoire ramifiée (85 % a
115 %) et permet en méme temps a nos transporteurs de
charger 10 tonnes par essieu au lieu de 8 tonnes antérieu-
rement.

Si les tarifs ne donnent pas lieu & des critiques justifiées,
il apparait cependant que des offres de prix sont faites ou
obtenues qui sont inférieures & 85 % du tarif ramifié.

Ceci illustre I'urgente nécessité pour les partenaires du
Benelux de parvenir & un systéme de contréle sérieux,
assorti de sanctions adéguates entrainant méme la cores-
ponsabilité du commettant & 'égard de la tarification en
vigueur,

Ces problémes actuels et d’autres encore doivent trouver
une solution adéquate dans le cadre des transports par
route & l'intérieur du Benelux, avant qu'if puisse étre sérieu-
sement question de passer a la deuxiéme phase de libérali-
sation, a savoir : le transport libre vers les pays tiers.
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b) Frankrijk.

De regelmatige bilaterale contacten die bestaan tussen
de betrokken Administraties gaven concrete resultaten bij-
aldien de Franse Autoriteiten steeds even stug blijven voor
het vervoer voor eigen rekening.

Wel deden ze toegevingen voor het transitverkeer en
voor het vervoer in de zone A (8 grensdepartementen).

Onze transportmogelijkheden naar Frankrijk nemen dus
regelmatig toe, wat niet wegneemt dat wij op verre na niet
kunnen voldoen aan de aanvragen van de Belgische ver-
voerders om vergunning voor Frankrijk. Het is tevens spij~
tig dat wat de vrije invoer van zware olie betreft de Franse
Autoriteiten het nodig hebben geocordeeld eenzijdig het
akkoord van 1952 te verbreken en slechts 50 1 vrije invoer
toe te laten. Spijts herhaald en gemotiveerd aandringen
van Belgische zijde is deze eenzijdige regeling nog niet
opgeheven.

¢) Duitsland.

Ook hier ondervinden we grote moeilijkheden wegens
het nog steeds ongewijzigd contingent van 300 machtigin-~
gen. Er bestaat nochtans een mogelijkheid om dit contin-
gent op te voeren en er werd een virtueel akkoord dienaan-
gaande gesloten tussen de twee Ministers van Verkeers-
wezen,

Moeilijkheden doen zich nochtans voor op het vlak van
de beide departementen van Financién.

Qok hier zou reeds een akkoord zijn bereikt moesten de
Duitse Autoriteiten niet overwegen, naar het voorbeeld van
Frankrijk, een bepetking op te ?eggén voor de vrije invoer
van zware olie.

d) Italic.

Belgi¢ beschikt over 45 machtigingen.

Dit is ongetwijfeld te weinig maar de besprekingen tot
uitbreiding werden totnegtoe geremd door de strakke hou-
ding van de Franse Autoriteiten inzake het transiteren door
hun land.

Vermits Frankrijk nu een meer soepele houding heeft
aangenomen worden nieuwe bilaterale besprekingen met
[talié ingezet en mag een uitbreiding van het contingent

worden verhoopt.
L S

Tenslotte mag er nog verwezen worden naar het wets-
ontwerp n* 427 dat bij de Kamer van Volksvertegenwoor-
digers werd neergelegd door de Heren Ministers van
Financién « tot wijziging van de wetten betreffende de ver-~
keersbelasting op de autovoertuigen gecodrdineerd op
10 april 1951 ». Dit ontwerp werd door de Kamer gestemd
op 20 december 1962.

Thans wordt een vermindering van 24 van de jaarlijkse
belasting toegestaan voor de voertuigen die minstens 7.000
kilogram wegen, aanhangwagens inbegrepen, en die foofd-
zakelijk of bijkomstiy aangewend worden tot internationaal
vervoer van goederen of enigerlei voorwerpen. Deze voer-
tuigen mogen bovendien niet meer dan 90 dagen per jaar
in Belgi¢ gebruikt worden.

Dit maximum, dat over het algemeen slechts 45 reizen
per jaar in het buitenland toelaat, brengt met zich onver-
mijdelijk een ingewikkelde reglementering (comptabiliteit,
speciale drukwerken, controlemaatregelen) en verhindert,
gelet op het bedrag van de volle belasting, een rationele
exploitatie der vervoerbedrijven.

Liever dan de grens van 90 dagen uit te breiden, hetgeen
slechts een halve maatregel zou betekenen, meent de Rege-
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b) France.

Les contacts bilatéraux réguliers entre les Administra-
tions intéressées ont abouti a des résultats concrets, bien
que les autorités francaises se solent montrées toujours
aussi intransigeantes en ce qui concerne le transport pour
compte propre.

Il est vrai qu'elles ont fait des concessions pour le trans-
port en transit ainsi que pour le transport dans la zone A
(8 départements frontaliers).

Nos possibilités de transport vers la France augmentent
dés lors réguliérement, ce qui n'empéche qu'il nous est
impossible de satisfaire aux demandes de transporteurs
belges sollicitant une autorisation pour la France, loin s'en
faut. De méme qu'il est regrettable qu'en ce qui concerne
I'importation libre de fuel-oil, les autorités francaises ont
cru devoir résilier unilatéralement l'accord de 1952 et
n’autorisent plus la libre importation de plus de 50 litres,
Malgré les demandes répétées et motivées du c6té belge,
ce régime unilatéral n'a pas encore été abrogé.

c) Allemagne.

Ici également les difficultés sont considérables en raison
du maimtien du contingent de 300 autorisations. Il existe
cependant une possibilité d'accroitre ce contingent et un
accord a virtuellement été conclu a ce sujet entre les deux
Ministres des Communications.

Des difficultés ont cependant surgi au niveau des deux
départements des Finances.

Dans ce domaine également, un accord aurait déja été
conclu si, & linstar de la France, les autorités allemandes
n'envisageaient pas de soumettre l'impottation libre de fuel-
oil & des restrictions.

d) lialie.

La Belgique dispose de 45 autorisations.

C'est incontestablement insuffisant, les négociations en
vue d'augmenter leur nombre ayant été freinées jusqu'a ce
jour par l'attitude intransigeante des autorités [rangaises
en ce qui concerne le transit par la France.

Comme la France a maintenant adopté une attitude plus
souple, de nouvelles négociations bilatérales seront enta-
mées avec I'ltalie et une augmentation du contingent peut,

dés lors, 8tre envisagée.
ok X

Enlin, il v a lieu de signaler le projet de loi n° 427,
déposé a la Chambre des Représentants par les Ministres
des Finances, projet « modifiant les lois relatives a la taxe
de circulation sur les véhicules automobiles, coordennées
le 10 avril 1951 ». Ce pro;et a été adopté par la Chambre,
le 20 décembre 1962,

Actuellement, une réduction des 2/3 de la taxe annuelle
est accordée pour les véhicules qui pésent au moins 7.000
kilogrammes, remorques comprises, et qui sont affectés
exclusivement ou spécialement & des transports internatio-
naux de marchandises ou d’objets quelconques. De plus,
ces véhicules ne peuvent étre utilisés, en Belgique, plus de
90 jours par an.

Ce maximum, qui he permet, en général, que 45 voyages
a I'étranger par an, comporte nécessairement une réglemen-
tation fastidieuse (comptabilité et imprimés spéciaux, mesu-
res de contréle), et interdit, eu égard au montant de la taxe
pleine, une exploitation rationnelle des entreprises de trans-~
port.

Plutét que de reculer la limife de 90 jours, ce qui ne
serait qu'une demi-mesure, le Gouvernement pense qu'il
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ring dat het beter is ze af te schaffen, wat trouwens aan de
wensen van de belanghebbenden beantwoordt.

Als compensatie wordt het bedrag der vermindering her-
leid tot 60 %.

Zoals in de huidige wetgeving blijft de herleide belas-
ting ondeelbaar en kan zij niet het voorwerp uitmaken van
eenn teruggave,

Dit wetsontwerp zal in gevoelige mate bijdragen tot de
harmonisering van de kostprijs en alzo de concurrentiéle
mogelijkheden van ons baantransportapparaat verstevigen.

2. Bezoldigd personenverkeer,

1) Voor het bezoldigd personenvervoer zijn de inspan-~
ningen van het departement gericht op :

— de verdere sanering der openbare autobusdiensten
op basis van een bezoldiging gebaseerd op de voorop vast-
gestelde kostprijs;

~ de opvoering van de productiviteit der openbare
diensten door fusie van ondernemingen en andere maat-
regelen, ondermeer op het stuk van overschakeling van
deficitaire spoorlijnen naar autobusdiensten;

~ het oprichten van schuilhuisjes volgens een finan-
cieel systeem dat de kosten verdeelt tussen uitbaters
(25 %), gemeenten (25 %) en Staat (50 %);

— het inleggen van nieuwe bijzondere autobusdiensten
naar diverse werven, markten of fabrieken welke niet dege-
lijk kunnen bediend worden door diensten voor openbaar
vervoer;

— het uitwerken van een’ nationale en internationale
reglementering inzake de werkuren der autobus-, autocar-
en kamionbestuurders,

Tot nadere precisering : einde december 1961 bestonden
er :

— 593 openbare autobusdiensten — samen 18.118 km.
— 2,248 speciale autobusdiensten ~— samen 72.075 km.
— 2,278 autocars dienstig voor het toerisme.

2} Op internationaal vlak mag het volgende worden
aangestipt.

In Benelux-verband wordt gestreefd naar :

— harmonisatie der wettelijke bestaande beschikkingen
inzake baanvervoer van reizigers, wat de herziening der
wet van 30 december 1946 inhoudt;

— gemeenschappelijke uitvoerings- en controlemaatrege-
len voor het ongeregeld personenvervoer vrijgegeven op
1 januari 1961 tussen de drie Beneluxlanden.

Het departement volgt de toepassing van deze beschik-
kingen van zeer nabij en zal er de nodige conclusies uit-
trekken;

— een regime voor regelmatige reizigersdiensten tussen
de grondgebieden van twee landen der Benelux Econo-
mische Unie.

In het kader van de Gemeenschappelijke Markt wer-
den nog geen positieve beslissingen genomen inzake libe-
ralisatie, bijaldien de aan gang zijnde besprekingen daarop
gericht zijn.

3) Voor de autocarsector werden, omwille van eenvor-
migheid met het goederenvervoer, de toegangsvoorwaar-
den versoepeld en werd de stageperiode van 5 jaar tot

4.XV (1962-1963) N. 3

vaut mieux la supprimer pour répondre au veeu raisonnable
des assujettis,

En compensation, le taux de la réduction est ramené a
60 Y.

Comme sous l'empire de la législation actuelle, la taxe
réduite est indivisible et ne peut faire I'objet d'aucun rem-~
boursement,

Ce projet de loi contribuera, pour une large part, a I'har-
monisation du prix de revient et permetira, de ce fait, de
consolider la position concurrentielle de nos transports par
rotite,

2. Transport rémunéré de personnes.

1) Pour le transport rémunéré de personnes, les efforts
du département tendent a :

— l'assainissement progressif des services d'autobus pu-
blics sur la base d'une rémunération basée sur le prix de
revient fixé & l'avance;

— l'augmentation de la productivité des services publics
par la fusion des entreprises et d'autres mesures, notam-
ment dans le domaine du remplacement de lignes de che-
min de fer déficitaires par des services d'autobus;

~— la comstruction d’aubettes selon un régime financier
qui partage les frais entre les exploitants {25 %), les com~
munes (25 %) et 'Etat (50 %);

~— la création de nouveaux services d'autobus spéciaux
vers divers chantiers, marchés ou usines qui ne peuvent .
tre desservis convenablement par des services de transport
publics;

— Il'é¢laboration d'une réglementation nationale et inter-
nationale concernant les heures de travail des conducteurs
d'autobus, d’autocar et de camion.

A titre d'information : fin décembre 1961, il y avait :

— 593 services d’autobus publics — sur 18,118 kilomeé-
tres.

— 2.248 services d’autobus spéciaux — sur 72.075 kilo-
métres.

~— 2278 autocars de tourisme,

2) Dans le domaine international, on peut signaler ce
qui suit.

Dans le Benelux on tend a :

~— 1'harmonisation des dispositions légales en vigueur
concernant le transport par route de personnes, ce qui im-
plique la revision de la loi du 30 décembre 1946;

— des mesures d’exécution et de contrdle communes
pour le transport irvégulier de personnes, qui a été libéré
le 1¢* janvier 1961 entre les trois pays du Benelux.

Le département suit de trés prés I'application de ces dis-
positions et en tirera les conclusions qui s'imposent.

— un régime de services de voyageurs réguliers entre
les territoires de deux pays de !'Union économique Bene-
lux.

Dans le cadre du Marché Commun on n'a pas encore
pris des décisions positives en ce qui concerne la libéralisa~
tion, étant donné les pourparlers en cours.

3) Pour le secteur des autocars, les conditions d’admis-
sion ont été assouplies a4 cause de l'uniformité avec le
transport de marchandises et la période de stage a été
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3 jaar teruggebracht. Van het 3° tot het 9° jaar kan de
autocarist die een regelmatige activiteit ontwikkelt, een
normale uitbreiding aan zijn bedrijf geven om daarna tot
algehele vrijheid te komen.

Deze criteria zouden nochtans na verloop van tijd
kunnen vervangen worden door een soort vestigingswet
gebaseerd op de beroepsbekwaamheid.

Het departement onderzoekt deze mogelijkheid, zowel
voor het personen- als voor het goederenvervoer, steeds
in overleg met de beroepsfederaties.

4) Om de veiligheid van hel vervoer van bouwvak-
arbeiders te verhogen en hun beter comfort te bieden,
heeft de Minister van Verkeerswezen beslist na een over-
gangsperiode van 1 jaar, alle vervoer van arbeiders per
camion te verbieden over lange afstand (meer dan 15 km}.

Voor vervoer over kortere alstand (tot 15 km) zal de
kamion enkel mogen gebruikt worden indien hij aan be-
paalde vereisten, zoals opgevulde zitbanken, verluchting,
enz... beantwoordt.

5) Wat de wet op het bezoldigd en onbezoldigd leer-
lingenvervoer betreft kan worden gezegd dat grosso modo
1.000 dossiers door de opgerichte adviserende commissie
moesten worden ounderzocht.

De besprekingen in de genocemde commissie verlopen
in de beste verstandhouding en in versneld tempo, zodat
mag worden verwacht dat einde van dit jaar practisch
alle gevallen op passende wijze zullen opgelost zijn.

Binnen het raam van de wet van 26 april 1962 zijn er
dus geen bepaalde problemen gesteld, zijnde dat deze wet
het leerlingenvervoer niet heeft geregeld in al zijn aspecten,

3. Stedelijk Gemeenschappelijk Vervoer.

In uitveering van de wet van 22 februari 1961 werd tot
dusver overgegaan tot de oprichting van Maatschappijen
voor Gemeenschappelijk vervoer « met gemengd beheer » te
Gent, Charleroi, Verviers en Luik.

Brussel kent reeds dit regime sedert 1953.

Indien er te Luik nog twee maatschappijen bestaan werd
er nochtans een timing vastgesteld om tot fusie te komen
v66r 31 december 1967 en in dat opzicht werden reeds
initiatieven genomen op het stuk der abonnementen en aan-
sluitingsticketter.

Wat Antwerpen betreft zal, na moeizame besprekingen,
de nieuwe maatschappij op 1 januari 1963 kunnen starten.

De in het kader van de wet van 22 februari 1961 voor-
ziene contactcomité’s zijn eveneens opgericht wat de reeds
bestaande maatschappijen betreft.

Het voornaamste opzet is wel tot een meer rationele
benuttiging te komen, in elk van de betrokken agglomera-~
ties, van de diverse diensten N.M.B.S. - N.M. V.B. en
stedelijk vervoer. Rationele benuttiging impliceert onder-
meer het uitschakelen van het « laadverbod » en het zoge-
naamd « vervoer met gesloten deuren » waarin de open-~
bare opinie vaak — en terecht — willekeurige maatregelen
ziet ten opzichte van de optimale vervoermogelijkheden in
het belang van de reizigers,

Bij koninklijk besluit van 29 januari 1962 werden ook de
eerste regionale consultatieve organen opgericht ter bestu-
dering van de verbetering en de aanpassing der gemeen-
schappelijke vervoermiddelen in de grote agglomeraties.

De adviezen van deze organen zullen worden overge-
maakt aan het Codrdinatiecomité, belast met de studie op
het algemeen plan van de organisatie van het gemeenschap-
pelijk vervoer zowel op structureel, als op technisch en
economisch plan.
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ramenée de S années a 3, De la 3 a la 9¢ année, 'exploi-
teur d'une entreprise d'autocars, qui exerce une activité
réguliére, peut donner une extension normale & son entre-
prise pour aboutir ensuite a une liberté totale,

Ces critéres pourraient cependant étre remplacés aprés
un certain temps par une sorte de loi d'établissement, basée
sur l'aptitude professionnelle.

Le département examine cette possibilité, tant pour le
transport de personnes que pour celui des marchandises
et ce toujours d'accord avec les fédérations profession-
nelles,

4) Afin d’augmenter la sécurité du transport des ou-
vriers du batiment et de leur donner un meilleur confort,
le Ministre des Communications a décidé d'interdire, aprés
une période transitoire d'une année, tout transport d’ou-
vriers par camion sur une grande distance (plus de 15 km).

Pour le transport sur une petite distance {jusqu'a 15 km),
le camion ne pourra &tre utilisé que s'il répond a certaines
conditions tels que siéges rembourrés, aération, etc...

5) En ce qui concerne la loi sur le transport rémunéré
et non-rémunéré des éléves, on peut dire que grosso modo
1.000 dossiers devaient &tre examinés par la commission
consultative qui a été créée.

Les pourparlers au sein de ladite commission se dérou-
tent dans la meilleure entente et & un rythme accéléré,
de sorte qu'il est & prévoir que, a la fin de cette année,
pratiqguement tous les cas seront tésolus de fagon satis-
faisante.

Dans le cadre de la loi du 26 avril 1962, il ne se pose
donc pas de problémes, quoique cette loi n'ait pas régle le
transport des éléves sous tous ses aspects.

3. Transports en commun urbains,

En application de la loi du 22 février 1961, il a, jusqu’a
ce jour, été procédé & la création & Gand, Charleroi, Ver-
viers et Liége, de sociétés de transports en commun « &
gestion mixte ».

Bruxelles connait ce régime déja depuis 1953.

S'il est vrai qu'il existe encore deux sociétés a Liege,
on a cependant déja arrété un « timing » en vue d’aboutir
a une fusion avant le 31 décembre 1967 et des initiatives
ont déja été prises & ce sujet en ce qui concerne les abon-
nements ainsi que les tickets de correspondance.

Quant & Anvers, aprés des négociations difficiles, la
société nouvelle pourra démarrer le 1°¥ janvier 1963,

Les « comités de contact », prévus dans le cadre de la
loi du 22 février 1961, ont également été créés, du moins
en ce qui concerne les sociétés déja existantes.

L’objectif principal est de réaliser une utilisation plus
rationnelle des divers services S.N.C.B.-S.N.C.V. et trang-
ports urbains dans chacune des agglomérations en question.
L'utilisation rationnelle implique notamment I'élimination
de « ['interdiction de prise en charge » ainsi que du trans~
port, dit « & portes closes », mesures dans lesquelles I'opi-
nion publigue voyait souvent — & juste titre — des mesures
arbitraires, opposées a une utilisation meilleure des trans-
ports dans l'intérét des voyageurs.

L'arrété roval du 29 janvier 1962 a donc créé les pre-
miers organismes consultatifs régionaux en vue d’étudier
I'amélioration et 'adaptation des moyens de transport dans
les grandes agglomérations.

Les avis de ces organismes seront transmis au Comité
de coordination, chargé d’¢tudier le plan général d'organi-
sation des transports en commun, tant sur le plan structurel
que sur le plan technique et économique.
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Vé&or het einde van dit jaar zal een gezamenlijk rapport
betreffende de agglomeraties Brussel, Antwerpen en Luik
worden voorgelegd. Er mag verwacht worden dat daaruit
de eerste concrete ontwerpen die dringend moeten aange-
pakt, zullen kunnen worden afgeleid.

De openbare vervoermiddelen in onze grote agglomera-
ties moeten inderdaad, in gans de mate van het mogelijke,
voorrang verwerven op het steeds drukker wordend privé-
verkeer om alzo aan de grote massa reizigers betere voor-
waarden niet alleen van comfort en veiligheid maar ook
van snelheid te verzekeren,

4. Wegverkeer en wegveiligheid.

Het vraagstuk van het wegverkeer en van de wegveilig-
heid heeft sedest verschillende jaren werkelijk angstwek-
kende verhoudingen aangenomen,

Het is inderdaad z6 dat ons automobielpark gestadig
toeneemt, dat er steeds een groter verbruik van gemaakt
wordt ingevolge allerlei omstandigheden meer bijzonder de
vrijetijdsbesteding en de toeneming van het internationaal
verkeer, Kortom, alles draagt ertoe bij dat ons wegennet
een buitengewone verkeersdrukte moet verwerken.

Ons automobielpark bereikte in 1960 een miljoen voer-
tuigen; juist geteld 964.500 (personenwagens, camions,
autobussen en autocars), waarbij dan nog 230.000 moto's
en meer dan 400.000 bromfietsen dienen gevoegd. Van
1959 tot 1960 werd een spectaculaire aaungroei van
870480 tot 964.500 geregistreerd. In 1947 telde men slechts
241.500 eenheden en niets laat toe te veronderstellen dat
wij vooralnog tot verzadiging zijn gekomen.

In Belgié is het aantal auto-ongevallen van 1960 tot 1961
van 175.363 tot 187.236 gestegen, dat van de ongevallen
met dodelijke afloop van 1.029 tot 1.079, van de ernstig
gekwetsten van 47.334 tot 69.422, In vergelijking met 1953
bereikte het aantal doden en gekwetsten in 1961 het cogffi-
ciént 220. Van jaar tot jaar wordt een verdere stijging ge-
boekt. Niets kan beter de ernst van de toestand aantonen,
vooral als wij daarbij bedenken dat de opgegeven cijfers
deze van de Rijkswacht zijn. De gevallen welke behandeld
werden door de stedelijke politiekorpsen evenals de stert-
gevallen die slechts later ingetreden zijn moeten aan de
voormelde cijfers toegevoegd worden. Daarom ook zijn de
inspanningen van de Minister gericht op een algemeen be-
leid waarbij rekening gehouden wordt met alle factoren die
van aard kunnen zijn het wegverkeer en de veiligheid gun-
stig te beinvlceden : reglementering, signalisatie, verkeer in
de steden, lawaai en rook, preventieve maatregelen tegen
ongevallen.

a) De reglementering.

Zeer binnenkort zal ons verkeersreglement worden her-
zien overeenkomstig de beslissingen getroffen door de Com-~
missie die, in de schoot van de Europese Conferentie van
de Ministers van Vervoer, belast is met de eenmaking van
de verkeersreglementen. Deze commissie werd door onze
Minister van Verkeerswezen voorgezeten en heeft in een
minimum van tijd zeer nuttig werk verricht.

Moet het nog gezegd worden hoe noodzakelijk de een-
making van de verkeersreglementen is, nu het internationaal
verkeer meer en meer toeneemt 7 Er dient trouwens op ge-
wezen dat de wijzigingen die er voor onze wegcode uit
voortviceien ontegensprekelijke verbeteringen inhouden.
Met voldoening mogen we ten andere vaststellen dat onze
wegcede in feite tamelijk volledig is en dat hij uiteindelijk
slechts op een klein aantal punten zal dienen gewijzigd.
Hieruit moge blijken hoe efficiént het werk is dat door
onze nationale dienst van het wegverkeer werd gepresteerd.
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Un rapport commun relatif aux agglomérations bruxel-
loise, anversoise et liegeoise sera présenté avant la fin de
la présente année, Il est permis d'espérer qu'au départ de
ceux~ci, il sera possible de déduire quels sont les premiers
projets concrets qu'il convient d'aborder d'urgence. '

Les moyens de transport publics de nos grandes agglo-
mérations doivent, en effet, dans toute la mesure du pos-
sible, obtenir la priorité sur la circulation privée s'intensi-
Hant sans cesse en vue d'assurer 4 la grande masse des
voyageurs des condilions meilleures non seulement de con-
fort et de sécurité, mais aussi de rapidité.

4, Circulation et sécurité routidres.

Le probléme de la circulation et de la sécurité routiéres
a pris, depuis plusieurs années, des proportions vraiment
angoissantes,

En effet, notre parc automobile augmente continuelle-
ment; on en fait toujours un plus grand usage suite & plu-
sieurs circonstances, plus spécialement les loisirs et I'aug-
mentation du tralic international. Bref, tout contribue a ce
que notre réseau routier connaisse un trafic extraordinaire.

Notre parc automobile s'élevait en 1960 & un million de
voitures; plus exactement 964.500 (automobiles, camions,
autobus et autocars), auxquels il faut ajouter 230.000
motos et plus de 400.000 vélos-moteurs, De 1959 a 1960,
on a enregistré un accroissement spectaculaire de 870.480
a 964.500. En 1947, on ne comptait que 241.500 unités et
rien ne permet de supposer gue nous avons déja atteint le
point de saturation,

En Belgique, le nombre d'accidents d’automobile a aug-
menté de 1960 a 1961 de 175363 a 187.236, celui des
accidents mortels de 1.029 a 1.079, celui des blessés legers
de 47.334 a4 69.422. Comparativement a 1953, le nombre
de morts et de blessés a atteint, en 1960, le coefficient 220.
D'année en année, on note une nouvelle augmentation.
Rien ne peut mieux démontrer la gravité de la situation,
surtout lorsqu'on considére que les chiffres cités sont
ceux de la Gendarmerie. Les cas qui sont examinés par les
polices locales ainsi que les décés, survenus ensuite, doi-
vent encore étre ajoutés a ces chiffres., C'est pour cette
raison que les efforts du Ministre sont orientés vers une "
politique générale qui tient compte de tous les facteurs qui
sont de nature a influencer favorablement la circulation et
la sécurité routiéres : réglementation, signalisation, circula-
tion dans les villes, bruit et fumée, mesures préventives
contre les accidents.

a) Réglementation.

Prochainement notre Code de la rcute sera revu, confor-
mément aux décisions de la Commission qui, au sein de la
Conférence Européenne des Ministres des Communications,
est chargée de 'unification des réglements de la circulation.
Cette commission a été présidée par notre Ministre des
Communications et a fait du travail trés utile en un mini-
mum de temps. .

Faut-il répéter que !'unification des réglements de la
circulation est chose urgente, maintenant que le trafic inter-
national augmente de plus en plus ? Il faut d'ailleurs attirer
V'attention sur le fait que les modifications, qui en résultent
pour notre code de la route, contiennent des améliorations
incontestables. Nous pouvons d’ailleurs constater avec satis-
faction que notre code de la route est en fait assez complet
et que finalement il ne devra &tre madifié que sur un petit
nombre de points. Nous pouvons en déduire combien le
travail, qui a été fourni par notre office national de la
circulation routiére, est efficient.
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De punten die voor aanpassing in aanmerking komen
hebben betrekking op de voetgangers en hun bescherming,
het verkeer van de wvoertuigen in evenwijdige files, het
inhalen en de wijze waarop dit moet worden gesignaleerd,

Zijn er eveneens bij betrokken : de beschikkingen betref-
fende het stilstaan en het stationeren en, tenslotte, de snel-~
heidsbeperkingen in de agglomeraties, met dien verstande
dat zij tevens duidelijk moeten worden afgebakend en
gesignaleerd, Het is namelijk het inzicht van de Minister
de snelheidsbeperkingen tijdens de week-ends af te schaf-
fen maar de snelheidsbeperking van 60 km/uur in de
agglomeraties definitief in te voeren. Maar daartoe blijkt
het nodig het begrip agglomeratie precies te definiéren en
een speciale signalatie te ontwerpen teneinde de bestuur-
ders duidelijk te maken wanneer zij een agglomeratie in-
_of uitrijden.

Het is bijgevolg noodzakelijk zo vlug mogelijk de wet
van 1899 op de politie van het wegverkeer te herzien. De
studie van dit probleem is reeds aangevat en, samen met
de Minister van Openbare Werken, wordt geijverd om
terzake een zo doeltreffend mogelijke codrdinatie inzake
signalisatie te verwezenlijken.

Belgi2 heeft een zeer actieve rol gespeeld in de Com-
misgie van de Europese Conferentie van de Ministers van
Vervoer. Het ware jammer moest ons land minder actief
zijn waar het op verwezeunlijkingen aankomt. Daarom ook
heeft de Minister het inzicht de nieuwe verkeersreglemen-
tering zo vlug mogelijk bekend te maken.

Evenzeer zou de Minister zeer spoedig een beslissing tot
stand willen zien komen in verband met de verlaging van
het alcoholgehalte in het bloed en met het verplicht dragen
van een helm door de motocyclisten.

b) Rookuitlaat en lawaai.

Even dringend dienen terzake afdoende maatregelen ge-
troffen om de misbruiken tegen te gaan.

Het lijkt wel wenselijk dat ook hier een akkoord op
Europese plan tot stand zou komen. Anderzijds mag daarin
geen voorwendsel gevonden worden om in ons land de
maatregelen die de wegveiligheid en de openbare gezond-
heid aanbelangen, op de lange baan te schuiven.

Daarom dient artikel 86 van de wegcode onverwijld
aangepast en vervolledigd door officiéle normen die doel-
treffende — maar geen willekeurige — beteugeling zou
mogelijk maken.

¢) Verkeers- en parkeermoeilijkheden.

De aandacht gaat eveneens naar het vraagstuk van de
verkeersmoeilijkheden in de steden en meer bepaald naar
dat van de parkeerruimten.

Meer bepaald in verband met het parkeerprobleem, heeft
de Minister de mening vooropgesteld dat het niet wenselijk
is de lasten die de automobilisten nu reeds dragen, nog te
verzwaren. Hij drukt de hoop uit dat het mogelijk zal zijn,
binnen afzienbare tijd, een oplossing te vinden uitgaande
van de reglementering die onder de benaming «blauwe
zones » in het buitenland reeds ingang heeft gevonden,

In samenhang daarmede heeft de Minister Commissies
opgericht die belast zijn met de studie van de verbetering
van het gemeenschappelijk stedelijk vervoer.

Dit jaar nog, zal een eerste verslag worden neergelegd
zodat het mogelijk zal zijn concrete maatregelen in over-
weging te nemen,

d) Het bestrijden van de verkeersongevallen.

In verstandhouding met de Minister van Justitie wordt
thans het wetsontwerp voorbereid, houdende invoering van
rijbewijs. Het rijbewijs, evenmin als antdere maatregelen af-
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Les points qui sont susceptibles d'étre adaptés concer-
nent les piétons et leur protection, la circulation des véhi-
cules en files paralltles, le dépassement et la maniére de
I'annoncer.

Ajoutons-y les dispositions relatives & l'arrét et au sta-
tionnement et, enfin, les limitations de la vitesse dans les
agglomérations sous réserve quelles soient délimitées clai-
rement et annoncées par des signaux. Le Ministre a l'in-
tention de supprimer les limitations de la vitesse pendant
le week-end et d’adopter définitivement la limitation a
60 km/h de la vitesse dans les agglomérations, Mais, a cet
effet, il est nécessaire de préciser la notion d'aggloméra-
tion et de préparer une signalisation spéciale afin d’an-
noncer clairement aux conducteurs qu’ils entrent dans une
agglomération ou qu'ils la quittent.

En conséquence, il est nécessaire de revoir le plus vite
possible la loi de 1899 sur la police du rouldge, L'étude
de ce probléme a déja été entreprise et, en collaboration
avec le ministre des Travaux publics, la réalisation d'une
coordination aussi efficace que possible en matitre de
signalisation est activement poursuivie.

Le réle joué par la Belgique & la Commission de la Con-
férence européenne des Ministres des Transports a été
trés actif. Il serait regrettable que notre pays soit moins
entreprenant sur le plan des réalisations. C'est pourquoi
le Ministre a lintention de publier le plus vite possible
le nouveau réglement du roulage et de la circulation.

De méme, le Ministre aimerait prendre rapidement une
décision concernant l'abaissement de la teneur d'alcool
dans le sang et I'obligation pour les motocyclistes de porter
un casque.

b) Echappement de fumée ef bruit.

Des mesures efficaces s'imposent d'urgence en la matiére
pour combattre les abus.

Il semble souhaitable que sur ce point également un
accord se fasse & l'échelle européenne. En outre, il n'est
pas permis d'y voir un prétexte permettant de retarder
indéfiniment dans notre pays les mesures réclamées par la
sécurité routiére et la santé publique.

C'est pourquoi il convient d'adapter sans délai 1'article 85
du code de la route et de le compléter par des normes offi-
cielles permettant une répression efficace mais aucunement
arbitraire,

c) Difficultés de circulation et de parking.

Le probleme des difficultés de la circulation dans les
villes et, plus particulidrement, celui des espaces réservés
au stationnement exigent toute notre attention.

En ce qui concerne ce dernier probléme, le Ministre
estime qu'il n'est pas souhaitable d’aggraver encore les
charges que supportent déja les automobilistes, Il exprime
I'espoir qu'il sera possible de trouver, & bref délai, une
solution basée sur la réglementation instaurée a 1l'étranger
sous l'appellation de ¢ zone bleue »,

A ce propos, le Ministre a institué des Commissions
chargées de I'étude de l'amélioration des transports en
commun urbains.

Un premier rapport sera déposé cette année encore, de
sorte qu'il sera possible d'envisager des mesures concrétes.

d) Lutte contre les accidents de roulage.

En collaboration avec le Ministre de la Justice, le projet
de loi instaurant le permis de conduire est actuellement en
préparation. Pas plus que les autres mesures prises sépa-
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zonderlijk genomen, zal geen afdoend heilmiddel zijn op
zichzell. Maar het is nochtans een element dat door zijn
psychologische waarde stellig kan bijdragen tot de ver-
keersveiligheid.

De verhouding van de menselijke falingen bij de ver-
keersongevallen worden op meer dan 90 9% geschat. Men
mag hopen dat de invoering van het verplicht rijbewijs zal
bijdragen tot de uitschakeling van ootzaken die aan de basis
van die falingen liggen. Denk hierbij aan de onvoldoende

kennis van de wegcode en aan hepaalde aspecten van phy-

sische of technische ongeschiktheid.,

Verder zal ook het risico van tijdelijke of definitieve
intrekking van het rijbewijs tot grote voorzichtigheid aan-
manen.

e} Informatie en propaganda.

Het blijft niettemin waar dat een zeer groot aantal ~
waarschijnlijk zelfs het grootste — der menselijke falingen
hun oorzaak vinden in psychologische of gevoelsgedragin-
gen waarop de reglementering en zelfs de dreiging met
sancties weinig of geen vat hebben.

Bepaalde bestuurders blijven onverschilli tegenover
het aantal en de ernst van de verkeersongevallen en wor-
den daardoor ook niet tot grotere voorzichtigheid aange~
spoord.,

Vandaar de noodzakelijkheid van informatie en propa~
ganda die én tot de geest én tot het hart spreekt, die
opvoedt door overtuiging, om, zowel de bestuurder als de
voetganger, een voorzichtigheidsreflex bij te brengen in
plaats van de stoutmoedigheid die thans al te vaak over-
heerst.

De Minister is vast besloten een grondige actie te voeren
om deze moderne plaag enigszins in te dijken en zal daar-
voor moderne middelen en methodes aanwenden.

f) Aan de Minister van Nationale Opvoeding en Cul-
tuur werd voorgesteld reeds in het lager onderwijs een
cursus over wegveiligheid in het leerplan te voorzien.

Bespreking.

1) Door meerdere leden wordt de aandacht gevestigd
op de overrompeling van onze steden door het autoverkeer,
de drukte van de straten, de verkeersopstoppingen, de
moeilijkheden voor het parkeren, de moeilijkheden voor
het gemeenschappelijk vervoer en eveneens voor de voet-
gangers. Vooral de situatie in Brussel wordt daarbij in
het licht gesteld.

De Minister is van oordeel dat meer en meer moet ge-~
zocht worden om het individueel verkeer meer op te van-~
gen aan de stadsrand, dat verder moet gezorgd worden
voor meer parkeerruimte, en voor winkelstraten is het
intiatief om alle rijverkeer te verbieden in meerdere lan-
den met groot succes beproefd. Voor Brussel werd lang ge-
dacht aan een metro. Maar dit blijkt moeilijk te verwezen-
lijken. Een semi-ondergronds verkeer wordt vooropge-
steld. Een programma werd in die zin opgesteld en in het
Ministerieel Comité werd een eerste krediet van 40 miljoen
vooropgezet.

2) De aandacht wordt ook gevestigd op de veelvuldig-
heid van signalisatie. De eerste vereiste zou moeten zijn
dat de signalisatie eenvormig zou moeten zijn en eenvoudig.
De signalen moeten dienen om het wegverkeer beter te
regelen en te beveiligen. Het overdreven gebruik van signa-
len en van soms onbegrijpelijke signalen is een hinderpaal
voor een goede verkeersregeling.
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rément, le permis de conduire n'est, en lui-mé&me, un reméde
efficace, 11 n'en constitue pas moins un élément qui par sa
valeur psychologigue peat contribuer a la sécurité de la
circulation.

La part des défaillances humaines dans les accidents de
la circulation est estimée & plus de 90 9%. On peut espérer
que l'instauration du permis de conduire obligatoire con-
tribuera & 1'élimination de causes qui sont a la base de ces
défaillances. Signalons la connaissance insuffisante du code
de la route et certains aspects d'incapacité physique ou
technigue !

En outre, la possibilite de retrait temporaire ou définitif
du permis de conduire incitera les conducteurs 3 faire
preuve de plus de prudence.

e) Information et propagande.

Il n'en reste pas moins qu'un trés grand nombre -~
vraisemblablement le plus grand nombre — des défaillances
humaines trouvent leur origine dans des comportements
psychologiques ou sentimentaux, sur lesguels la réglemen-
tation ou méme la menace de sanctions n’ont que peu ou
pas de prise,

Certains conducteurs restent indifférents devant le nom-
bre et la gravité des accidents de la circulation, ce qui ne
les incite pas & faire preuve d'une plus grande prudence.

D'oir la nécessité d'information et de propagande s'adres-
sant aussi bien a l'esprit qu'au ceeur, afin de donner au
conducteur comme au piéton un réflexe de prudence qui
remplacera la témérité qui est trop souvent de régle actuel-
lement.

Le Ministre est décidé & mener une action soutenue afin
d’endiguer quelque peu cette plaie moderne; il emploiera
pour ce faire des méthodes et des moyens modernes.

f) Il a été proposé au Ministre de I'Education nationale
et de la Culture de prévoir déja au programme de 'ensei-
gnement primaire un cours de sécurité routiére,

Discussion,

1) Plusieurs membres ont attiré l'attention sur 'enva-
hissement de nos villes par la circulation automobile, sur
Pintensité du trafic, sur les embouteillages, sur les diffi-
cultés de stationnement ainsi que sur les inconvénients pour
les transports en commun et également pour les piétons.
On a surtout mis en lumiére la sclérose de la circulation
a Bruxelles.

Le Ministre estime qu'il faut de plus en plus résorber
la circulation indjviduelle a la périphérie urbaine, qu’il v
a lieu de veiller & ce qu'il y ait des parkings d'une plus
grande capacité et il -constate que certains pays ont pris
I'initiative d'interdire toute circulation dans les artéres com-
merciales. On a longtemps envisagé la construction d'un
métro & Bruxelles, mais ceci est difficilement réalisable,
On a préconisé une circulation semi-souterraine. Un pro-
gramme a été établi en ce sens et un premier crédit de
40 millions a été proposé au sein du Comité ministériel,

2) L'attention a également été attirée sur la diversité de
la signalisation. La premiére condition devrait &tre que la
signalisation soit uniforme et simple. Les signaux sont
destinés & mieux régler la circulation routiére et a la rendre
plus sfire. L'usage exagéré de la signalisation et de signaux
parfois incomprehensibles constitue ine entrave a la bonne
organisation de la circulation.
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De Minister treedt die zienswijze volledig bij. Maar de
gemeentelijke autonomie speelt hier echter een grote rol.
Maar ook op het internaticnaal vlak moeten wij nog groter
eenvormigheid van verkeerstekens bereiken. Op dat terrein
worden regelmatig stappen in de goede richting gezet.
Waarom zouden wij dan geen stappen vooruit zetten in
eigen land ? De wet van 1899 moet hervormd worden zodat
de verkeerswegen aan de gemeentelijke autonomie onttrok-
ken worden en een eenvormige signalisatie kan aange-
bracht worden.

Het invoeren van « blauwe zones » zou een merkelijke
versnelling van het verkeer mogelijk maken, Het zou boven-~
dien volgens de verklaringen van een lid, welke hierbij
steunt op onderzoeken welke kortgeleden gehouden werden,
13.000 voertuigen van de straten doen verdwijnen.

3) Een lid zou willen aandringen opdat er een betere
cobrdinatie zou bestaan tussen de diensten N. M. V. B. en
N. M. B. S. Deze twee Maatschappijen betwisten mekaar
al te dikwijls de cliénteel, Zo gebeurt het dat men het op-
of afstappen van reizigers verbiedt op zekere stopplaatsen
of zelfs op zekere lijnen.

Er zou meer wederzijds begrip moeten bestaan bij de
twee Maatschappijen.

Antwoord : Het departement streeft er naar, in gans de
mate van-het mogelijke, het stopverbod, waarvan het lid
gewag maakt, te vermijden.

Het is nochtans van belang te onderstrepen dat het stop-
verbod dat bestaat op zekere lijnen niet noodzakelijk voort-
vloeit uit de tweestrijd der uitbatende Maatschappijen. Het
kan bestaan op grond van technische noodwendigheden
eigen aan de exploitatie der diensten en opgelegd in het
belang zelf van de reizigers om een betere verdeling van
deze laatsten te bekomen en, kortweg, een versnelling der
diensten mogelijk te maken.

Er bestaan verder diensten die nauwelijks leefbaar of
zelfs deficitair zijn, maar waarvan het behoud zich opdringt
in het belang van de bevolking.

Het is dus aangewezen die trafiek te beschermen. In gans
de mate van het mogelijke tracht het departement in deze
gevallen een oplossing te vinden bij wijze van compensatie
tussen de twee nationale Maatschappijen, wat nochtans
niet altijd mogelijk is.

4) De N. M. B.S. sluit de exploitatiecontracten af voor
haar substitutiediensten met privé autobusuitbaters,

Voorzien die contracten eveneens de door de exploitant
te nemen maatregelen bij ijsgang?

Antwoord ; De weggebruiker, hij weze autobusuitbater of
particulier, heeft geen enkele verplichting inzake het behoud
der banen in bruikbare toestand bij ijsgang of sneeuwval.
Deze zorg valt ten laste van de openbare besturen, eige-
naars der wegenis, .

Niettemin stelt men vast dat het merendeel der uitbaters
uit eigen initiatief en in hun eigen belang lofwaardige intia-
tieven nemen, namelijk door het strooien van as of van
zand, maar ze zijn er geenszins toe gehouden.

5) Over het algemeen wordt vastgesteld dat op de
spitsuren de substitutie autobusdiensten niet voldoende zit-
plaatsen aanbieden.

Er zou een inspanning moeten worden gedaan om het
aantal zitplaatsen te verhogen.

Antwoord : Het tekort aan zitplaatsen op de spitsuren
bestaat niet alleen bij de autobusdiensten. Dezeltde toe-
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Le Ministre se rallie entiérement a ce point de vue, mais
l'autonomie communale a toutefois un réle important en
ce domaine, Sur le plan international également nous
devons nous efforcer de réaliser une plus grande uniformité
en matiére de signalisation. Réguliérement il y a des pro-
grés dans la bonne direction. Pourquoi dés lors n'en ferions-
nous pas dans notre propre pays? [l faut réviser la loi
de 1899 de facon a ce que les voies de circulation soient
soustraites & l'autonomie communale et qu'il devienne pos-~
sible d'y placer une signalisation uniforme.

L’instauration de zones bleues permettrait une notable
accélération de la circulation. D'aprés les déclarations d'un
membre, fondant celles-ci sur des enquétes effectuées récem-
ment, elle ferait disparaitre des rues 13.000 véhicules.

3) Un membre voudrait insister pour qu'il y ait une
meilleure coordination entre la S. N, C. B. et lIa 5. N. C. V.
Ces deux Sociétés se disputent trop souvent la clientéle.
C'est ainsi gu'on en arrive a interdire I'embarquement ou
le débarquement de voyageurs & certains points d'arrét ou
sur certains itinéraires,

Il faudrait plus de compréhension mutuelle de la part
des deux sociétés.

Réponse : Le département s'efforce d'éviter dans toute
la mesure du possible les prohibitions de trafic auxquelles le
membyre fait allusion.

Il importe cependant de remarquer qu'il existe des pro-
hibitions de trafic résultant non pas de la pluralité des
sociétés exploitantes, mais bien des nécessités techniques
propres a Uexploitation des services et imposées dans l'in-
térét méme des voyageurs afin d'obtenir une meilleure
répartition de ceux-ci et, partant, une accélération des ser-
vices.

It existe d'autre part des services a la limite de la viabili-
té, ou méme déficitaires, dont le maintien s’impose dans l'in~
térét des populations desservies. Il y a lieu dés lors de pré-
server leur tralic,

Dans toute la mesure du possible le département s'ef-
force en pareils cas de rechercher des solutions par la voie
de la compensation entre les deux sociétés nationales, ce
qui n'est pas toujours réalisable,

4) La S.IN.C. B. passe des contrats d’exploitation de
ses services de substitution avec des exploitants d'autobus
privés.

Est-ce que ces contrats prévoient également des mesures
4 prendre, en temps de verglas, par 'exploitant 7

Réponse : L'usager de la route, qu'il soit exploitant d’au-
tobus, ou autre, n'a aucune obligation concernant le main-
tien des routes en état de praticabilité en cas de verglas
ou de chute de neige. Ce soin incombe aux pouvoirs pro-
priétaires des voiries.

Néanmoins, la plupart des exploitants prennent en fait
eux-mémes, et dans leur propre intérét, de louables initia-
tiv. 5 en cas de nécessité, notamment en épandant des cen-
drées ou du sable, mais ils n'y sont nullement tenus.

5) En général on constate aux heures de pointe que
le matériel des services d'autobus de substitution n’offre
pas assez de places assises.

Un effort devrait étre fait pour augmenter le nombre de
places assises.

Réponse : Le manque de places assises aux heures de
pointe n'existe pas seulement pour les services d'autobus.
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stand doet zich voor bij de andere gemeenschappelijke
vervoermiddelen (treinen, trams).

De laatste jaren werden schikkingen getroffen om het
aantal zitplaatsen der autobussen te verhogen.

Er bestaat nochtans een grens en men kan het aantal
zitplaatsen in de autobussen niet onverschillig opdrijven.
Die politiek zou inderdaad, door de vermeerdering van
het aantal voertuigen een nog drukkere bezetting geven
der verkeerswegen en een verhoging van de kostprijs, wat
rechtstreeks invloed zou hebben op de tarieven.

6) Verleden jaar heeft de Heer Minister gesproken van
een kaart van Belgié waarop de wegen aangeduid waren
die moesten verbeterd worden in het vooruitzicht van de
ontwikkeling der autobusdiensten.

Inlichtingen worden gevraagd over :

1° de datum waarop deze kaart overgemaakt werd aan
het departement van Openbare Werken;

2° welke baanvakken reeds een betere wegbekleding
kregen ?

Antwoord : 1° Deze kaart werd overgemaakt op 7 april
1955,

2° De vraag dient gesteld aan het departement van
Openbare Werken. Alhoewel het departement van Ver-
keerswezen niet in het bezit is van de lijst der verbeterde
baanvakken is het zeker dat een aanzienlijk deel der wer-~
ken uvitgevoerd werd vermils de klachten meer en meer
zeldzaam worden,

7) De Heer Minister heeft een formule aangekondigd
ter financiering van de op te trekken schuilhuisjes langs de
autobuslijnen.

Kan een soortgelijk vergelijk niet toegepast worden voor
de tramwegmaatschappijen ?

Antwoord : Het ligt geenszins in de bedoeling van het
departement de tramwegmaatschappijen uit te sluiten van
de financieringsformule ter oprichting van schuilhuisjes
langs de autobuslijnen.

Er moest nochtans rekening gehouden worden met cen
zeker urgentieprogramma en, in dit verband, bleek het dat
in de eerste plaats de slechtst gelegen stoppunten een
schuilhuisje moesten krijgen. Welnu, over het algemeen
zijn die stoppunten gelegen op buitenstedelijke en tussen~
stedelijke lijnen, bijna allen uitgebaat door of voor rekening
van de Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen
en de Nationale Maatschappij van Buurtspoorwegen.

8) Nadere gegevens worden gevraagd over de verdeling
der 1.000 voorziene schuilhuisjes, Welke criteria zullen
aangelegd worden om de plaatsen daartoe aan te duiden ?

Antwoord : Het is vooralsnog niet mogelijk het aantal
schuilhuisjes op te geven die voor de autobusreizigers ge-
bouwd zullen worden en waarvan de kosten gedeeltelijk
door de op de begroting voor 1963 uitgetrokken kredieten
zullen worden gedekt en gedeeltelijk door de exploitanten
en de gemeenten zullen worden gefinancierd, Dit aantal zal
afhangen van de prijzen die worden gevraagd voor de leve-
ring van het desbetreffende materieel en de bouw ervan,

Tenzij vele gemeenten van één en dezelfde provincie
weigeren daarin bij te dragen, zal ervoor gewaakt worden
dat iedere provincie een vrijwel gelijk aantal schuilhuisjes
krijgt.

Overwogen wordt een schuilhuisje in de eerste plaats
bij de drukst gebruikte en de meest aan het slechte weder
blootgestelde plaatsen te bouwen.
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La méme situation se présente pour les autres moyens de
transport en commun (trains, tramways),

Les derniéres années, des efforts ont été faits pour aug-
menter le nombre de places assises dans les autobus.

1l existe cependant une limite; on ne peut pas augmenter
indifféremment le nombre de places assises, Cette politique
provoquerait, en effet, par 'augmentation du nombre de
véhicules une aggravation de I'encombrement de la voirie
et un alourdissement du prix de revient influengant direc-
tement les tarifs.

6) L'année derniére, M. le Ministre a parlé d'une carte
de la Belgique sur laquelle auraient été indiquées les routes
qui devaient étre améliorées eu égard au développement des
services d'autobus.

Des renseignements sont demandés au sujet de :

1° la date de transmission de cette carte au département
des Travaux Publics;
2° les trongons de route déja améliorés ?

Réponse : 1° Cette carte a été transmise le 7 avril 1955,

2° Ja question est & poser au département des Travaux
Publics. Bien que ne possédant pas la nomenclature des
trongons de voirie améliorés, il est certain qu'une impor-
tante partie des travaux a été effectuée, car les réclama-
tions se font de plus en plus rares.

7) Le Ministre a annoncé une formule pour le finance-
ment des abris & construire le long des lignes d’autobus.

Est-ce que cet arrangement ne peut pas étre appliqué
également aux sociétés de tramways ?

Réponse : 1l n'entre pas dans les intentions de mon
département d’exclure les sociétés de tramways de la for-
mule de financement des abris 4 construire & lintention
des usagers des lignes d'autobus.

Il a fallu cependant tenir compte d'un certain ordre d'ur-
gence ef, & cet égard, il est apparu qu'il convenait de doter
d’abris, en tout premier liey, les arréts les plus mal expaosés.
Ces arréts se situent en général sur les lignes suburbaines
ou interurbaines exploitées pour leur presque totalité par
ou pour le compte de la Société Nationale des Chemins
de fer belges et de la Société Nationale des Chemins de
fer vicinaux.

8) Dies précisions sont demandées sur la répartition des
1.000 abris prévus. Quels critdres seront adoptés pour indi~
quer les emplacements y destinés ?

Réponse : Il n'est pas possible encore de déterminer le
nombre d'abris destinés aux usagers des services d'autobus
qui seront édifiés en partie 3 charge des crédits inscrits
au budget de l'exercice 1963 et avec le concours financier
des sociétés exploitantes et des communes. Ce nombre
dépendra des prix demandés pour leur fourniture et leur
édification.

A moins que de nombreuses communes d'une méme pro-
vince ne refusent leur participation, il sera veijllé & ce que
chaque province soit dotée d'un nombre d’abris sensible-
ment égal,

Il est envisagé de doter d'un abri en tout premier lieu
les arréts a la fois les plus fréquentés et les plus mal expo-

sés.
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9) Er wordt gewezen op de spoed waarmede de aanleg
van de wegen vordert in Nederland. De tegenstelling is
in de grensstreken opvallend, zo b.v. wanneer tramlijnen
ongebruikt blijven. Het lid zou willen aandringen dat er
spoed zou gezet worden achter het wuitbreken van buurt-
tramlijnen op de wegen waar de spoordienst vervangen
wordt door een autobusdienst. Alvorens tot dit uitbreken
wordt overgegaan duurt het soms drie jaar.

Anfwoord : In principe worden de sporen van de door
autobissen vervangen spoordiensten van de Nationale
Maatschappij van Buurtspoorwegen niet onmiddellijk "vit-
gebroken, daar de nieuwe exploitatie eerst een proefperiode
moet doormaken. -

Anderzijds moet het opbrekingsplan voor zijn goedkeu-
ring, voorgelegd worden aan de onderscheiden belangheb-
bende openbare instanties {Bestuur der Wegen, provincie,
gemeenten-aandeelhouders, R.T.T., enz.).

Rekening houdend met de noodzakelijke proefperiode
enerzijds, het aantal’ geinteresseerde opemnbare besturen,
anderzijds, verloopt er onvermijdelijk een gerujme tijd

tussen de afschaffing van de tramdienst en de goedkeuring -

van het opbrekingsplan van de sporen.

Bovendien kan de opbreking langsom minder door de
N. M. V. B. zelf geschieden daar haar eigen daartoe be-
voegd personeel steeds schaarser wordt. In de meeste ge-
vallen moet dus beroep gedaan worden op privé-aannemers,
die echter niet zeer talrijk zijn, zodat het ritme van de aan-
bestedingen ten zeerste beperkt wordt door de mogelijk-
heden van die firma's, zo op gebied van werkkrachten als
van omzet voor de uitgebroken materialen,

Ten slotte wordf, warheer wegeniswerken moeten uit-
gevoerd worden die de spoorzone omvatten, de opbraak
natuurlijk verdaagd ten einde beide werken gelijktijdig te
kunnen uitvoeren, hetgeen gevoelige besparingen mogelijk
maakt en tevens vermijdt het verkeer tijdens twee opeen-~
" volgende tijdperken te belemmeren,

10) De financiéle toestand van de M.L V.B. is zeer
moeilijk. Daar tegenover staan de eisen door het personeel
gesteld.

De Staat zou de Trammaatschappijen in gans de mate
van het mogelijke moeten helpen.

Antwoord : Het is reeds enkele jaren dat de Maatschap-
pijen voor Gemeenschappelijk Stedelijk Vervoer het hoofd
moeten bieden aan een moeilijke financigle toestand.

Het is uit hoofde van die toestand dat de wetgever voor
de maatschappijen voor gemeenschappelijk vervoer een spe-~
ciaal regime heeft voorzien waarbij vrijstelling wordt ver~
leend van de betaling van vergoedingen, lasten en taksen
in vergelding der verleende concessies of machtigingen.

Verder worden die maatschappijen voor de toepassing
der wetten op de taksen en rechtstreekse belastingen ten

bate van de Staat, de provincies of de gemeenten, gelijk-

gesteld met de Staat.

Ook werden, voor de ontvangsten « Tramwegen », de
netten sedert 1957 ontslagen van de betaling der vervoer-
taks. .

Men mag aannemen dat deze beschikkingen reeds een
substantiéle tegemoetkoming uitmaken.

De nicuwe eisen door het personeel gesteld zijn natuur-
lijk van aard de exploitatieuitgaven nog te verhogen.

Mijn diensten volgen van dichthij de evaclutie van de
toestand der netten en ik zal niet nalaten ieder middel tot
nog verdere tegemoetkoming te laten onderzoeken.
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9) La diligence mise a la construction des routes aux
Pays-Bas a été soulignée. Le contraste est particuliérement
frappant dans les régions frontiéres, par exemple en cas
d'inutilisation des voies de tramway. Le membre insiste
pour que l'enlévement des lignes de tramways vicinaux
sur les routes o le service des tramways est remplacé par
un service d'autobus se fasse rapidement. Il faut parfois
trois ans avant cet enlévement,

Réponse : En principe, les rails des voies exploitées par
la Société Nationale des Chemins de Fer Vicinaux et rem~
placées par des autobus, ne sont pas immédiatement enle-
vés, la nouvelle exploitation devant d'abord &tre mise a
I'épreuve. :

D'autre part, avant d’gtre adopté, le plan d'enlévement
doit étre soumis aux diverses autorités publiques intéres-
sées (Administration des Routes, province, communes-
actionnaires, R. T. T, etc.).

Compte tenu, d'une patt, de la pétiode d'essai indispen-
sable et, d'autre part, du nombre d’'administrations publi-
ques intéressées, une assez longue période s'écoule inévi-
tablement entre la suppression du service de tramways et
Tadoption du plan d'enlévement des rails.

De plus, Ia S.N.C. F. V. se chargera de l'enlévement
de moins en moins elle méme, le personnel de cette société,
capable d’entreprendre un pareil travail, devenant de plus
en plus rare. Dans la plupart des cas, force est donc
de recotrir & des entrepreneurs privés, qui ne sont toutefois
pas trés nombreux, ce gui entraine un ralentissement du
rythme des adjudications par suite des possibilités limitées
des firmes en question tant en ce qui concetne la main-~
d’'ceuvre que le volume des matériaux enlevés.

Enfin, lorsque des travaux de voirie, englobant la zone
des voies ferrées, doivent &tre effectués, I'enlevement est
évidemment ajourné afin d'exécuter en méme temps les
deux travaux, ce qui permet de réaliser de sensibles éco-
nomies et d’'éviter des difficultés de circulation successives.

10) La situation financiére de la S. T. 1. B. est trés diffi-
cile et, d'un autre coté, elle se trouve devant des revendi-
cations du personnel.

L'Etat devrait aider les sociétés de tramways dans toute
la mesure du possible.

Réponse : Depuis quelques années déja, les exploitations
de transport en commun urbains ont a faire face a une
situation financiére difficile.

C'est pour tenir compte de cette situation que le légis-
lateur a prévu pour les sociétés de transport en commun un
régime spécial qui les exonére des redevances, impéts et
taxes méme rénumératoires du chef des concessions ou auto-
risations qui leur sont octroyées. 4

D'autre part, ces sociétés sont assimilées a I'Etat pour
I'application des lois relatives aux taxes et impdts directs au
protit de I'Etat, des provinces et des communes.

En outre, depuis 1957 les réseaux sont exonérés du paie~
ment de la taxe de transport sur les recettes « tramways ».

On peut considérer que ces dispositions et mesures consti-
tuent déja une aide substantielle,

Les nouvelles revendications du personnel sont évidem-
ment de nature & augmenter les charges des exploitations
en cause,

Mes services suivent de trés prés l'évolution de la situa-
tion des réseaux et le Ministre’ ne manquera pas de faire
examiner tous les moyens susceptibles de leur venir en aide.
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11) In de maatschappijen voor stedelijk verveoer ware
het geraden de beheerders die de Staat vertegenwoordigen,
periodiek bijeen te laten komen.

Antwoord : Het departement heeft er eveneens aan
gedacht vergaderingen te laten beleggen voor de beheer-
ders die de Staat vertegenwoordigen. Mijns inziens kan
een dergelijke contactname vruchten afwerpen.

De Minister heeft zijn diensten instructies gegeven om
de nodige maatregelen daartoe te treffen.

12) Aantal km van het spoorwegnet en van het autobus-
net der Nationale Maatschappij van Buurtspoorwegen ?

Antwoord : Volgens de laatste statistieken bedraagt het
rechtstreeks door de Nationale Maatschappij van Buurt-
spoorwegen geéxploiteerde aantal spoorlijnen 821 km en
de openbare busdiensten die deze maatschappij direct
exploiteert, hebben samen een net met een totale lengte
van 11.300 km.

13) De M. L V. B, heeft vrouwelijk personeel aange-
worven. Is het waar dat dit personeel niet het voordeel
van het personeelsstatuut geniet ?

Antwoord : De aanwerving van vrouwelijk personeel is
een voorlopige maatregel die de maatschappij in staat moet
stellen het hoofd te bieden aan tijdelijke moeilijkheden, die
te wijten zijn aan het tekoirt aan mannelijk personeel.

Dit personeel heeft dezelfde weddeschaal als het man-~
nelijk personeel met dezelfde ancidnniteit; de vrouwen wor-
den echter per uur ¢én niet per dag bétaald.

Het vrouwelijk personeel geniet dezelfde wettelijke
voordelen als het mannelijk personeel.

‘Te noteren valt dat de Belgische wetgeving zodanige
voorwaarden op het stuk van vrouwenarbeid stelt, dat
vrouwen niet in een beurtregeling ingeschakeld mogen
worden. Bijgevolg kunnen zij slechts als hulpkrachten op
de spitsuren ingezet worden. Derhalve zijn de mogelijk-
heden om vrouwelijk personeel te werk te stellen, zeer be-~
perkt.

14} Kritiek wordt uitgebracht over het statuut der Tram-
maatschappijen. Daarin zou een onregelmatigheid voor-
komen en namelijk dat aan het kapitaal een vergoeding
van 4 % zonder belasting zou gewaarborgd worden. Slechts
naderhand, als er winst oveiblijlt zou aan de personeel-
leden een deel kunnen toegekend werden. De jaarlijkse
winstcijfers zouden volledig verdeeld moeten worden tussen
kapitaal en arbeiders.

Antwoord : Het is normaal dat het kapitaal een normale
interest toegekend wordt, Het is inderdaad mogelijk van
winstdeling te doen nadat de normale reate van 4 % aan
het kapitaal is toegekend. Ook de syndikale organisaties
hebben hierbij hun akkoord gegeven.

'15). Er wordt kritiek uitgebracht op de Minister als zou
hij bij een conflikt dat onlangs ontstond bij de Brusselse
Trammaatschappij, aan de arbeiders bepaalde stiptheids-
voorwaarden opgedrongen hebben voor het bekomen van
een premie.

De Minister antwoordt dat hij helemaal niets heeft op-
gedrongen maar dat hij zijn goede diensten heeft aangebo-
den, wat hij als zijn plicht acht. De vakbonden hebben zelf
vrijelijk de formule van de oplossing besproken, overwogen
en aangenomeil.

Een lid van de Commissie die in voormelde besprekingen
betrokken was, houdt eraan de Minister zeer oprecht te
danken voor zijn degelijke diensten in dat conflikt dat een
goede oplossing kreeg.
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11) Dans les sociétés de Transports urbains, il serait
utile que les administrateurs représentant 1'Etat se réunis-
sent périodiquement, .

Réponse : Le Département a également envisagé la mise
sur pied de réunions des administrateurs représentant
I'Etat. Je suis d'avis que ce contact pourrait étre fructueux.

Le Ministre a donné des instructions a ses services pour

que les dispositions nécessaires soient prises a cet effet.

12) Nombre de kilométres du réseau ferroviaire et du

réseau d'autobus de la S, N, C, V. ?

Réponse : D'aprés le dernier relevé, le total des lignes
exploitées directement par la Société Nationale des Che-~
mins de fer vicinaux est de 821 kilométres et le réseau
total des services publics d'autobus exploités directement
par ladite Société est de 11.300 kilométres,

13) La S.T.1.B. a recruté du personnel féminin. Est-il
exact que ce personnel ne bénéficie pas du statut du per-
sonne] ?

Réponse : Le recrutetnent de personnel féminin est une
mesure temporaire devant permettre de faire face a une
situation temporaire, & savoir la pénurie de candidats mas-
culins.

Ce personnel bénéficie de la méme échelle de traitement
que le personnel masculin de méme ancienneté, mais est
payé a I'heure et non a la journée.

Le personnel féminin bénéficie des mémes avantages
legaux que le personnel masculin,

Il est a noter que la législation belge impose des condi-
tions telles au travail des femmes, que celles-ci ne peuvent
étre incorporées dans les roulements, Le personnel féminin
ue peut par conséquent que constituer un appoint pour les
heures de pointe. Les possibilités d’emplei de personnel
féeminin sont, dans ces conditions, trés limitées,

14) On critique le statut des sociétés de tramways, qui
présenterait une irrégularité notamment du fait qu'on y
garantit au capital un indemnité de 4 % exempte d'impdt.
Ce n'est qu'apres, lorsqu’il reste un bénéfice, qu’on pourrait
octroyer une part aux membres du personnel, Les béné-
fices annuels devraient pouvoir tre répartis entidrement
entre le capital et les ouvriers.

Réponse : 11 est normal de donner un intérét normal au
capital. Il est en effet possible de distribuer des bénéfices
aprés attribution au capital de lintérét normal de 4 %.
Les organisations syndicales ont également marqué leur
accord a ce sujet.

15) On critique également le Ministre parce que, lors
d'un conflit qui a surgi récemment auprés de la Société des
Transports Intercommunaux Bruxellois, il aurait impose
certaines conditions d'assiduité aux ouvriers pour l'octroi
d'une prime.

Le Ministre répond gu'il n'a absolument rien imposé
mais qu'il a offert ses bons offices, ce qu'il estime &tre
son devoir. Les syndicats eux-mémes ont examiné et adopté
librement la formule de la solution.

Un membre de la Commission qui a participé aux dis-
cussions précitées, tient & remercier trés sincérement le
Ministre pour les éminents services qu'il a rendus dans
ce conflit, qui a requ une bonne solution.
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Verkeersveiligheid.

16) Daar de Minister nogmaals zijn voornemen had
kenbaar gemaakt om de snelheidsheperking tot 80 km gedu-
rende zekere uren van het week-end af te schaffen hebben
omtrent alle leden van de Commissie daarmede hun instem-
ming betuigd. Enkelen hebben onderlijnd dat die maatregel
voorbijgestreefd is en het beter is de door de Minister aan-
gekondigde snelheidsbeperking in alle agglomeraties door
te voeren. Toch stellen een paar leden de vraag of die
maatregel geen gevaar inhoudt dat het aantal zware ver-
keersongevallen zou toenemen.

Antwoord : De vaste commissie van advies voor het
wegverkeer werd ermee belast binnen korte tijd over dit
probleem evenals over andere problemen haar advies te
geven. Een beslissing zal slechts genomen worden na ont-
vangst van die adviezen,

Fr werd eveneens gepreciseerd dat de commissie reke-
ning zou houden met de inlichtingen die de statistieken
verschaffen over de invloed van die snelbheidsbeperking op
de verkeersveiligheid.

Onder de elementen waarmee rekening dient gehouden
te worden inzake snelheidsbeperking dient te worden ver-
meld dat de proefnemingen, die in de onderscheidene lan-
den werden gedaan, geleid hebben tot een vermindering
van de verkeersongevallen,

Evenwel, na enige tijd heeft dit verschijnsel de strekking
om weer te verdwijnen ingevolge het gebrek aan tucht
van de weggebruikers en vooral ingevolge de onmogelijk-
heid voldoende controle tot stand te brengen.

Ook in Belgig is er, gedurende de eerste zes maanden
toepassing van de snelheidsbeperking, een zekere vermin-
dering van de ongevallen geweest, die te danken is aan de
propaganda waartmee de inwerkingtreding ervan verge-
zeld ging evenals aan het bijzonder toezicht dat deor de
Rijkswacht uitgeoefend werd.

Nadien nochtans verminderden de weldoende gevolgen
- van die maatregel sterk zodat zij nog slechts in beperkte
mate de verkeersveiligheid beinvloedden.

17} In verband met de snelheidsbeperkingen op de we-
gen meent men dat het begrip agglomeratie zou moeten
nader gepreciseerd worden. Proces-verbaal wordt opgesteld
voor snelheidsoverschrijding op de grote wegen in een
bebouwde kom. Zijn dergelijke bebouwde kommen wel te
aanzien als agglomeraties ?

Antwoord : De snelheidsbeperking tot 60 kilometer per
uur in de agglomeraties maakt het voorwerp uit van het
koninklijk besluit van 22 december 1958, Hierbij werden
trouwens alleen de grote agglomeraties Antwerpen, Brussel,
Charleroi, Gent en Luik bedoeld.

De bebouwde kommen langsheen de grote wegen vallen,
als zodanig, niet onder de toepassing van dit besluit.

Onder de term « bebouwde kom » moet verstaan worden,
zoals omschreven in artikel 2 van het Verkeersreglement,
« elke groep woningen die zodanig langs de openbare weg
gelegen zijn dat deze er uitzien als een straat ».

Ingevolge artikel 1 van de wet op de politie van het
vervoer, zijn de gemeenteraden bevoegd om aanvullende
reglementen voor te schrijven tot regeling van het verkeer
op het grondgebied van de gemeente,

Deze aanvullende reglementen worden trouwens voor
advies overgemaakt aan de Dienst van het Wegverkeer
van het Ministerie van Verkeerswezen, alvorens aan de
goedkeuring van de Bestendige Deputatie voorgelegd te
worden. :

Daarom is het mogelijk dat er op sommige wegen, en
dan meer bepaald in de bebouwde kom, snelheidsbeperking

-
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Sécurité de la circulation.

16) Le Ministire ayant manifesté une fois de plus
son intention de supprimer la limitation de la vitesse &
80 kilomeétres durant certaines heures du week-end, presque
tous les membres de la Commission ont marqué leur accord
a ce sujet. Certains membres ont insisté sur le fait que cette
mesure est dépassée et qu'il vaut mieux réaliser la limitation
générale de la vitesse dans toutes les agglomérations tel que
le Ministre I'a annoncée. Quelques membres demandent
cependant si cette mesure ne comporte pas le danger de
voir augmenter la gravité des accidents de roulage.

Réponse : La commission permanente consultative de la
circulation routiére avait été chargée de donner, a bref
délai, son avis sur ce probléme aiusi que sur d'autres;
une décision ne sera prise gu'aprés avoir obtenu ces avis.

Il a ét¢ précisé également que la Commission tiendrait
compte des renseignements fournis par les statistiques au
sujet de l'influence de cette limitation de vitesse sur la
sécurité routiére.

Parmi les éléments qui doivent étre pris en considération
en matiére de limitation de vitesse, on peut noter que les
expériences tentées dans les différents pays ont conduit a
une diminution du nombre des accidents du roulage.

Toutefois, aprés un certain temps, ce bénélfice tend a dis-
paraitre par suite du manque de discipline des usagers de
la route et surtout de l'impossibilité de réaliser un contrdle
sulfisant,

En Belgique également, au cours des six premiers mois
d'application de la limitation de vitesse, il y a eu une cer-
taine réduction des accidents qui peut étre attribuée a la
propagande dont sa mise en vigueur a été accompagnée et
aussi a la surveillance particuliére qui a été exercée par la
gendarmerie.

Par la suite cependant, les effets benéfiques de cette me-
sure ge sont fortement atténués au point de n'influencer que
modérément la sécurité routiére,

17} En ce qui concerne les limitations de vitesse sur les
routes on estime qu'il y a lien: de préciser la notion d'agglo-
meération. Des procés-verbaux sont dressés pour excds de
vitesse sur les grandes routes dans les agglomérations.
Faut-~il considérer les traverses baties comme des agglomé-
rations ?

Réponse : La limitation de la vitesse & 60 kilométres a
I'heure dans les agglomérations fait I'objet de I'arrété rovyal
du 22 décembre 1958, Seules sont visées les grandes agglo-
mérations d'Anvers, Bruxelles, Charleroi, Gand et Liege.

Les traverses baties le long des grandes routes ne tom-
bent pas, comme telles, sous U'application de cet arrété.

Par « agglomération » on entend, aux termes de I'article
2 du réglement sur la circulation routiére, « tout ensemble
d’habitations disposées le long de la voie publique de telle
maniére que celle-ci prend I'aspect d'une rue ».

Conformément & l'article premier de la loi sur la police
du roulage, les conseils communaux peuvent arréter des
réglements complémentaires en vue de régler la circuldtion
sur le territoire de la commune.

Ces réglements complémentaires doivent d'ailleurs étre
transmis pour avis au Service des Transports par Route
du Ministére des Communications avant d’étre soumis a
I'approbation de la députation permanente.

I1 se veut, dés lors, que sur certaines routes, et en parti-
culier dans une agglomération, la limitation de la vitesse
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werd ingevoerd met het oog op de vrijwaring van de veilig-
heid van de weggebruikers in het algemeen en van de voet-
gangers in het bijzonder.

Het spreekt vanzelf dat de bestuurders deze snelheids-
beperking moeten naleven.

Anderzijds weze aangestipt dat de Commissie voor ad-
vies inzake wegverkeer de kwestie van de algemene snel-
heidsbeperking in de agglomeraties zal onderzoeken. Deze
maatregel zou ter kennis van de weggebruikers gebracht
worden door middel van een aangepaste signalisatie, die
zowel het begin en het einde van de agglomeratie zou aan-

duiden.

18) Meerdere leden onderlijnen dat talrijke ongevallen
hun oorzaak of aanleiding vinden in het feit dat tal van
vrachtwagenbestuurders zich niet houden aan de maximum-
snelheid welke voor hun wagen geldt. Pogingen om ze in
te halen worden vaak door hen beantwoord met steeds
meer gas geven, meer roet uitwerpen om aldus het verkeer
te bemoeilijken. Moeten geen strengere maatregelen geno-
men worden ?

Antwoord : Dergelijke handelwijzen moeten niet het
voorwerp zijn van strengere maatregelen daar zij reeds
minstens tweemaal strafbaar zijn. Ilet is echter opvallend
hoe bepaalde chauffeurs tot bezinning komen wanneer ze
in de verte een rijkswachter zien...

De overtreders worden streng gestraft indien ze gevat
worden maar het is onmogelijk bij ieder van die voertuigen
of chauffeurs bestendig een rijkswachter te zetten. Dat het
toezicht nog scherper kan zijn is zonder meer duidelijk. De
nodige onderrichtingen zullen gegeven worden.

19) Enkele leden vestigen er de aandacht op van de Mi-
nister en van de Cowmmissie dat het hen niet wenselijk
schijnt het toegelaten alcoholgehalte in het bloed te ver-
lagen. Daarmede dient men uiterst voorzichtig te zijn. In-
dien men de grens verlaagt, zou het effect juist het omge-
keerde kunnen zijn van hetgeen men bereiken wil, Zij ach-
ten de huidige grens best geschikt omdat deze door ieder-
een kan gederbiedigd worden. Verlaagt men die grens dan
zal dit wellicht tot psychologisch gevolg hebben dat men
al te gemakkelijk de grens overschrijdt, en eenmaal over-
treden, het geen belang meer heeft in welke mate men over
de grens heen is.

Antwoord : De reglementering nopens het toegelaten
alcoholgehalte in het bloed bij de bestuurders is niet alleen
in ons land, maar cok in den vreemde van toepassing.

Dienaangaande weze opgemerkt dat het toegelaten alco-
holgehalte bepaald werd op 0,5 tot 0,7 %, in de Scandina-
vische landen, op 0,8 %, in Qostenrijk en op 1 %, in de
West-Duitée Bondsrepubliek.

Deze cijfers werden er vastgesteld op grond van jaren-
lange ervaring. Ook valt het terstond op, dat ons land zeker
niet de uiterste grens heeft bereikt, doch eerder voorzichtig
te werk is gegaan.

Wat de becogde verlaging betreft, valt het licht te be-
grijpen dat er streng dient opgetreden ten opzichte van de
dronken bestuurders; deze laatsten zijn immers een zeer
groot gevaar voor de andere weggebruikers.

20) Er wordt nog eens herinnerd aan het belang van een
degelijke en duidelijke signalisatie voor een veilig verkeer.
Het probleem van de voorrang op de grote wegen die in een
agglomeratie verdwijnen is hier typerend. Hoe weet men in
veel plaatsen waar de voorrang geldt ?
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ait été instaurée en vue de sauvegarder la sécurilé des
usagers de la route, en général, et des piétons, en parti-
culier.

Il va de soi que les chauffeurs sont tenus de respecter
cette limitation de la vitesse.

D'autre part, il y a lieu de signaler que la Commission
consultative en matiére de Transports par Route examinera
la question de la limitation générale de la vitesse dans les
agglomérations. Celte mesure serait portée & la connaissan-
ce des usagers de la route au moyen de signaux appropriés
indiquant l'entrée et la sortie d'une agglomération.

18) Plusieurs membres ont fait ressortir qu'il faut cher-
cher la cause de nombreux accidents dans l'inobservation
par les chauffeurs de camions de la limitation de vitesse
imposée a leurs véhicules. Ils répondent souvent a des
tentatives de dépassement em accélérant, répandant des
gaz d'échappement et rendant ainsi la circulation plus
ditficile. Ne convient-il pas de prendre des mesures plus
sévéres 7

Réponse : De pareils procédés ne doivent pas étre: punis
par des mesures plus sévéres puisqu'ils sont déja pour le
moins doublement délictueux. Il est toutefois frappant de
voir comment certains chauffeurs recouvrent leurs sens
lorsqu’ils voient un gendarme a l'horizon...

Les contrevenants sont sévérement punis lorsqu’ils sont
pris sur le fait, mais il est impossible de placer un gendarme
en permanence a proximité de chacun de ces véhicules ou de
ces chauffeurs. I1 est clair que la surveillance peut encore
étre renforcée. Les instructions nécessaires seront données,

19) Quelques membres attirent |'attention du Ministre
et de la Commission sur le fait gu’il ne leur semble pas
souhaitable d’abaisser le taux admissible de la teneur du
sang en alool. Une prudence extréme simpose en ce
domaine. Si l'on abaisse la limite, Veffet atteint pourrait
étre tout a fait contraire a ce que l'on recherche. Ils esti-
ment que la limite actuelle est la mieux appropri¢e car elle
peut étre respectée par tous. Si l'on abaisse cette limite,
la conséquence psychologique en sera peut-gtre qu'on la
dépassera trop facilement et qu'une fois dépassée, cela
n'aura plus d'importance de la dépasser sans mesure.

Réponse : La réglementation concernant le taux admis-
sible de la teneur en alcool du sang des conducteurs n'est
pas seulement applicable dans notre pays mais aussi a
I'étranger.

Remarquons a ce sujet que le taux admissible de la
teneur en alccol a été fixé a 05-0,7 % dans les pays
scandinaves, a 0,8 %, en Autriche et a2 1 %, dans la Répu-
blique Fédérale d'Allemagne.

Ces chiffres y ont été fixés en se basant sur une longue
expérience. On remarquera tout de suite que notre pays
n'a pas choisi une limite extréme, mais que celle-ci a été
fixée avec prudence.

En ce qui concerne l'abaissement envisagé, on congoit
aisément qu'il convient de prendre des mesures sévéres a
I'encontre des condticteurs ivres; ces derniers constituent
d’ailleurs un trés grave danger pour les autres usagers de
la route.

20) L'importance d'une signalisation sérieuse et claire
pour la sécurité de la circulation est rappelée une fois de
plus. Le probleme de la priorité des grands axes routiers
qui pénétrent dans une agglomération -est typique a cet
égard. Commen savoir en de nombreux endroits ol existe

la priorité ?
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Antwoord ;. Het duidelijk omschrijven van het begrip
agglomeratie enerzijds en het aangekondigde initiatief
anderzijds om op dat stuk de gemeentelijke autonomie
enigzins te beperken zal tot een veiliger verkeer bijdragen.

21) Sommige Commissarissen onderlijnen het nut van
duidelijke, regelmatige onderhouden witte strepen op de
banen en de banden langs de wegen. Zowel bij dag waar
zij een aansporing zijn voor de autovoerder om zijn verste
baan te houden, als bij nacht en vochtig of mistig weer
vormen zij een zeer belangrijk element voor de veiligheid
op de weg.

Een lid wijst verder op het groot gemis aan kennis van
de wegcode, niet alleen bij autovoerders (sters!) maar ook
bij andere weggebruikers. Jedercen fietst of rijdt met een
bromfiets of scooter. Weinigen onder hen kennen iets
van de wegcode. Daarom beaamt hij de wens dat de
wegcode aangeleerd wordt reeds in de lagere scholen en
in elk geval in het secundair onderwijs, Waarom zou er
geen examenstof in zitten, naast de andere vakken die voor
de klassering van de leerlingen gelden 7 Ook de ncodzake-
lijkheid van groter samenwerking tussen Verkeerswezen en
Openbare Werken, ter bevordering van veilig verkeer,
wordt onderlijnd,

Antwoord 1 De Minister neemt nota van de bedenkingen
die werden naar voor gebracht en zal niet nalaten de aan-
dacht van de bevoegde Ministers daarop te vestigen. Het
is inderdaad wenselijk een nog groter samenwerking met
Openbare Werken tot stand te brengen. In het kader van
het gehele verkeersheleid wordt de splitsing tussen die
departementen best aangevoeld op het Europees plan waar
wij het enige land zijn waar de departementen van Ver-
keerswezen en Openbare Werken verschillende titularissen

hebben.

22) Tenslotte wordt gevraagd waarom de subsidies aan
« Via Secura » verhoogd worden. '

Antwoord : De voortdurende uitbreiding van het auto-
park en de gelijktijdige stijging van het aantal bestuurders
brengen, jammer genoceg, elk jaar een verhoogd aantal
ongevallen met zich.

Wil men deze kwaal zo doelmatig mogelijk bestrijden,
dan mag geen enkele inspanning verwaarloosd worden,

De instellingen, die, zoals Via Secura, zich tot taak
gesteld hebben de weggebruikers op te voeden, zijn ver-
plicht hun werkzaamheden onophoudelijk uit te breiden.

De overheid moet de door deze instellingen verrichte
inspanningen steunen. Indien de veiligheid op de weg dank
zij hun medewerking kan verhoogd worden, mag de toe-
gekende toelage als ten volle verantwoord beschouwd
worden.

In die geest en met het cog op het algemeen welzijn
van onze bevolking heeft de Minister het nuttig geoordeeld
de door zijn departement aan Via Secura uitgekeerde toe-
lage te verhogen.

IV. — NATIONALE MAATSCHAPPI)
VAN BELGISCHE SPOORWEGEN.,

De activiteit en de toestand van de N.M.B. S, cinde
1962 worden gekenmerkt door :

— een onverminderde voortzetting van het hervormings-

plan van 1959;
— de zeer slechte vooruitzichten voor het afsluiten van

het dienstjaar 1262 dat een verlies zal boeken van meer
dan een half miljard;
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Réponse : Une définition claire de la notion d'agglomsé-
ration, d'une part, et Uinitiative annoncée de limiter quel-
gue peu en ce domaine !'autonomie communale d'autre part,
contribueront 2 augmenter la sécurité de la circulation.

21) Certains membres mettent I'accent sur l'utilité de tra-
cer sur les routes des lignes blanches, claires et entretenues
régulidrement et de prévoir des bandes le long des chaus-
sées, Pendant le jour, ot elles incitent le conducteur & tenir
l'extréme droite, comme pendant la nuil ou par temps plu-
vieux ou brumeux elles constituent un élément trés impor-
tant pour la sécurité routiére,

Un membre déplore 'ignorance du code de la route non
seulement chez les automobilistes mais aussi chez les autres
usagers de la route, les cyclistes, vélomotoristes ou
scooters. La plupart d'entre eux ne connaissent rien au
code de la route. C'est pourquoi il souhaite également que
le code de la route soit enseigné a l'école primaire et, en
tout cas, dans I'enseignement secondaire. Pourquoi ne pas
en faire une matiére d'examen comme les autres branches
qui interviennent dans le classement des éléves ? Il insiste
¢galement sur la nécessité d'une plus grande collaboration
entre les Communications et les Travaux publics afin
d’améliorer la sécurité de la circulation.

Réponse : Le Ministre prend note de ces observations et
ne manquera pas d'y attirer l'attention des Ministres com-
pétents. Il est souhaitable en effet de travailler en colla-
boration encore plus étroite avec les Travaux publics. Dans
le cadre de l'ensemble de la politique des transports, la
séparation de ces départements est encore mieux ressentie
sur le plan européen ot nous sommes le seul pays & avoir
des titulaires différents pour les départements des Com-
munications et des Travaux publics.

22) Enfin, il est demandé pour quelle raison la subven-
tion allouée a « Via Secura » a été augmentée.

Réponse : La progression constante du parc des véhi-
cules routiers et l'augmentation paralléle du nombre des
conducteurs entrainent malheureusement aussi chaque
année un accroissement du nombre des accidents.

Si 'on veut combattre le plus efficacement possible ce
nouveau fléau, aucun effort ne peut &tre néglige, ‘

Les organismes qui, comme Via Secura, ont pour tdche
de contribuer a l'éducation des usagers de la route se
voient contraints d’accroitre sans cesse leurs activités.

Les pouvoirs publics se doivent d’encourager les efforts
déployés par ces organismes. Si avec leur collaboration
la sécurité routidre peut &tre améliorée, 'on doit considérer
que les subventions allouées & cet effet sont amplement
justifiées.

Clest dans cet esprit et en ayant pour objectif I'intérét
général de nos populations, que le Ministre a cru utile
d’augmenter la subvention qui est allouée a Via Secura par
son Département.

SOCIETE NATIONALE
DES CHEMINS DE FER BELGES.

L'activité et la situation de Ja S. N, C, B. se caractérisent,
fin 1962, par :

— l'exécution du plan de réforme de 1959;

— de fort mauvaises prévisions relatives a la clature de

Pexescice 1962 qui laissera un déficit de plus d'un demi-
milliard; '
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— het feit dat 1963 zich niet in betere voorwaarden

aankondigt.

Dergelijke evolutie vergt derhalve de grootste aandacht,
ook ten aanzien van de reeds getroffen of nog te treffen
maatregelen,

1. Modernisatie van het Tractiematerieel.

Het vastgesteld programma van electrificatie en dieseli-
satie moet, in de mate van de [inanciéle en technische
mogelijkheden, met alle kracht uitgewerkt worden. ledere
vertraging moet geweerd worden. Tegen 1967 en zells
ervoor moet de laatste stoomlocomotief uitgeschakeld zijn.

a) Blectrificatie.

Tegen 6 januari wordt het geélectrificeerd baanvak
Brussel Zuid - 's Gravenbrakel op de lijn Brussel-Bergen
in gebruik gesteld. Half maart zal gans de lijn Brussel-
Bergen klaar zijn en einde mei 1963 wordt de verbinding
met Parijs plechtig ingehuldigd. Aldus wordt de verbinding
met Parijs verzekerd door een 20-tal treinen en wordt
dagelijks één electrische lijn verwezenlijkt van Amsterdam
over Brussel en Parijs tot de Azurenkust. .

De afstand Brussel-Parijs zal afgelegd worden in 3 uur
per gewone trein, in 2 u, 45 per TEE-trein, en in 2 u. 35
per speciale trein met groot comfort.

Het belang, op Europees vlak, van deze verwezenlijking
zal eenieder duidelijk zijn.

Het Belgisch baanvak van de electrische lijn Parijs-
Keulen, en namelijk Erquelinnes-Herbestal, vergt enorme
werken. Een uiterste inspanning zal dienen geleverd om
de voorziene termijnen te kunnen naleven. Op het vak
Luik~-Herbestal zijn de werken bezig om 20 tunnels onder
elecirisch profiel te brengen. Het vak Erguelinnes-Char-
leroi : waar de electrificatiewerken bezig zijn zal wellicht
tegen einde 1963 klaar zijn.

Terloops mag onderlijnd worden dat voor de lijn Am-
sterdam-Brussel-Parijs, driestromige locomotieven vereist
zijn, Op deze locomotieven (150 km/uur) wordt nu voor
de eerste maal de electronica aangewend bij bepaalde con-
trole~ en beschermingsopdrachten van de technische appa-
ratuur.

b) Dieselisatie.

QOok hiermede wordt vooruitgang gemaakt. Een bijko-
mende bestelling van 100 locomotieven werd gedaan. Van
de ongeveer 750 diesellocomotieven die voorzien zijn om
alle stoomlocomotieven uit dienst te nemen, zijn er daar-
mede 479 afgewerkt of in bestelling, dit is 64 % van het
programma.

De vermindering van het aantal stoomlocomotieven blijkt
duidelijk uit de cijfers :

Op 1 Juli 1958 waren er nog 1527 stoomlocomotieven;

Op | november 1962 waren er nog 813 stoomlocomotie-
ven; dit geeft een vermindering van 709.

2. Modernisatie van de rijtuigen voor reizigers.

Op 1 november 1962 waren er nog 891 houten rijtuigen
welke in het baanverkeer kunnen ingezet worden. Op 1 juli
1959 bedroeg dit aantal nog 2.349, Er werden dus 1.458
houten rijtuigen uit het verkeer genomen. Van de 891
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~ le fait que I'année 1963 ne s'annonce pas dans de
meilleures conditions,

Une telle évolution requiert dés lors la plus grande
attention, aussi bien en ce qui concerne les mesures déja
prises que celles restant a prendre.

1. Modernisation du matériel de traction.

Le programme arrété en vue de !'électrification et de la
dieselisation, doit, dans la mesure des possibilités finan-
ciéres et techniques, &tre exécuté par tous les moyens.
Tout retard doit étre évité. Pour 1967 et, si possible avant,
la derniére locomotive a wvapeur aura disparu.

a) Electrification.

Pour le 6 janvier la section électrifiée Bruxelles Midi -
Braine-le-Comte, sur la ligne Bruxelles - Mons, sera mise
en service. Pour la mi-mars toute la ligne Bruxelles - Mons
sera terminée et, pour la fin de mai 1963, la liaison avec
Paris sera inaugurée solennellement. La liaison avec Paris
sera ainsi assurée par 20 trains environ, Journellement un
convoi électrifié sera mis en circulation au départ d'Am-
sterdam par Bruxelles et Paris, jusqu'a la Céte d'Azur.

La distance Bruxelles - Paris sera parcourue en 3 heures
par train ordinaire, en 2 h 45 par train T.E.E. et en
2 h 35" par train spécial de grand confort.

L'importance de cette réalisation, au point de vue euro-
péen, saute aux yeux de chacun.

La section belge de la ligne électrique Paris - Cologne,
c'est-a-dire Erquelinnes - Herbesthal, nécessite d’énormes
travaux. Il faudra faire un effort extréme afin de pouvoir
respecter les délais prévus. Sur la section Litge - Herbes-
thal, des travaux sont actuellement en cours pour adapter
20 tunnels au profil électrique. La section Erquelinnes-
Charleroi, ou les travaux d’électrification sont actuellement
en cours, sera sans doute terminée pour la fin de 1963.

Qu'il nous soit permis de souligner en passant que
la ligne Amsterdam - Bruxelles - Paris requiert des motrices
fonctionnant sur trois types de courant, Sur ces motrices,
il est, pour la premiére fois, fait usage de I'¢lectronique
pour certaines fonctions de contrdle et de protection des
appareils technigues.

b) Dieselisation.

En ce domaine également des progrés sont accomplis.
Une commande supplémentaire de 100 motrices a été placée.
Sur les quelque 750 motrices Diesel prévues en vue du
retrait des locomotives a vapeur, 479 sont terminées ou
commandées, c'est-a-dire que le programme est réalisé
4 concurrence de 64 %,

La diminution du nombre de locomotives a vapeur ressort
clairement des chiffres suivants :

Au 1% juillet 1958 il y avait encore 1.527 locomotives
a vapeur;

Au 1® novembre 1962 il y avait encore 818 locomotives
a vapeur; ces chiffres révélent donc une diminution de
709 unités,

2. Modernisation des voitures pour voyageurs.

Le 1¢" novembre 1962 il y avait encore 891 voitures en
bois pouvant étre utilisées sur le réseau. Le 1¢ juillet 1959,
ce chiffre &tait encore de 2.349. 1,458 voitures en bois ont
donc été retirées de la circulation. Sur les 891 voitures en
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beschikbare houten rijtuigen zijn er nog 413 welke in de
treinen ingeschakeld worden., De levering van 100 elec-
trische automotrices welke bezig is, zal de toestand in de
eerstkomende maanden nog verbeteren, Voor het inter-
nationaal verkeer werden tegen 16 januari 1963 prijsoffer-
tes gevraagd voor de vervaardiging van 40 nieuwe rijtui-
gen.

3. Modernisatie van het park goederenwagens.

Ook in deze sektor wordt de modernisatie en vernieuwing
stelselmatig doorgevoerd. Meer en meer worden speciale
wagens gebouwd, uitgerust met mechanische middelen of
speciaal afgestemd op een bepaald soort vervoer. Zo is
te vermelden : een bestelling van 600 zelflossers en van
300 wagens met oprolbaar dak.

Het programma van nieuwbouw of verbouwing van oude
wagens dat reeds uitgevoerd of in bestelling is, bereikt nu
een totaal van 4.600 eenheden.

Door een betere organisatic en doelmatiger rotatie van
het materieel werd het park der goederenwagens terugge-
bracht van 70.788 op 1 juli 1958 tot 64.073 op 1 oktober
1962, of een vermindering van 6.715 eenheden.

Het totaal bedrag aan bestellingen van rollend materiaal
bereikte in vier jaar tijd de som van &3 miljard frank.
Daaruit blijk¢ duidelijk de ernst en de omvang van de
modernisatieinspanningen.

4. Modernisatie van installaties en infrastructuur.

Het is duidelijk dat ook de installaties en dé infra-
structuur verder gemoderniseerd worden. Hier mag de aan-
dacht gevestigd worden op volgende werken die voor toe-
komend jaar gepland zijn :

— de bevordering van de veiligheid aan de overwegen
door de danleg van kunstwerken, Op het programma 1963
zijn voorzien een aantal overwegen gelegen op het grond-
gebied o.m. van Geraardsbergen, Overboelare, ldegem, De
Pinte, Roeselare, Oudenaarde, Ninove, Isiéres, Ath, Marcq,
Bassily, Bertrix, Jambes, La Louviére, evenals andere gele-
gen op geélectrificeerde lijnen, of waarvan de electrificatie
in uitvoering is zoals te Landen, Erquelinnes, Lobbes,
Braine-le-Comte, Wetteren, Jette, Jurbise, Nivelles-Est,
Landegem, Blankenberge, enz.;

— het plaatsen van een moderne seininrichting voor de
uitrusting van overwegen, IHet programma 1963 loopt
over 100 overwegen;

— de aanleg van aangepaste autobusstations. Voor 1963
zijn volgende gemeenten voorzien : St-Niklaas-Waas, Nij-
vel, St-Michiels-Brugge, Mariembourg, Doornik, St-Ghis-
lain, Kontich, Mortsel-Deurne, Charleroi-Sud, Mol, Gel-
denaken en Dinant;

— de verwezenlijking van een aangepaste spoorweg-
verbinding te Manage, waarmede een aanvang is gemaakt
en waardoor snellere verbindingen zullen worden tot stand
gebracht tussen het Centrum en Brussel en de andere delen
van het land; ‘

— de uitvoering van een nieuwe spoorlijn op de zoge-
noemde « fortengordel » tussen Antwerpen-Centraal en
Berchem, werk dat o.m. nodig is voor de verwezenlijking
van de tweede Schelde-verbinding en de daarbij aanslui-
tende spoorverbinding;

~ de aanleg van nijverheidssporen ten behoeve wvan
bepaalde ontwikkelingsgebieden;

~ d¢ herephouw van de centrale werkplaats voor de her-
stelling van spoorwegmatericel te Cuesmes.
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bois disponibles, 403 servent encore & former des trains,
La livraison, actuellement en cours, de 100 motrices élec-
triques améliorera encore la situation au cours des tout
prochains mois, Pour le 16 janvier 1963 ont été demandées
des offres de prix pour la construction de 40 voitures nou-
velles, destinées au trafic international.

3. Modernisation du parc de wagons a2 marchandises.

Dans ce secteur également la modernisation et le renou-
vellement s'effectuent systématiquement. De plus en plus
on construit des wagons spéciaux, équipés de moyens
mécaniques ou particuliérement appropriés a des transports
d'une catégorie déterminée. Citons notamment : une com-
mande de 600 wagons autodéchargeurs et de 300 wagons
a toit ouvrant.

Le programme de construction de nouveaux wagons ou
de transformation d'anciens wagons, dont l'exécution est
terminée ou qui, actuellement, fait l'objet de commandes,
concerne & l'heure actuelle un total de 4.600 unités.

Par une organisation meilleure et une rotation plus effi-
cace du matériel, le parc des wagons & marchandises a pu
étre ramené de 70.788 au 1° juillet 1958, a 64.073 au
1¢ . octobre 1962, soit une réduction de 6.715 unités.

Le total des commandes de matériel roulant a, en quatre
ans, atteint la somme de 8,3 milliards de francs. Ces
chiffres font ressortir l'ampleur des efforts de moderni-
sation.

4, Modernisation des installations et de VUinfrastructure.

11 est évident que la modernisation des installations et
de linfrastructure se poursuit. Il convient, a cet égard,
d’attirer l'attention sur les travaux suivants projetés pour
I'année prochaine :

~ la promotion de la sécurité aux passages & niveau
par la construction d'ouvrages d'art. Le programme de
1963 mentionne un certain nombre de passages a niveau,
sis notamment sur les territoires de Grammont, Overboe-
lare, Idegem, La Pinte, Roulers, Audenarde, Ninove, Isié-
res, Ath, Marqg, Bassily, Bertrix, Jambes, La Louviere,
ainsi que d'autres, sur des lignes électrifiées ou des lignes
dont l'électrification est en cours, tels que Landen, Erque-
linnes, Lobbes, Braine-le-Comte, Wetteren, Jette, Jurbise,
Nivelles-Est, Landegem, Blankenberge, etc.;

~ linstallation d'une signalisation moderne destinée &
équiper les passages a niveau. Le programme 1963 porte
sur 100 passages a niveau;

—~ l'établissement de gares appropriées pour autobus.
Les communes suivantes sont mentionnées pour 1963
St-Nicolas-Waes, Nivelles, St-Michiels-Brugge, Mariem-
bourg, Tournai, St-Ghislain, Kontich, Martsel-Deurne,
Charleroi-Sud, Mol, Jodoigne et Dinant;

~ la realisation d'un raccordement ferroviaire appro-
pri¢ & Manage, qui est actuellement en cours de réalisa-
tion et permettra des liaisons plus rapides au départ de
la région du Centre vers Bruxelles et les autres parties du
pays; .

~— l'aménagement d’une nouvelle ligne ferroviaire sur
la ceinture des fortifications située entre Anvers-Central et
Berchem, ouvrage nécessaire notamment en vue de la réa-
lisation de la seconde liaison entre les deux rives de 1'Es-
caut et du raccordement ferroviaire approprié;

~ le placement de voies industrielles desservant cer-
taines régions en voie de développement; .

— la reconstruction de 'atelier central de réparation du
matériel ferroviaire a Cuesmes.
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5. De vereenvoudiging van de exploitatie
op 1200 km-lijnen met beperkt reizigersverkeer.

In maart 11. heeft de Raad van Beheer van de N. M. B. 5.
beslist over te gaan tot de uitvoering van het laatste gedeel-
te. zijnde 415 km, van het ocorspronkelijk programma der
1200 km.

Nog dit jaar wordt deze besissing effectief verwezenlijkt
voor 181 km, zijnde de lijnen Dinant-Tamines, Mons-Lob-
bes-Chimay, Binche~Erquelinnes, Statte-Ciney.

In 1963, zullen 206 km aan de beurt komen en wat nog
overblijft is gepland om (e worden verwezenlijkt in 1964,

Er kon vastgesteld worden dat de verwezenlijking
van deze noodzakelijke structuurhervormingen de reizigers
niet heeft benadeeld. Zoals in het verleden, worden de
lijnen waar geen reizigerstreinen meer rijden, ock nu in
stand gehouden voor het goederenverkeer, wat van belang
kan zijn voor latere industrigle ontwikkeling.

6. Het inrichten van het wegvervoer
van goederen,

Een andere belangrijke rationalisatiemaatregel betreft de
inrichting van het wegtransport van goederen.

De evolutie van het goederenvervoer van de N. M. B. 5,
toont duidelijk aan dat het eigenlijke spoorverkeer stellig
nog toekomst heeft, wanneer het gaat over vervoer van
massa's over gemiddelde .en lange afstand. In 1961, be-
droeg het ‘binnenlands verkeer immers nog maar amper
25 % van het totaal, terwijl 75 % van deze totaliteit bestond
uit internationale trafiek (uitvoer, invoer en doorvoer).

Een groot zorgenkind blijft het stukgoed. Spijts de reeds
getroffen tariefmaatregelen om te komen tot een meer ren-
derende verhouding « gewicht-volume » boekte de stuk-
goedtrafiek in 1961 nog een’ verlies van 543 miljoen. Een
merkbare verbetering alleszins in vergelijking met voor-
gaande jaren, maar dan toch zeer onvoldoende,

Het vervoer van stukgoederen kan nog steeds in grote
mate door de spoorweg verzekerd worden, De methodes
die het spoor tot nog toe heeft kunnen aanwenden waren
onvoldoende om de uitschakeling te bereiken van een reeks
behandelingen die de kostprijs sterk bezwaren.

Om haar positie te verstevigen, niet alleen ten opzichte
van de concurrentie, maar ook ten overstaan van buiten-
landse netten en om een aantal trafieken in meer econo-
mische voorwaarden te kunnen verzekeren, moest de
N.M.B. S, dan ock in de mogelijkheid worden gesteld
haar toevlucht te nemen tot wegtransport.

Deze magelijkheid is haar gegeven geworden door de
wet van I augustus 1960 en thans kan worden medegedeeld
dat men aan de vooravond staat van een eerste verwezen-
lijking op dat stuk, In overleg met de N.V. Depaire te
Antwerpen en de N. V. Van Gend & Loos te Utrecht, zal,
behoudens onvoorziene omstandigheden, weldra wegtrans-
port. van goederen worden ingericht. Meer dan waarschijn-
liik zal de Raad van Beheer in de eerste maanden des-
betreffend een definitieve beslissing treffen.

Opvallend is wel dat deze exploitatievorm mede in het
teken staat van de liberalisatie van het intra-Beneluxver-
keer die op 1 oktober j.l. is ingegaan en, in dat perpectief,
mag gezien worden als een Benelux-realisatie die zich in
haar opvatting karakteriseert door wat, reeds sedert jaren,
in Nederland werd erkend als een degelijke formule van
samenwerking tussen spoor- en wegtransport.
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5. La simplification de Vexploitation sar 1.200 km
de lignes a faible trafic voyageurs.

En mars dernier, le Conseil d' Administration de la
S. N. C. B, a décidé de procéder a I'exécution de la derniére
pattie, soit 415 km, du programme initial de 1200 km,

Cette année encore, cette décision sera effectivement
réalisée pour 181 km, soit pour les lignes Dinant-Tamines,
Mons-Lobbes-Chimay, Binche-Erquelinnes, Statte-Ciney.

En 1963, ce sera le tour de 206 autres km et la réalisa-
tion du reste du programme sera pour 1964.

On a pu constater que la réalisation de ces réformes de
structure n'a pas été préjudiciable aux voyageurs. Comme
par le passé, les lignes qui ne sont plus utilisées par les
trains de voyageurs sont encore maintenues pour les trans-
ports de marchandises, ce qui pourrait avoir une importance
pour l'expansion industrielle ultérieure.

6. L'organisation des transports de marchandises
par roiute, '

Une autre mesure de rationalisation importante concerne
I'organisation du transport de marchandises par route,

L'évolution du trafic marchandises de la S. N. C. B. fait
apparaitre clairement que le trafic ferroviaire proprement
dit a réellement encore un avenir, lorsqu’il s'agit de trans-
ports en vrac sur moyenne et longue distance. En 1961,
en effet, le trafic intérieur ne constituait plus que 25 % a
peine du total, tandis que 75 % de ce total étaient repré-
sentés par le trafic international (exportation, importation
et transit).

Quant aux marchandises, la situation reste inquiétante.
Malgré les mesures de tarification déja prises pour arriver
a un rapport plus rentable entre le poids et le volume, le
trafic des marchandises a encore enregistré en 1961 une
perte de 543 millions, ce qui constitue incontestablement une
notable amélioration par rapport aux années précédentes,
mais malgré tout encore trés insuffisante.

Le transport des marchandises peut toujours étre assuré
dans une large mesure par les chemins de fer. Les méthodes
que le rail a pu pratiquer jusqu'a présent étaient insuffi-
santes pour éliminer une série d'opérations gui alourdissent
fortement le prix de revient.

En vue de consolider sa position, non seulement a 1'égard
de la concurrence, mais aussi & 'égard des réseaux étran-
gers et paur assurer certains trafics dans des conditions
plus économiques, il importait donc de donner 4 la S.N.C.B.
la possibilité d'effectuer des fransports par route.

Cette possibilité lui a été donnée par la loi du I* aoiit
1960, et il peut étre anponcé & présent qu'on se trouve &
la veille d'une premiére réalisation dans ce domaine. En
accord avec la S, A. Depaire, d'Anvers et avec la S.A. Van
Gend & Loos, d'Utrecht, des transports par route de mar-
chandises seront bientét organisés, sauf circonstances im-
prévues. Il est plus que probable que le Conseil d’Admi-
nistration prendra une décision définitive a ce sujet dans les
mois & venir.

Il est [rappant que ce mode d'exploitation coincide avec
la libéralisation du trafic intérieur Benelux, qui est entrée en
vigueur le 1°* octobre dernier et qui, dans cette perspective,
peut étre considérée comme une réalisation Benelux dont
la conception se caractérise par ce qui a été admis aux
Pays-Bas, depuis des années déja, comme une formule
adéquate de collaboration entre les transports par rail et
par rotte.
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7. Personeelsbeleid.

Er moet nog gewezen worden op de personeelsvermin-
dering. )

Op 1 november 1962 was de toestand ten opzichte van
1 juli 1958 als volgt

Statutair  Niet statutair

personeel personeel Totaal
1- 7-1958 ... 70465 7.451 77916
1-11-1962 ... 61.630 2.974 64.604

~ 8835  — 4477  — 13312

Men stelt dus vast dat het personeelsbestand van de
N. M.B. S. beneden 65000 is teruggevallen. Dit is een
resultaat dat werkelijk vermeldenswaardig is.

Daarbij moet nog worden aangestipt dat de hervorming
van ons spoorwegnet tot nu toe is kunnen doorgevoerd wor-
den zonder dat dit aanleiding heeft gegeven tot sociale
troebelen. Dat er soms, in individuele gevallen, moeilijke
toestanden zijn, is niet te vermijden, doch in het statuut dat
hem eigen is en dat geérbiedigd blijft, vindt het personeel
de zekerheid dat de modernisatie en de rationalisatie wordt
bewerkt met de nodige sociale bezorgdheid,

Z.o heeft het personeel in werkelijke dienst genoten van
de maatregelen getroffen voor het staatspersoneel, inzake
de verhoging van het verlofgeld, de haard- en standplaats-
vergeeding, de aanpassing der bezoldigingen aan het geste-
gen indexcijfer, de verhogingen van het kindergeld en is,
principieel, ook aangenomen dat het zal genieten van de
revalorisatie van de openbare functie,

Ock voor de gepensioneerden zijn gunstige beslissingen
getroffen. De kwestie van de toekenning van een pensioen
aan de weduwen van gepensioneerden, is in overleg met de
Minister van Sociale Voorzorg geregeld; de pensicenen
werden, zoals de bezoldigingen, aangepast aan de. stijging
van het indexcijfer en de wet van 2 augustus 1962 op de
herziening der pensioenen is integraal van toepassing ge-
steld geworden op de gewezen spoorwegmannen en op hun
rechthebbenden, De pensioenen zullen met ingang van
I januari 1963 op de nieuwe basis worden uitbetaald. Wel
te verstaan blijft de terugwerkende kracht tot 1 juli 1962
behouden. : :

Blijft enkel nog te regelen : de toepassing bij de
N.M.B. S. van de wet van 27 juli 1962, waarbij het mini-
mumbedrag van zekere rust- en overlevingspensioenen ten
laste van de Openbare Schatkist wordt vastgesteld, Deze
kwestie wordt nu onderzocht en een beslissing zal eetlang
worden getroffen.

8. Fnanci¢le toestand.

A. — De verwachte exploitatie-uitkomsten voor 1962

Zoals reeds vermeld, wordt verwacht dat de exploitatie-
rekening 1962 zal afgesloten worden met een verlies dat
zal gelegen zijn tussen 500 en 550 miljoen frank, waar in
de loop van de voorgaande jaren, hetzij een kleine winst
(1960} of dan toch een niet zo belangrijk verlies werd
geboekt (1959 en 1961).

De verwachtingen voor 1963 zijn niet beter. Het begro-
tingsontwerp van de N, M. B.S. gevoegd als bijlage aan
dit van het departement doet uitschijnen dat een mali van
670 miljoen voorzien wordt.

[ 28 ]

7. Politique en matiére de personnel.

Il convient d'attirer l'attention sur la réduction du per-
sonnel.

Par rapport au 1% juillet 1958, la situation se présentait,
au 1** novembre 1962, comme suit :

Personnel Personnel Total
statutaire non statutaire
1- 7-1958 ... 70.465 7.451 77916
1-11-1962 ... 61.630 2.974 64.604
- 8.835 4.477 - 13312

On constate donc que le personnel de la S.N. C. B. est
descendu en~dessous de 65.000 unités, Ce résultat mérite
d’étre souligné. ~

D'autre part, il y a lieu de signaler que la transformation
de notre réseau ferroviaire a pu se faire jusqu'a présent
sans donner lieu & des difficultés sociales. I1 est inévitable
que, dans certains cas individuels, il y ait des situations
difficiles, mais le personnel a trouvé dans le statut, qui lui
est propre et qui a d'ailleurs été respecté, la certitude que
la modernisation et la rationalisation vont de pair avec des
préoccupations sociales nécessaires.

C'est ainsi que le personnel en service actif a bénéficié
des mesures prises en faveur du personnel de I'Etat en ce
qui concerne I'augmentation du pécule de vacances, l'indem-
niteé de foyer et de résidence, 'adaptation des rémunéra-
tions & la hausse de I'index, les augmentations des alloca-
tions familiales. D’autre part le principe est acquis que le
personnel bénéfliciera également de l'adaptation des barémes
dans le cadre de la revalorisation de la fonction publique,

Des décisions favorables ont également &té prises au
profit des pensionnés. La question de l'octroi d'une pension
aux veuves de pensionnés, lorsque le mariage est postérieur
a la mise & la retraite, a été réglée en accord avec le Ministre
de la Sécurité Sociale; les pensions ont, tout comme les
rémunérations, été adaptées & la hausse de l'index et la loi
du 2 aofit 1962 relative a la revision des pensions a été
rendue intégralement applicable aux anciens cheminots et &
leurs ayants droit. A partir du 1 janvier 1963, les pensions
seront liquidées au nouveau taux. Il est bien entendu que
V'effet rétroactif au 1% juillet 1962 est maintenu.

Reste encore a régler: l'application a la S.N. C. B. de
la loi du 27 juillet 1962 établissant le taux minimum de cer-~
taines pensions de retraite et de survie & charge du Trésor
public, Cette question est actuellement a I'étude et une déci-
sion sera prise prochainement.

8. Situation financiére.

A. — Résultats d’exploitation prévus pour 1962.

Ainsi qu'il a déja été dit, on prévoit que les comptes
d'exploitation pour 'année 1962 se solderont par un déficit
de 500 a 550 millions de francs alors que, au cours des
années précédentes, les comptes ont été clturés soit par
un petit bénélice soit par un déficit qui n’est pas tellement
important (1959 et 1961).

Les prévisions pour 1963 ne sont pas meilleures, Le
projet de budget de la S.N. C.B., en annexe & celui du
département, fait ressortir un mali de 670 millions,
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B. — Qorzaken van deze toestand.

Deze toestand is voornamelijk te wijten aan drie oor-
zaken :

a) de daling vastgesteld inzake goederenverkeer;

b) de nieuwe lasten die op de exploitatierekening druk-
ken;
¢) de vermindering der staatstussenkomsten.

a) Daling van het goederenverkeer,

De daling van het goederenverkeer zal ten overstaan
van de aanvankelijke ramingen, een verlies van ongeveer
100 miljoen voor 1962 veroorzaken,

Eens te meer wordt aldus bevestigd dat de spoorwegen
beland zijn in een concurrentitle positie die zodanig on-
gunstig is dat zij weldra onhoudbaar dreigt te worden.
Dringende en aangepaste maatregelen zijn dan ook vereist
ten aanzien van het algemeen vervoerbeleid in ons land.

b) De nieuwe lasten.

Deze hebben vooral betrekking op de personeelsuitgaven
en op de stijging van de financiéle lasten.

bi) Wat betreft de personeelsuitgaven.
Het jaar 1962 is bezwaard geworden door :

— de verhoging op 1 augustus 1962 van de bezoldigin-
gen en pensioenen, als gevolg van de stijging van het
indexcijfer der kleinhandelsprijzen, hetzij 112 miljoen:

— de verhoging van de Ifx)oofdtaks voor kindergeld voor
23 miljoen;

— de verhoging van wettelijke lasten op het stuk van
de pensioenen, hetzij 23 miljoen. :

Voor 1963 komt daarbij :

— de uitwerking over een gans jaar van de verhoging
van het indexcijfer der kleinhandelsprijzen, hetzij een bij-
komende uitgave van 150 miljoen frank;

— de toepassing met terugwerkende kracht tot 1 januari
1961 van de eenheidswet, wet betreft het minimum over-
levingspensioen dat op 30 % {(ip.v. 20 %) van de activi-
teitswedde wordt gebrdcht, waarvan de financitle weerslag
nog hiet juist koh berekend wordeh, maar alleszins een
nieuwe uitgave van ehkele miljoenen betekent;

— de toepassing met terugwerkende kracht tot 1 sep-
tember 1958 van de wet dd. 27 juli 1962 betreffende het
wettelijk minitrum der rustpensioenen, wat voor 1963 een
nieuwe uitgave veroorzaakt geraamd op 43 miljoen frank;

~— de toepassing met terugwerkende kracht op 1 juli
1962 van de maatregelen getroffen inzake revalorisatie van
de openbare functie en die op basis van de thans geldende
ramingen tot volgende nieuwe uitgaven in 1963 zouden
leiden :
frank

verlofgeld ... 96,4 miljoen

Haard- en standplaatsvergoeding , ... 23 miljoen frank

pensioenen (wet van 2 augustus 1962)
(1725 in 1962 en 335 in 1963) ... 507,5 miljoen frank

626,9 miljoen frank
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B, — Causes dc cefte situation.

Cette situation est due principalement & trois causes :

&) la diminution qui a été constatée en matiére du trans-
port de marchandises;

b) les nouvelles charges qui alourdissent le compte de
I'exploitation;

¢} la diminution des interventions de l'Etat.

a) Diminution du transport de marchandises.

La diminution du transport de marchandises entrainera,
a l'égard des premiéres estimations, une perte d'environ
100 millions pour 1962.

Il se révele ainsi wne fois de plus que les chemins de fer
sont placés dans une position concurrentielle qui est telle-
ment défavorable gu'elle risque de devenir bientdt inte-
nable. Des mesures urgentes et adaptées sont dés lors
requises & 1'égard de la politique générale des transports
dans notre pays,

b) Les nouvelles charges.

Ceux~ci se rapportent surtout aux dépenses de personnel
et & l'augmentation des charges financiéres.

bi) En ce qui concerne les dépenses de personnel.
L'année 1962 a été obérée par :

~ l'augmentation, au 1 aot 1962, des rémunérations
et des pensions, suite a I'augmentation de l'indice des prix
de détail, soit 112 millions;

— laugmentation de la taxe principale pour les allo-
cations familiales, soit 23 millions:;

~ laugmentatioi des charges légales en ce qui con-
cerne les pensions, soit 23 millions.

S’y ajoutent pour 1963 :

~— la répercussion sur une ahnée entiére de I'augmen-
tation de l'indice des prix de détail, ce qui représente une
dépense supplénmientaire de 150 millions de francs;

— l'application, avec effet rétroactif au 1° janvier 1961,
de la loi unique, en ce qui concerhe le mininiun de la
pension de survie porté a 30 % (au liet de 20 %) du
traitement d'activité; la répercussion findneidre de cette
mestire 11'a pit &tre calailée dvec précision, mais elle repré-
sentera de toute facon une nouvelle dépetise de quelqutes
millions;

~ l'application, avec effet rétroactif au 1° septembre
1958, de la loi du-27 juillet 1962 relative au minimum légal
des pensions de retraite, ce qui représentera pour 1963
une nouvelle dépense, évaluée & 43 millions de francs;

~ lapplication, avec effet rétroactif au 1° juillet 1962,
des mesures prises en matiére de revalorisation de la fonc-
tion publique et qui, sur la base des évaluations actuelles,
pourraient entrainer pour 1963 les dépenses nouvelles sui-
vantes :

pécule de vacances 96,4 millions de frahcs

indemnité de foyer et de rési-
dence e e e e e

pensions (loi du 2 aoat 1962)
(172,5 en 1962 et 335 en
1963) o

23,— millions de franes

507,5 millions de francs

626,9 millions de francs
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Dit bedrag van 627 miljoen moet dan nog verhoogd
worden met dit voor de baremaherziening. Steunend op
de uitgaven voorzien voor het staatspersoneel, zou deze
herziening een fmanciéle weerslag hebben van 588 miljoen
(154 miljoen in 1962 en 434 miljoen in 1963), waardoor
men uiteindelijk voor 1963 komt tot een verhoging der
uitgaven die 626,9 miljoen -+ 588 miljoen —= 1.214,9 mil-
joen zou bereiken.,

Begrijpelijkerwijze kan de exploitatierekening van de
N. M. B. S. dergelijke last niet dragen. Een financiering
door de openbare schatkist van de lasten die voortvloeien
uit de revalorisatie van de openbare functie is dan ook van
meetaf aan voorzien geworden in het raam van de bespre-~
kingen die terzake op regeringsniveau tot een principieel
akkoord met de syndikale instanties hebben geleid.

Het is, in dat verband, zeker niet zonder belang er ander-
maal op te wijzen, dat de vruchten van de modernisatie
en de rationalisatic grotendeels ten goede zijn gelomen
aan het personeel.

bii) Financiéle lasten.

Modernisatie van het net brengt het uitschrijven van
leningen mede, hetzij ter aflossing van vroegere leningen,
hetzij van nieuwe, met de daaraan verbonden financiéle
lasten.

Voor 1962, stijgt de last voortspruitend uit het volume
van het beroep op krediet met 58 miljoen frank, en voor
1963, is een nieuwe stijging van 120 miljoen frank te voor-
zien. De financiéle lasten van de IN. M. B.S. zullen dan
1.040 miljoen frank bedragen, tegenover slechts 744 mil-
joen in 1958, het jaar dat de start van het hervormingsplan
voorafging.

c¢) De vermindering der staatstussenkomsten.

Het is logisch dat de financiéle staatstussenkomsten ver-
minderen naargelang de modernisering en de rationalisatie
hun uitwerking doen gevoelen. De Staat is er toe gemach-
tigd zijn financiéle tussenkomsten die de exploitatierekening
ten goede komen, af te stemmen op de verhoogde producti-
viteit van het spoorwegbedrijf.

De evolutie van deze tussenkomsten is als volgt:

1959 : 5.516,9 miljoen frank;

1960 : 5.119.8 miljoen frank;

1961 : 4.449,1 miljoen frank (zonder rekening te houden
met een buitengewone tussenkomst van 270 miljoen om het
verlies van de staking te dekken);

1962 : 4.322,1 miljoen frank (zonder rekening te houden
met een buitengewone tussenkomst van 175 miljoen voort-
vioeiend uit het feit dat de regeling inzake sociale abonne-
menten slechts ingetreden is op 1 augustus 1962 in plaats
van op 1 januari 1962 en zonder rekening te houden met
het krediet van 1393 miljoen in 1962 voor de revalorisatie
van de openbare functie).

Ten overstaan van 1959, stelt men vast dat, de staats-

tussenkomsten daalden van 5.516,9 miljoen frank tot
4.322,1 miljoen frank, hetzij een vermindering van = 1.200
miljoen, of gemiddeld 400 miljoen per jaar.

Uiteindelijk komt men nochtans tot de vaststelling dat
de vermindering van de staatstussenkomsten, ten bate van
de exploitatierekening van de N. M. B. S., bezwaarlijk in
evenredige mate kan ondervangen worden door effectieve
mogelijkheden geboden door het in uitvoering zijnde pro-
gramma van reconversie.

Daarom werden de staatstussenkomsten voor 1963 vast-
gesteld op hetzelfde niveau — er is zelfs een lichte verho-
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A ce montant de 627 millions doit cncore s'ajouter celui
de la revision des barémes. Si l'on se base sur les dépenses
prévues pour le personnel de 'Etat, cetie revision pourrait
avolr une répercussion financiére de 588 millions (154
millions en 1962 et 434 millions en 1963); il s'ensuit donc
que, pour 1963, l'augmentation des dépenses atteindrait
626,9 millions -+ 588 millions = 1.214,9 millions.

Il est évident que le compte exploitation de la 5. N. C. B.
ne peut supporter une telle charge, Le financement par le
trésor public des charges résultant de la revalorisation
de la fonction publique a d’ailleurs été prévu dés le début
dans le cadre des discussions gui, au niveau du Gouverne~
ment, ont abouti en la matiére & un accord de principe
avec les organisations syndicales.

A ce propos, il n'est pas sans intérét de rappeler une
fois de plus que les résultats de la modernisation et de la
rationalisation ont dans une grande mesure bénéficie au
personnel.

bii) Charges f[inanciéres.

La modernisation du réseau entraine l'émission d'em-
prunts pour amortir des emprunts soit antérieurs, soit nou-
veaux aingi que pour payer les charges financiéres affé-
rentes.

Pour 1962, la charge résultant du volume des appels au
crédit augmente de 58 millions de francs et, pour 1963, une
nouvelle augmentation de 120 millions est a prévoir. Les
charges financiéres de la S.N.C. B. g'¢léveront alors a
1.040 millions de francs, contre 744 millions seulement en
1958, V'année précédant celle pendant laquelle a commencé
I'application du plan de réforme.

c) La réduction des interventions de I'Efat.

Il est normal que les interventions financiéres de |'Etat
soient réduites au fur et & mesure que la modernisation
et la rationalisation sortent leurs effets. L'Etat est en droit
d'adapter ses interventions financiéres au profit des comp-
tes d'exploitation & la productivité accrue des chemins de
fer.

L'évolution de ces interventions se présente comme suit :

1959 : 5.516,9 millions de francs;

1960 : 5.119,8 millions de francs;

1961 : 4.449,1 millions de francs (compte non tenu d'une
intervention extraordinaire d'un montant de 270 millions
pour couvrir les pertes provoquées par la gréve);

1962 : 4.322,1 millions de francs (compte non tenu d'une
intervention extraordinaire d'un montant de 175 millions
résultant du fait que le régime en matiére d'abonnements
sociaux n'est entré en vigueur que le 1% aoiit 1962 au lieu
du 1°F janvier 1962 et compte non tenu du crédit de 139,3
millions pour 1962 en vue de la revalorisation de la fonc-
tion publique}.

Par rapport & 1959 on constate que les interventions de
I'Etat sont tombées de 5516,9 millions de francs a 4.322,1
millions de francs, soit uhe réduction de -= 1.200 millions
ou 400 millions de francs par an en moyenne.

En conclusion, on constate cependant que la réduction
des interventions de ['Etat au profit des comptes d'exploi-
tation de la S.N.C. B, pourra difficilement et dans la
méme proportion étre compensée par les possibilités réelles
du programme de reconversion actuellement en cours d’exé-
cution,

C'est pourquoi les interventions de I'Etat pour 1963 ont
été fixées au méme niveau — on constate méme une légére
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ging — als in 1962 : 43834 miljoen {rank, zonder rekening
te houden met de kredieten nodig voor de revalorisatie van
de openbare functie.

C. — Middelen om de (oestand te verhelpen.

De aldus geschetste toestand vergt ongetwijfeld maat-
regelen. Welke zijn ze?

a) Versnelde uitvoering van het hervormingsplan.

De Minister heeft cnlangs persoonlijk deze aangelegen-
heid, samen met de directie van de N, M. B. S, onderzocht.
Alles wordt in het werk gesteld om dit doel te bereiken.
De Directie is zich bewust van haar verantwoordelijkheden
en geeft blijk van grote moed om een vaak ondankbare
taak tot een goed einde te brengen.

gk . .
b) Tariefaanpassingen verwezenlijken waar deze moge-
lijk zijn.

Men moet op dit stuk logisch zijn. Is het nog verdedig-
baar de spoorwegtarieven op een peil te willen houden dat
te laag ligt ? Waar de concurrentie het mogelijk maakt, die-
nen, op redelijke wijze, de larieven aangepast te worden.

De Raad van Beheer heeft volgende tariefverhogingen
voorgesteld :

— voor de reizigersabonnementen, andere dan de sociale
abonnementen waarvoor met ingang van 1 augustus 1962
reeds een regeling werd getroffen, en de bagage, een tariel-
aanpassing die 75 miljoen frank zou opleveren. Dit voorstel
moest uvitwerking hebben op 1 oktober 11., doch het onder-
zoek ervan, in overleg met de Prijzencommissie en het
Ministerie van Economische Zaken, is niet begindigd;

— voor het stukgoed, met ingang van 1 januari 1963,
een tariefverhoging die 52 miljoen meer-ontvangsten zou
opleveren;

~— voor de volledige wagenladingen, eveneens met uit-
werking op | januari a.s., een aanpassing voor een bedrag
van 50 miljoen.

Deze laatste twee tariefverhogingen worden aan het ad-
vies van de Prijzencommissie voorgelegd. In totaal zou de
N. M. S. B. voor 1963 dus kunnen rekenen op bijkomende
ontvangsten voor een bedrag van 177 miljoen frank.

Dat alles is echter verre van voldoende, vermits dit be-
drag nog zelfs niet de verhoging der uitgaven voortvloeiend
uit de stijging van het indexcijfer dekt.

Het is nu hoogstnoodzakelijk, onmiddellijk werk te ma-
ken van twee punten die in het hervormingsplan zijn in-
geschreven, doch nog geen begin van uitvoering hebben
gekregen, namelijk :

e) De wijziging van de wet van 1891 op het vervoer-
contract.

Het gaat niet meer op aan de N. B. B. S. de commerciéle
vrijheid te willen ontzeggen waarop andere vervoermidde-
len wel aansprack kunnen maken. Gelijkheid van behan-
deling is hier ook vereist met inachtneming van de verplich~
tingen die wij op Buropees vlak hebben aangegaan.

Er bestaat reeds een voorontwerp van wet dat wellicht
binnenkaort aan het Parlement zal worden overgemaakt.
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augmentation — qu'en 1962 : 4.383,4 millions de francs,
compte non tenu des crédits inscrits en vue de la revalo-
risation de la fonction publigue.

C. — Moyens propres & remédier 4 la sifnation.

La situation, telle que nous venons de l'esquisser, exige
incontestablement des mesures. Lesquelles ?

a) Exécution accélérée du plan de réforme.

Le Ministre a récemment examiné personnellement cette
situation avec la direction de la S. N. C, B. Tout sera mis
en cenvre en vue d'atteindre ce but. La Direction est pleine-
ment consciente de ses responsabilités et témoigne de beau-
coup de courage pour mener & bien une tache souvent

ingrate,

b) Réalisation d'adaptations tarifaires dans les secteurs
otr cela est possible.

A ce sujet, il convient d’adopter une attitude logique.
Vouloir maintenir les tarifs des chemins de fer & un niveau
trop bas, cela se justifie-t-il encore ? La o la concurrence
le permet il y a lieu d'adapter, dans une mesure raison-
nable, les tarifs.

Le conseil d'administration a proposé les augmentations
tarifaires suivantes :

~ pour les abonnements de wvoyageurs, autres que les
abonnements sociaux pour lesquels un réglement est entré
en vigueur & partir du 1°7 aofit 1962, ainsi qu'une adap-
tation des tarifs pour les bagages qui rapporterait 75 mil-
lions de francs, Cette proposition aurait d@ entrer en
vigueur le 1% octobre dernier, mais I'examen qu'y a notam-
ment consacré la Commission des Prix du Ministére des
Affaires FEconomiques, n’est pas encore terming;

~ pour les marchandises diverses, une augmentation
des tarifs a partic du 1¢ janvier 1963 représenterait un
supplément de recettes de l'ordre de 52 millions;

~— pour les charges complétes, une adaptation entrant
également en vigueur au 1° janvier prochain, rapporterait

50 millions,

Les deux derniéres augmentations tarifaires dont il vient
d'@tre question ont été soumises pour avis & la Commission
des Prix. Au total la S.N. C. B. pourrait donc compter
en 1963 sur un supplément de recettes d'un montant de
177 millions de francs.

C'est insuffisant, loin s'en faut, ce montant ne couvrant
méme pas l'augmentation des dépenses résultant de la
hausse de lindex.

11 convient maintenant de réaliser immédiatement deux
points figurant au plan de réforme, mais qui n'ont pas
encore recu un début d'exécution, a savoir :

<) Révision de la loi de 1891 sur le contrat de transport.

11 est inadmissible de vouloir refuser 2 Ia S, N. C. B. la
liberté de commerce dont peuvent se prévaloir d’autres
moyens de transport, Dans ce domaine également, 1'égalité
dans le traitement s'impose, compte tenu des engagements
que nous avons pris sur le plan européen.

Il v a déja un avant-projet de loi qui sera probablement
soumis au Parlement prochainement.
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d) De normalisatie der spoorwegrekeningen.

Zolang de spoorweg een feitelifk monopolium genoot,
gaven de lasten en plichten van openbare dienst, opgelegd
door de wet van 1891, als de vele prestaties van algemeen
belang die op de spoorweg rusten, geen aanleiding tot ern-
stige moeilijkheden.

Gesteld tegenover de mededinging van andere vervoer-
middelen, drong de noodzakelijkheid van een industrieel
en commerciee] beheer zich bij de N. M. B. S. meer en meer
op. Meteen gingen de lasten en prestaties van openbaar
belang ongemeen zwaar op de spoorwegbegroting drukken.

Uiteindelijk stelt men vast dat, ondanks de verwezen-
lijkte besparingen, de kosten in stijgende lijn gaan, terwijl
de ontvangsten verminderen onder invloed van een niet
genormaliseerde concyrrentie, daar de andere vervoermid-
delen voordelen genieten (o.m. op het stuk van de tarief-
vorming en van de infrastructuur) die hen toelaten trafiek
te ontnemen aan de spoorweg of deze verplichten zijn
tarieven te verlagen. :

Vertrekkend van de hoofdgedachte dat het vervoer één
geheel vormt, hoe verschillend ook de verscheidene tech-
nieken mogen wezen, komt men tot het besluit dat de
gezondmaking van de vervoermarkt een coherent vervoer-
beleid vereist waarvan de gelijkbehandeling van alle ver-
voerondernemingen één van de basiselementen moet zijn.

Zo komt men tot een betere opvatting van de economi-
sche waarde van elk vervoermiddel en tot een spreiding
van de trafiek gesteund op de vrije mededinging in verge-
lijkbare mededingingsvoorwaarden.

Het vervoermiddel dat onderworpen blijft aan verplich-
tingen als openbare dienst of aan prestaties opgelegd in
het algemeen belang, moet derhalve op rechtmatige wijze
kunnen schadeloos gesteld worden voor het verlies dat
hierdoor veroorzaakt wordt.

Het is dit probleem, gekend als « normalisatie des spoor-
wegrekeningen » dat nu dringend moet worden opgelost,
des te meer dat het ook zeer spoedig zal ter sprake komen
in het kader van het gemeenschappelijk vervoerbeleid dat
voor de E. E. G. moet worden vastgesteld. Een werkgroep
waarin ook afgevaardigden van het Ministerie van Finan-
cién zetelen, is met de studie van dit delicaat en omvang-
rijk probleem belast. Zij heeft als opdracht een volledige
inventaris op te maken en voor elk punt ervan een aange-
paste en verantwoorde oplossing voor te 'stellen.

Eenmaal definitief aangenomen door de verantwoorde-
lijke instanties, zal aan het resultaat van deze werkzaam-
heden cen juridische vorm worden gegeven. Derwijze zul-
len, in de toekomst, de omslachtige besprekingen worden
vermeden waartoe nu, elk jaar, de vaststelling van de kre-
dieten voor de N. M. B. S. aanleiding geeft.

9. Besluiten.

Deze realistische beschrijving van de huidige toestand
brengt onvermijdelijk het ganse vervoerbeleid op het tapijt.
Bepaalde oplossingen zullen onmiddellijk tastbare resul-
taten moeten geven; andere, en niet minder belangrijke,
zullen slechts op langere termijn hun gevolgen laten gel-
den. Andere oplossingett worden nochtans beinvloed door
de verplichtingen vervat in het verdrag van Rome. Daar
wij stap voor stap een gemeenschappelijk vervoerbeleid
voor de zes landen tot stand zien komen zijn twee houdin-
gen mogelijk :

— ofwel geleidelijke vitbouw van dit gemeenschappelijk
vervoerbeleid achternahinkeu; ‘

~— ofwel ons binnenlands vervoerbeleid onverwijld zo
uitbouwen dat wij in de gunstigst mogelijke positie kunnen
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d} La normalisation des compfes des chemins de fer.

Aussi longtemps que les chemins de fer ont bénéficié
d'un monopole de fait, les charges et obligations qu'ils assu~
maient en vertu de la loi de 1891 ainsi que les prestations
nombreuses d'intérét public qui leur étaient imposées, n'ont
pas donné lieu a de graves dilficultés.

Etant donné la concurrence des autres moyens de trans-
port, la nécessité d'une gestion industrielle et commerciale
s'imposait de plus en plus & la S.N. C, B. Du coup. les
charges et les prestations d'utilité publique commencgaient
a peser trés lourdement sur le budget des chemins de fer.

Finalement on constate que, malgré les économies qui ont
été réalisées, les dépenses augmentent tandis que les recettes
diminuent sous linfluence d'une concutrence qui n’est pas
normalisée, les autres moyens de transport bénéficiant
d’avantages (notamment dans le domaine de la formation
du tarif et de Vinfrastructure) qui leur permettent d’enlever
du trafic aux chemins de fer ou les obligent de diminuer
leurs tarifs.

Partant de l'idée fondamentale que les transports consti-
tuent un ensemble, quelles que puissent étre les différences
entre les différentes techniques, on arrive & la conclusion
que l'assainissement du marché des transports exige une
politique des transports cohérente dont la méme attitude
a I'égard de toutes les entreprises de transport doit étre un
des éléments de base.

De la sorte, on arrive 2 une meilleure conception de la
valeur économique de chaque moyen de transport et & un
étalement du trafic basé sur la libre concurrence dans des
conditions concurrentielles comparables.

Le moyen de transport qui reste soumis & des obligations
en tant que service public ou & des prestations imposées pour
cause d’intérét public, doit dés lors pouvoir étre indemnisé
équitablement pour la perte qui en résulte.

C'est ce probléme, appelé « normalisation des comptes
des chemins de fer », qui doit maintenant étre résolu d'ur-
gence, d'autant plus qu’il sera exposé prochainement dans le
cadre de la politique commune des transports qui doit étre
fixée par la C. E. E. Un groupe de travail, dans lequel sié-
gent également des délégués du Ministre des Finances, est
chargé de Uétude de ce probléme délicat et important. Il a
pour mission de dresser un inventaire complet et de pro-
poser pour chaque point une solution appropriée et justifiée.

Une fois que le résultat de ces travaux aura été accepté
définitivement par les autorités responsables, on v donnera
une forme juridique. De la sorte les discussions fastidieu-
ses, auxquelles la fixation des crédits pour la S. N. C. B.
donne lieu chaque année, seront évitées a |'avenir.

9. Conclusions.

Cette description réaliste de la situation actuelle souléve
fatalement la question de toute la politique des transports.
Certaines solutions devront immédiatement donner des
résultats tangibles; les autres, qui n'en sont pas moins im-
portantes, ne feront sentir leurs effets que dans un délai
plus long. Les obligations contenues dans le traité de Rome
ont cependant une influence sur toutes les solutions. Comme
nous voyons se réaliser peu & peu une politique commune
des transports pour les six pays, deux altitudes sont pos-
sibles :

~— soit suivre tant bien que mal la réalisation progressive
de cette politigue commune des transports;

~ goit élaborer sans délai une politique intérieure des
transports telle que nous nous trouvions dans la position
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staan ten opzichte van de principes die het gemeenschap-
pelijk vervoerbeleid schragen.

Het ig duidelijk dat de tweede optie aangewezen is. De
eerste optie zou alleen onze macht beklemtonen om verdere
trafickverschuivingen tegen te houden met al de financiéle
gevolgen vandien,

De moceilijkheden van de N.M. B.S. komen niet voort
uit een verslapping van de rationalisatie en modernisatie
van hel spoorwegnet. Er zijn echter elementen die aan
rationalisatie ontsnappen en die de kostprijzen het sterkst
bezwaren : de lonen, wedden, pensicenen, sociale lasten.
De evolutie ervan valt buiten de voorzieningen die werden
vooropgesteld bij het opmaken van het rationalisatiepro-
gramma in 1959.

Daarom moet gezocht worden naar nieuwe middelen om
de sociale vooruitgang van het personeel te bevorderen.

De uiteengezette tarievenverhoging is onvoldoende om
de kosten van de sociale vooruitgang van het personeel te

dragen. De openbare opinie in ons land is steeds uitermate .

gevoelig telkens er sprake is van verhoging der vervoer-
prijzen. Haar reactie is te begrijpen. Maar dan moet de
vraag gesteld worden of het programma der vooratbepaal-
de verminderingen der staatstussenkomsten ten voordele
van de N.M.B.S. nog wel kan gelden als enig basis-

gegeven waarnaar het spoorwegbeheer moet gericht wor~
en.,

Verdere staatshulp is te verantwoorden maar moet ge-
schieden met inachtname van :

~- een volgehouden inspanning tot modernisatie en ratio-
nalisatie steunend op mogelijke tariefaanpassingen, nieuwe
technieken en grotere commerciéle bewegingsvrijheid;

— de noodzakelijkheid om verouderde monopolium-ver-
plichtingen te herzien;

~— de normalisatie van de rekeningen, waarbij het ver-
heugend is te mogen vaststellen dat het onderzoek ervan
op degelijke wijze is ingezet.

Bespreking.

De door de Minister geschetste toestand van de

N. M. B. 5. heeft op alle commissieleden een diepe indruk
gemaakt. :

Er moet op gewezen worden dat geen enkel lid van de
commissie de doelstellingen van de Minister kritiseerde,
evenmin als de algemene lijn die hij schetste inzake het te
voeren spoorwegbeleid.

Veel vragen werden aan de Minister gesteld welke deze
uitvoerig beantwoordde :

VRAAG :

De N. M. B. §. overweegt tariefaanpassingen om haar financiéle toe~
stand te wverbeteren.

Maar zijn er ook geen andere mogelijkheden om de ontvangsten
te verhogen, nl. door het verkeersvolume te verhogen. Heeft men des-
betreffend cen plafond bereikt? Zo neen, welke zijn dan de mogelijk-
heden ?

ANTWOORD :

De N.M.B.S. doct al wat in haar macht is om haar verkeers-
volume te verhogen, in de perken die haar gesteld zijn in verband met
haar kostprijzen, de beschikkingen van de wet van 25 augustus 1891
en van haar Statuut.

Wat het reizigersverkeer betreft zijn haar toeristische diensten, zo-
wel in het buiten- als in het binnenland bedrijvig met het werven van
cliéntele, inzonderheid wvan groepsreizigers (scholieren, sportclubs,
toeristen, enz.). Deze activiteit geschiedt in innig verband met deze van
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la plus favorable possible a I'égard des principes qui servent
de base a la politigue commune des transports.

La seconde option s'impose de toute évidence. La pre-
miére ne ferait que mettre en relief notre pouvoir de nous
opposer & des glissements de trafic ultérieurs, avec toutes
les suites financiéres que ceci impligue.

Les dificultés de la S. N, C. B. ne proviennent pas d'un
relachement dans la rationalisation et la modernisation du
réseau ferroviaire. Il y a cependant des éléments qui échap-
pent & la rationalisation et qui alourdissent trés considéra-
blement les prix de revient: les salaires, traitements, pen-
sions, charges sociales. I’évolution de ceux-ci n'intervient
pas dans les prévisions établies lors de ['¢laboration du
programme de rationalisation en 1959,

C'est pourquoi il convient de chercher de nouveaux
maoyens propres & promouvoir le progrés social du per-
sonnel.

[augmentation des tarifs, telle qu'elle a été exposée, est
insuffisante pour couvrir le coiit des charges de progrés
social du personnel. L'opinion publique dans notre pays est
toujours extrémement sensible lorsqu'il s’agit de l'augmen-
tation des prix des transports. Cette réaction est compré-
hensible. Mais alors on doit se demander si le programme
de réductions prévues des interventions de I'Etat en faveur
de la S.N.C. B. peut encore servir d'unique élément de
base d’aprés lequel il faut orienter la gestion des chemins
de fer. .

Le maintien de l'aide de I'Etat peut se justifier mais il
doit se faire en tehant compte :

~ de l'effort continuel de modernisation et de rationa-
lisation, basé sur d'éventuelles adaptations de tarif, de nou-
velles techniques et d'une liberté de mouvement commerciale
plus grande;

— de la nécessité de revoir les obligations surannées dé-
coulant de leur monopole;

~— de la normalisation des comptes pour lesquels il est
réjouissant de constater qu'ils ont été examinés d'une ma-
niére sérieuse.

Discussion.

La situation de la S.N. C.B., telle que décrite par le
Ministre, a fortement impressionné tous les membres de la
Commission.

Il convient de signaler qu'aucun membre de la commission
n'a critiqué les objectifs du Ministre, pas plus que la ligne
générale de la politique gu'il entend mener dans le domaine
des chemins de fer.

De nombreuses questions ont été posées au Ministre,
lequel ¥ a répondu de maniére détaillée.

QUESTION :

La S.N.C. B. envisage des adaptations de tarif pour améliorer sa
situation financiére.

Mais n'y a-t-il pas d'autres possibilités d'augmenter les recettes,
notamment en augmentant le volume du trafic 7 A cet égard, le plafond
a-t-il été atteint? Si ce n'est pas le cas, devant quelles possibilités se
trouve-t-on ?

RitPONSE :

La S.N.C. B. fait tout ce qui est en son pouvoir pour accroifre le
volume de son trafic, dans les limites qui lui sont imposées par ses prix
de revient, les dispositions de la loi du 25 aoit 1891 et de son Statut.

En ce qui concerne le trafic des voyageurs, ses services touristiques,
tant en Belgique qu'a l'étranger, s'occupent d'attirer, en particuller,
une clientéle de voyageurs en groupes (écoliers, clubs sportifs, touristes,
etc,), Cette activité s'exerce en collaboration étroite avec le service de
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haar publiciteitsdienst, die jaarlijks duizenden affiches en folders wer-
spreidt en menigmaal deel neemt wan  tentoonstellingen en handels-
beurzen, Op tarifair gebled werden verschillende formules aangeboden
om dit scort verkeer in de hand te werken; abonnement van 5-10 en 15
dagen, verkoop van kaarten die recht geven op 50 9 vermindering,
vermindering voor groepsreizigers, forfaitaire prijzen voor individuele
uitstappen van cen dag.

Wat het goedercnverkeer betreft, beschikt zij thans over zes han-
delsagentschappen in het buitenland en zeventien handelsagentschappen
in het binnenlond. Fir worden doorlopend speciale tarieven in werking
gesteld die verminderde prijzen aanbieden tencinde bestaande trafieken
te behouden of er nicuwe te verwerven. Het wagenpark wordt gelei-
delijk vernieuwd met het oog op het uitschakelen van behandelings-
kosten en er werd beslist van | januari 1963 af bepaalde tegemoct-
komingen te doen aan de cliénten die een verbindingsspoor gebruiken
of spoorwegterreinen in huur hebben.

Wat haar betreft, doet de N. M. B. S. dus al het mogelijke om haar
verkeersvolume te verbeteren.

Nochtans, in de huidige stand van de verkeerscconomie in Belgid,
kan men niet beschouwen dat er gelijkheid is in de concurrentievoor-
waarden, waardoor het de N.M.B.S. niet mogelijk is een verkeers-
volume te bereiken dat in verhouding staat tot de specificke voor-
delen die zij werkelijk kan bieden voor het vervoer van zware goe-
deren, De in uitzicht gestelde wijziging van de wet van 25 augustus
1891 kan daaraan nochtans een kentering ten goede brengen.

VRAAG :

Wordt buiten de lijn Brussel-Parijs en Parijs-Keulen nog de
electrificering van andere lijnen overwogen?

ANTWOORD :

Buiten de lijnen Brussel-Bergen-Quévy (Franse grens), met uitloper
naar St-Ghislain, en Erquelinnes-Charleroi-Namen-Luik-Verviers-Her-
bestal (Duitse grens), worden thans geen andere electrificeringen meer
overwogen; alle inspanningen zijn gericht op de dieselisatie.

VRAAG :

Is het mogelijk het investerings- en vernieuwingsprogramma mede te
delen voor de eerstkomende jaren inzake rijtuigen, wagens en loco-
nmotieven ? Wat deze laatste betreft, volgens soort.

ANTWOORD :

De aankoopprogramma's van materieel, inzonderheid van rijtuigen
en locomotieven, worden opgemaakt, rekening houdend met de finan-
ciéle middelen, die ter beschikking van de N.M.B.S. gesteld zijn.

De aankoopprogramma's van de wagens hangen af, enerzijds van
de evolutie van het goederenverkeer, en, anderzijds, van de behoeften
aan speciale wagens die ter beschikking van de kli#nten moeten gesteld
wordern.

Deze laatste zou niet vooraf kunnen bepalen wat op dit gebied zal
kunnen gedaan worden in de eerstkomende jaren, bijaldien het objec-
tief blijft de stoomtractie uitérlijk 1967 wvolledig uit te schakelen.

VRAAG :

Worden er nog bestellingen in het buitenland gevraagd, ten einde
onze Belgische ondernemingen aan te zetten hun productieprijs en
-methodes in het oog te houden...?

ANTWOORD :

Met bet oog op de modernisatic van het net, is de N.M.B. 5.
genoodzaakt gespecialiseerd materieel aan te schaffen, dat reeds in
het buitenland beproefd werd.

Te dien einde onderhandelt ze over de aankoop der plans en
vergunningen, om de Belgische constructeurs, “die bedoeld materieel
zouden kunnen vervaardigen, op voet van gelijkheid te stellen.

De prijzen, die ter gelegenheid van de aanbestedingen ingediend
worden, worden ontleed of vergeleken met de prijzen, die door andere
spoorwegnetten betaald worden voor gelijkaardig materieel.
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publicité qui distribue chague année des milliers d'affiches et de dé-
pliants et participe parfois 4 des expositions et des foires commerciales.
Dans le domaine des tarifs, diverscs formules sont proposées pour
favoriser ce mode de trafic : abonnements de 5, 10 et 15 jours, vente
de cartes donnant droit a une réduction de 50 %, réductions pour
voyages en groupe, prix forfaitaires pour des excursions individuelles
d'un jour, efc.

Eun ce qui concerne le trafic marchandises, la 8. N. C.B. dispose
actuellement de six agences commerciales & ['étranger ct de dix-sept
agences commerciales en Belgique. Des tarifs spéciaux sont sans cesse
mis en application, qui proposent des prix réduits afin de conscrver les
trafics existants ou d'en acquérir de nouveaux. Le parc ferroviaire est
renouvelé progressivement dans le but d'éliminer les frais de manuten-
tion et il a été décidé d'accorder, a partir du 1* janvier 1963, certains
avantages aux clients qui utilisent un raccordement ou louent des
terrains appartenant aux chemins de fer.

La S.N.C. B. fait, pour sa part, tout son possible pour accroitre le
volume de son trafic,

Toutefois, dans T'état actuel de I'économiec des transports en Belgique,
on ne peut estimer que les conditions de la concurrence soient égales,
ce qui empéche la 8. N.C, B. d'atteindre un volume de trafic propor-
tionnel aux avantages spécifiques qu'elle peut réellement offrir pour
le transporl de marchandises lourdes. La modification prévue de la
loi du 25 aoiit 1891 peut toutefois provoguer ici un revirement favarable.

(QUESTION :

Abstraction faite des lignes Bruxelles-Paris ct Paris-Cologue, envisa-
ge-t-on I'électrification d'autres lignes encore ?

REPONSE :

Abstraction faite des lignes Bruxelles-Mons-Quévy (frontiére fran-
caise), avec embranchement vers St-Ghislain, et Erquelinnes-Charleroi-
Namur-Litge-Verviers-Herbestal (fronti¢re allemande), aucune autre
électrification n'est actuellement envisagée, les efforts actuels étant
axés sur la dieselisation.

QUESTION :

Est-il possible de communiquer le programme d'investissement et de
renouvellement pour les années suivantes en ce qui concerne les voitures,
les wagons et les locomotives 7 Pour ces derniéres par catégorie.

REPONSE :

Les programmes d'achat de matériel, principalement de voitures et
de locomotives, sont établis compte tenu des moyens [inanciers dont
dispose la . N.C. B.

Les programmes d'achat de wagons dépendent, d'une part, de 1'évo-
lution du trafic des marchandises et, d’autre part, des besoins en wagons
spéciaux qui doivent étre mis & la disposition: de la clientsle.

La S.N.C.B. ne pourrait dire & l'avance ce qui pourra étre fait
dans ce domaine au cours des années suivantes, pour autant gue 'ob-
jectif reste d'éliminer complétement la traction a vapeur au plus tard

en 1967.

QUESTION :

Demande-t-on encore des commandes & U'étranger, afin d'inciter nos
entreprises belges & surveiller leurs prix et leurs méthodes de protection ?

REPONSE :

En vue de la modernisation du réseau, la S. N. C. B, est obligée de se
procurer du matériel spécialisé, qui a déja été expérimenté a I'étranger.

A cette fin, elle est en pourparlers au sujet de I'achat des plans et des
licences afin de mettre les constructeurs belges, qui pourraient fabriquer
ce matriel, sur un pied d'égalité.

Les prix, qui sont présentés a l'occasion d'adjudications, sont ana-
lysés et comparés aux prix payés par d'autres réseaux de chemins
de fer pour du matériel analogue.
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Indien de Belgische constructeurs zich willen handhaven in de
Gemeenschappelijke Markt, hebben ze er belang bij mededingingsprij-
zen in te dienen,

VRAAG :

Inzake bestellingen die in het buitenland gedaan worden of zullen
grdaan worden betreft het hier -

~ rechtstreekse bestellingen door de N.M.B. 8. in buitenland;
—~ bestellingen aan Belgische ondernemingen die buitenlands mate-
ricel in hun opdrachten verwerken?

ANTWOORD :

Voor haar bestellingen, raadpleegt de W. M.B. S, benevens de Bel-
gische firma's, de Belgische vertegenwoordigers van vreemde firma's.

Bij contstentenis van Belgische fabrikanten of vertegenwoordiging
in Belgié kan de N.M.B.S. genoodzaakt zijn zich rechistrecks te
wenden tot een in het buitenland gevestigde firma.

Er valt op te merken dat voor al de gevallen van aankoop wvan
vreemd materieel, zowel voor bestellingen bij een Belgische firma, als
bij een vertegenwoordiger in Belgig of rechtstreeks in het buitenland,
de N. M. B.S. het advies moet Inwinnnen van de Bestendige Commissie
van Advies inzake contracten of aanbestedingen, bij het Ministerie
van Economische Zaken.

VRAAG :

Kunnen de eigen werkhuizen van de spoorwegen zelf volledige
spoorwagens en rijtuigen bouwen? Doen ze dit ock? In concurrentie

met de nijverheid ? )
Is een npette industriéle boekhouding, die een zuiver en objectief
inzicht geeft in de juiste productiekosten, hier wel mogelijk ?

ANTWOORD :

Het antwoord luidt bevestigend.

De werkhuizen van de N. M. B. S. hebben reeds dergelijk matericel
vervaardigd; voor het ogenblik zijn constructies aan de gang, waarbij
het personeel, beschikbaar gesteld wegens de modernisatie van het

net, benuttigd wordt.
De in de werkplaatsen uitgevoerde werken zijn deze, waarvan de
kostp-ijs lager is dan de prijs die zou betaald worden in geval van

bestelling bij de industrie.
De boekhouding van de N.M.B.S. laat toe de juiste productie-

kosten op te maken.

VRAAG

Op hoeveel exemplaren wordt de B-revue-uitgave voor de treinen
getrokken? Op welke lijnen wordt ze ter beschikking gesteld ? Wor-
den er abonnementen gevraagd? Wat kost dit aan de N.M.DB. 8.7
Acht men die uitgave werkelijk verantwoord?

ANTWOORD :

1) Oplage : 10.000 treinexemplaren per maand.

2) Verspreiding : in de metalen rijtuigen van de voornaamste trei-
nen in binnenverkeer, naar rato van 10 exemplaren per rijtuig. Ipso
facto wordt de B-revue dus ter beschikking gesteld op alle belangrijke

lijnen.
3) Abonnementen : het blad is met abonnement verkrijgbaar bij de
N. V. Omega, Lamoriniérestraat 67, Antwerpen, voor hen die het

thuis willen besteld krijgen.
De abonnementsprijs wordt bepaald door de N.V. Omega.

4) Wat kost deze revue aan de N.M.B.S. en is deze uitgave
verantwoord :

De N. V. Qmega is belast met de redactie en druk. Alle uitgavekos-
ten zijn ten laste van Omega. Deze worden betaald met de publiciteits-
ontvangsten,

4XV (1962-1963) N. 3

Si les constructeurs belges wveulent sc maintenir dans le Matrche
Commun, ils ont tout intérét a préserver des prix concurrentiels.

QUESTION :

En ce qui concerne les commandes passées on a passer a4 |'étranger,
s'agit-il :

~— de commandes directes par la S, N, C. B. a l'étramgoer;
— de commandes & des entreprises belges qui utilisent du matériel
é¢tranger dans leurs ordres?

REPONSE :

Pour ses commandes, la S, IN. C. B. consulte, outre les Firmes belges,
les représentants belges de firmes étrangéres,

A délaut de fabricants belges ou d'une représentation en Belgique,
la S. N.C.B. peut étre obligée de s'adresser directement 3 une firme
établie & l'étranger.

I1 convient de remarquer que, pour tous les cas d'acquisition de
matériel étranger, tant pour les commandes passées 2 une firme belge
gu'a un représentant en Belgique ou directement a I'étranger, la
S.N. C.B. est tenue de prendre lavis de la Commission consultative
permanente pour les contrats ou adjudications auprés du Ministére
des Alfaires économiques.

QUESTION :

Les propres ateliers des chemins de fer sont-ils &4 méme de construire
eux-mémes des wayons complets? Le fontls effectivement? En
concurrence avee 1'industrie ?

Une comptabilité industrielle claire, donnant une image objective
du coiit exact de la production, est-elle possible en ce domaine.

REPONSE :

La réponse est affirmative,

Les ateliers de Ja S.IN. C. B. ont déja fabriqué pareil matériel; pour
le moment, il y a des constructions en cours auxquelles est affecté le
persornel mis en disponibilité en raison de la modernisation du réseau.

Les travaux exécutés dans les ateliers sont ceux dont le prix de
revient est inférieur au prix qui serait payé en cas de commande &

l'industrie.
La comptabilité de la S.N.C.B. permet d'établir exactement les

frais de production.

QUESTION :

Quel est le tirage de la revue B éditée pour les trains 7 Sur quelles
lignes est-elle mise a la disposition? Y a-t-il des demandes d'abonne-
ment ? Combien coite cette édition a la S. N.C. B.? Estime-t-on que
cette édition est réellement justifiée 7

RFPONSE :
1) Tirage : 10.000 exemplaires pour les trains, par mois.

2) Diffusion : dans les voitures métalliques des principaux trains
sur les lignes intérieures, a raison de 10 exemplaires par voiture.
11 sensuit que la revue B est mise & la disposition sur toutes les
lignes importantes.

3) Abonnements : des abonnements a la revue peuvent étre obtenus
a 1a S.A. Omega, 67, Lamoriniérestraat, 2 Anvers, par ceux qui
désirent la recevoir a domicile.

Le prix de l'abonnement est fixé¢ par la 5. A. Omega.

4) Dépense qu'enfraine cefte revue pour la S.N.C.B, et justifi-
cation de cefte dépense :

La S.A. Omega est chargée de la rédaction et du travail d'im-~
pression. Toutes les dépenses sont a charge d'Omega. Elles sont
récupérées par les recettes de publicité.
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De rol van de N.M. B. S, blijft beperkt tot een algehele supervisie,
ten einde de kliénteel zoveel mogelifk ter wille te zijn.

VRAAG !

Vindt de N.M.B. S. het absoluut nodig dat kaartjes geknipt wor-
den bij vertrek in het station, in de rijtuigen zelf en weer afgenomen
worden bij de uitgang van het station en dan nog ecns een controle
die plots in de treinen opduikt? Is die controle niet veel duurder dan
de overtredingen of ontduikingen die daardoor kunnen belet worden?

ANTWOORD :

De kontrole van de vervoerbewijzen inaakt thans het voorwerp wuit
van een grondige studie vanwege de bevoegde diensten van de
N, M. B. S. De mogelijkheid tot het vermijden van dubbele kontroles
wordt nagegaan.

De ondervinding toont nochtans aan :

1) dat wegens het uitvallen van de volledige of gedeeltelijke be-
diening van sommige stations en stopplaatsen geen kontrole meer
mogelijk is bij vertrek, en de reizigers zich van een reisbiljet moeten
voorzien in de trein;

2) dat wooral tijdens de spitsuren en op de korte afstanden de
kontrole in de treinen wegens de drukke bezetting over 't algemeen
ontoereikend is, zodat deze in gunstige zin door de kontrole bij het
verlaten van het station aangevuld wordt.

Het volledig afschaffen van de kontrole in de stations wordt thans
niet mogelijk geacht, zonder dat hiernit een zeer belangrijk ontvangst-
verlies zou voortvloeien.

Daarenboven bestaat het kontrolepersoneel in de stations bijna uit-
sluitend uvit semi-valide werklieden, die onmogelijk in andere functies
kunnen overgeschakeld worden.

VRAAG :

Er doen geruchten de ronde dat de N.M.B.S. voornemens is de
dienst van de stukgoederen te reorganiseren.

Biedt de overwogen formule voordelen?

Zal de afschaffing van baancentra eruit voortvloeien waarvan de
exploitatie aan het privé zal toevertrouwd worden?

Vormt de nieuwe exploitatiemethode geen gevaar van demoralise-
ring van het personeel, hetgeen ze niet rationeel zou maken ?

ANTWOORD

Het is juist dat de Raad van Beheer van de N.M.B.S. in zijn
vergadering van oktober Il. zich akkoord heeft verklaard over het
voornemen een deel van de activitelten van de baancentra toe te
vertrouwen aan een zustermaatschappij, met meerderheidsparticipatie
van de N.M.B. S.

Er zal eerst overgegaan worden tot een proef die zich zal beper-
lcen tot twee baancentra van middelmatig belang.

Regening houdend met de uit deze proef opgedane ondervinding,
zal de latere veralgemening van het nieuw systeem zich uitstrekken
over een vrij lange periode gedurende dewelke de herbenuttiging van
de beschikbaar gekomen bedienden zal gebeuren met de beste behar-
tiging van hun belangen,

VRAAG ;

Wie is belast met de bouw wvan autobusstations en welke is de
procedure die desbetreffend gevolgd wordt?

ANTWOORD :

‘Wanneer het gaat om de verwezenlijking van autobusstations in
het raam van de codrdinatie van het vervoer per spoor en over de
weg, wordt de N.M.B.S. belast met de studie en de_uitvoering. De
werken worden gefinancierd door het Ministerie van Verkeerswezen,
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Le role de la 8. N, C. B. se limite & une supervision totale, en vue
de servir la clientgle le plus agréablement possible.

QUESTION :

La S.N.C.B. estime-t-elle absolument indispensable de poingonner
les billets au départ de la gare et dans le train méme, de les faire
remettre & la sortie de la gare ct de les soumctire en outre & un con-
trole dans les trains 7 Ce contréle n'est-il pas plus onéreux que les
contraventions ou fraudes qu'il permet d'éviter ?

REPONSE :

La question du contréle des titres de transport [ait actuellement
l'objet d'une étude approfondie par les services ocmpétents de la
S.N.C.B. On examine la possibilité d'éviter les doubles contrdles.

L'expérience nous apprend cependant :

I} que la suppression compléte ou partielle du personnel desservant
certaines gares ou haltes entraine l'impossibilité du contréle au départ
et I'obligation pour les voyageurs de se munir d’un billet de voyage
dans le train;

2) que c'est surtout aux heures de pointe et sur les courtes dis-
tances que le contrdole dans les trains est généralement insuffisant 2
cause du grand nombre de voyageurs, de sorte que ce contréle est
favorablement complété par le contréle & la sortle de la gare.

On estime que la suppression totale du contréle dans les gares n’est
pas possible a Jheure actuelle sans qu'il en résulte une perte considé-
rable en recettes.

Pour le surplus, le personnel de contrdle dans les gares est com-
posé quasi exclusivement d’ouvriers semi-valides qu'il est impossible
d'employer dans d'autres fonctions.

QUESTION :

Le bruit court gue la S.N.C.B, a l'intention de réorganiser son
service de charges incomplétes (marchandises).

La formule envisagée comporte-t-elle des avantages ?

En résaltera-t-il la suppression des centres routiers dont l'exploi-
tation sera confiée & lindustrie privée?

La nouvelle méthode d'exploitation ne comporte-t-elle pas un danger
de démoralisation du personnel, ce qui, par le fait méme, la rendrait
irrationnelle 7

REPONSE :

Il est exact que le Conseil d'Administration de la S.IN.C.B., en
sa séance d'octobre dermier, a marqué son accord sur lintention de
confier une partie des activités des centres routiers & une filiale, avec
participation majoritaire de la S.N. C.B.

On procédera d'abord & un essai limité dans deux centres routiers
de moyenne importance. )

Compte tenu des enseignements & tirer de cet essai, la généralisa-
tion ultérieure du mnouveau systéme s'étalera sans doute sur une
période assez longue pendant laguelle s'effectuerait au mieux de leurs
intéréts le reclassement des agents devenus disponibles.

QlursTIoN :

Qui est chargé de la construction des gares d'autobus ef quelle
est la procédure suivie en la matiére ?

REPONSE :

Lorsqu'll sagit de réalisations de gares d’autobus dans le cadre de Ia
coordination des transports par rail et par route, la S.IN. C.B. est
chargée de l'étude et de Yexécution. Les travaux sont financés par
le Ministére des Communications.
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In sommige bijzondere gevallen werden, binnen in steden, autobus-
stations gebouwd op initiatief van de gemeentebesturen.

VRAAG :

Hoever staat het met de oplossing die moet worden gegeven aan de
liberale syndicale vertegenwoordiging bij de N.M. B.S.?

ANTWOORD :

Er bestaan bij de N. M. B. S. twee categorietn van toegelaten syn-
dicale organisatles. De eerste bestaat uit wat wordt genoemd « de
aangenomen organisaties » die dit statuut kunnen genieten, in zoverre
zij aangesloten zijn bij een nationale en interprofessionele organisatie
die minstens 50.000 leden telt en dat zij erkend en vertegenwoordigd
zijn in de Nationale Arbeidsraad en in de Centrale Bedrijfsraad.

Het Liberaal Syndicaat geniet het statuut voorhebouden aan de aan-
genomen organisaties en het heeft dus de voordelen, voorzien door
dit stattuut, verworven,

De tweede categorie van toegelaten syndicale organisaties bestaat
uit de « erkende » organisaties. ,

Het gaat niet om de organisaties die vertegenwoordigd zijn in het
Nationaal Paritair Comité van de N.M.B. S, Om in deze Commissie
vertegenwoordigd te zijn, moeten de personcels groeperingen niet
alleen voldoen aan de voorwaarden gesteld voor de aanneming, maar
zij moeten bovendien, een ledenaantal bezitten dat ten minste gelijl
is aan 10 % van het personeel in dienst.

Opdat het Liberaal Syndicaat een vertegenwoordiging in het Na-
tionaal Paritnire Comité zou kunnen bekomen zal het eerst moeten
bewijzen dat zijn ledenaantal ten minste 10 %, vertegenwoordigt van
het aantal bedienden in dienst.

Er valt nog op te merken dat sedert de oprichting van de N.M.B.S,,
het Liberaal Syndicaat nooit vertegenwoordigd was in het Nationaal
Paritair Comité van de N. M. B. S,

VRAAG ¢

Het basnvak Charleroi-Franse grens, nabij Doornik, werd niet
opgenomern. op de kaart van de grote spoorverbindingen van de EEG.,
gevoegd bij de « Aanbevelingen van de Uitvoerende Macht van de
Gemeenschappelijke Markt met het oog op de ontwikkeling van de
infrastructuur van het vervoer in de EE.G.» - document n* 4 van
oktober 1960.

Het belang van de as Charleroi-Doomik ligt niet in het feit dat
zij de verbinding vormt tussen de vier bljzonderste Henegouwse centra,
maar dat zij zal moeten tussenkomen in het verkeer Engelund-Belgie-
Duitsland na de bouw van cen vaste verbinding tussen Engeland en het
vasteland.

De brug die zowel het weg- als spoorverkeer zou toelaten, of de
tunnel die het monopolium van het verkeer Engeland-Vasteland aan
de spoorweg zou voorbehouden, kan slechts de internationale rol van
de as Kales-Doornik-Chatleroi-Luik-Duitsland versterken.

De nakende toetreding van Fngeland tot de Gemeenschappelijke
Markt, die de handelsbetrekkingen sterk zou zien toenemen, zal aan
deze spoorlijn een nog groter internationaal belang schenken.

Er kan nog onderstreept worden dat gedurende de laatste oorlog
de Duitsers een rechtstreekse treindienst hadden ingericht tussen Kales
en Duitsland over Dooraik-Luik.

Derhalve zou er meer belang moeten gehecht worden aan die lijn
welke de bijzonderste is van Henegouwen.

ANTWOORD :

Op het Europese plan is de verkeersader Samber-Maas en Vesder,
die deel uitmaakt van de historische weg die Parijs en Noord-Frankrijk
verbindt met het Roergebied, ontegensprekelijk een grote Europese reis-
weg en verdient daarom een inspanning tot modernisering, die aan
gang is. Men heeft alle redenen om te hopen dat deze inspanning een
weldoende invlced zal hebben op de industrigle toekomst van Wal-
lonié.

De reisweg Charleroi-Centrum-Bergen-Doornik vormt als het ware
de spoorwegruggegraat van de provincie Henegouwen. Hij kent een
reizigers- en goederenverkeer dat, alhoewel wvan enig belang zijnde
tugsen Bergen en Charleroi, aldaar nog mogelijkheden tot eventuele
aangroei biedt, zonder belangrijke verbeteringswerken. Men kan aldus
bevestigen dat de bestaande spoorinrichting het hoofd kan bieden aan
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Dans certains cas particuliers, & Uintérienr des villes, des gares
d'autobus ont été construites 2 linitiatives des administrations com-
munales.

QUESTION :

O en est la solution & donner a la représentation syndicale libérale
ala SSN.C.B7?

REpPONSH :

Il existe a la S.N.C.B. deux catégories d'organisations syndicales
admises. La premiére est constituée par ce qu'on appelle ¢« les orga-
nisations agréées » qui peuvent bénéficler de ce statut & condition
qu'elles soient affiliécs & une organisation nationale et interprofession-
nelle groupant au moins 50,000 membreés et qu'elles solent reconnues
et représentées au Conscil National du Travail et au Conseil Central
de I'Economie,

Le Syndicat Libéral jouit du statut réservé aux organisations agréées
et les avantages accordés par ce statut lui sont donc acquis.

La deuxiéme catégorie d’organisations syndicales admises est con-
stituée par les organisations dites reconnues.

1] s'agit des organisations qui sont représentées au sein de la Com-
mission Paritaire Nationale de la S.IN.C.B. Pour étre représentés 2
cette Commisslon, les goupements du personnel doivent satisfaire non
seulement aux condltions imposées en ce qui concerne lagréation,
mais doivent, en outre, avoir un nombre de membres égal & au moins
10 % du personnel en service.

Pour que le Syndicat Libéral puisse obtenir une représentation a la
Commission Paritaire Nationale de Ia 8. N. C.B,, il faudrait’ donc qu'il
fournisse d'abord la preuve que le nombre de ses adhérents repicsente
au moins 10 % du nombre du perscnnel en service. )

A remarquer encore que depuis la création de la S,N.C.B., le
Syndicat Libéral n'a jamais été représenté & la Commission Paritaire
Nationale de la Société Nationale.

QURSTION :

La section Charleroi-frontiére f{rancaise, prés de Tournai, n'a pas
été reprise sur la carte des grandes liaisons ferroviaires de la C. E. E,
jointe aux ¢« Recommandations de I'Exécutif du Marché Commun en
vue du développement de linfrastructure des transports dans la
C.E. E.», document n° 4 d'octobre 1960.

L'importance de l'axe Charlerci-Tournal ne découle pas du fait
qu'il relie les quatre centres les plus importants du Hainaut mais bien
du fait qu'il devra assurer le trafic Angleterre - Belgique - Allemagne
aprés I'aménagement d'une liaison permanente entre I'Angleterre et le
Continent, )

Le pont, qui permettrait le trafic par route comme par chemin de fer,
ou le tunnel, qui donmerait aux chemins de fer le monopole du trafic
Angleterre-Contiuent, ne peut que renforcer le rdle international de
l'axe Calais-Tournai-Charleroi-Ligge-Allemagne. )

IL’adhésion prochaine de la Grande-Bretagne au Marché Commun,
qui provoquerait un accroissement des relations commerciales, donnera
a cette ligne une importance internationale encore plus grande.

Rappelons en outre que pendant la derniére guerre les Allemands
ont organisé une liaison directe par chemin de fer entre Calais et I'Alle-
magne via Tournai-Ligge.

Il faudrait, des lors, attacher plus dimportance a cette ligne, la
plus importante du Hainaut. ’

REPONSE :

Sur le plan européen, le sillon Sambre-Meuse et Vesdre, gui fait
partie de la voie historique reliant Paris et le Nord frangais a la
Ruhr, est incontestablement un grand itinéraire européen et est a ce
titre justifiable d'un effort de modernisation qui est en cours. Cet
effort sera, on a toutes raisons de l'espérer, bénéfique pour l'avenir
industriel de la ‘Wallonie.

a
a

L’itinéraire Charleroi-Centre-Mons-Tournai constitue en quelque
sorte I'épine dorsale ferroviaire de la Province de Hainaut. 11 achemine
un trafic voyageurs et marchandises qui, tout en ayant gquelque
consistance entre Mons et Charlerci, y laisse encore, sans aménage-
ments importants, une large marge d'accroissement éventuel. Ainsi,
il est permis d'affirmer que l'outil existe pour faire face & un dévelop-
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een onfwikkeling van de witwizselingen, dic even wenselijk is voor
de toekomstige welvaart van Henegouwen als voor deze van de
spoorweg.

Maar het verkeer Charleroi-Doornik is nooit van werkelijk inter-
nationale of Europese aard geweest, Weliswaar werden op sommige
tijdstippen reizigerstreinen Luik-Doornik verlengd tot Rijsel; nochtans,
daur deze verlenging aun geen enkele noodzavk beantwoordde, werd
ze afgeschaft. De bediende streek tussen Charleroi en Doornik bezit
wel nijverheidsinrichtingen die per spoor goederen kunnen uitwisselen
met het buitenland, maar dit geeft aan de lijn die er doorheen loopt
nog niet het kenmerk van een Europese lijn.

Wat betreft de eventuele spoorwegoverschrijding van het Nauw
van Kales, dit probleem waarvoor ons land bijzondere aandacht
betoont, komt minder voor als zou het nieuwe Internationale reiswegen
doen ontstaan, dan als een gelegenheid tot verbetering van de benutti-
ging van bestaande Europese reiswegen.

Indien in het opzicht van de economische heropbloei van Henegou-
wen een aangepaste spoorweguitrusting moet gehandhaafd worden,
zou men moeilijk argumenten vinden die onze partners van de Ge-
meenschap zouden overtuigen van de opportuniteit om de « Hene~
gouwse ruggegraat » gelijk te stellen met een « Buropese as».

Henegouwen mag zich op Europees plan niet als afgezonderd gevoe-
len, vermits =zij belang hceft bij drie grote assen : Parijs-Brussel-
Amsterdam, Parijs-Ruhr, en, in het vooruitzicht van de tunnel ander het
Nauw van Kales, Londen-Rijsel-Brussel-Duitsland.

VRAAG :

Woare het op het stuk van de normalisering van de spoorweg-
rekeningen niet geraden om de diverse vergoedingen die aan de
N.M.B.S. toekomen, te verdelen over de begrotingen van de betrokken
departementen ?

ANTWOODRD :

In januari 1959 had de regering overwogen de verschillende com-
pensatievergoedingen te verdelen over de begrotingen der onderschei-
dene betrokken departementen, ten einde deze de door de Staat opge-
legde lasten te laten dragen, rekening houdend met hun respectieve
bevoegdheid.

Bij de werkzaamheden van de interministeriéle commissie voor de
sanering van de financiéle toestand van de N.M.B.S. heeft men echter
geconstateerd dat een dergelijke verdeling van de kredieten het Parle-
ment niet meer in staat zou stellen een overzicht van het probleem
der bijdragen ten gunste van de spoorwegen te hebben en bijgevolg
dat deze verdeling de controle en de codrdinatie van de maatregelea
die voor de ultvoering van het saneringsprogramma van de N.M.B.S.
moeten worden genomen, ernstig in het gedrang zou brengen. Boven-
dien zou zij een normale stijving van de N.M.B.5.-kas ulterst moeilijk
maken. :

Besloten werd dan ook al deze kredieten te blijven uittrekken op de
begroting van het departement van Verkeerswezen.

VRAAG :

Gaarne vernam ik wat zal geworden van de ceptrale werkplaats
te Salziones nadat de stoomlocomotieven volledig verdwenen zullen

zijn.
ANTWOORD :

Ingevolge de modernisering van de tractiemiddelen op het Belgische
spoarwegnet zal de centrale werkplaats te Salzinnes — die de reparatie
van de stoomlocomotieven kwijt geraakt -~ geleidelijk de reparatie
van de Diesellocomotieven overnemen. Deze werkplaats wordt thans
met het oog daarop opnienw ingericht en omgebouwd.

Het thans beschikbare personeel werkt er aan speciale constructies
en aan de fabricatie van diverse onderdelen. Eerlang zal het met de
reparatiewerken aan wagons belast worden.

Het ligt niet in de bedoeling van de N.M.B.S. deze centrale werk-
plaats af te schaffen.

VRAAG :

Er is in uitzicht gesteld dat het reizigersvervoer op lijn Marien-
bourg-Vireux in april 1963 afgeschaft zal worden. Uit een toeristisch
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pement des échanges, aussi sonhaitable pour la prospérité future du
Hainaut que pour celle du chemin de fer.

Mais le trafic Charleroi-Tournai n'a jamais eu de caractére vrai-
ment international ni curopéen. Certes, des trains de voyageurs Liege-
Tournai ont été, & certaines époques, prolongés jusqu'a Lille; mais
ce prolongement ne répondant & aucun besoin, a été supprimé. Certes,
la région desservie entre Charleroi et Tournai comparte-t-elle des
entreprises industrielles qui peuvent échanger des marchandises par fer
avec l'étranger; mais ceci ne confére nullement a la ligne qui les
dessert le caractére de voie européenne,

Quant a un éventuel franchissement ferroviaire de la Manche, pro-
bléme auquel notre pays se montre particuliérement attentif, il apparait
moing comme devant entrainer la création de nouveaux itinéraires
internationaux, gue comme une occasion d'améliorer l'utilisation d'lti-
néraires curopéens cxistants.

Si, dans l'optique de la relance économique du Hainaut un équipe-
ment ferroviaire adéquat doit étre sauvegardé, on trouverait difficile-
ment les arguments aptes 4 convaincre nos partenaires de la Com-
munauté de l'opportunité d'assimiler la « dorsale henpbuyére » & un
¢ axe européen ».

Le Hainaut ne peut guére, sur le plan européen, se seulic isclé,
étant donné qu'il est intéressé par trois grands axes: Paris-Bruxclles-
Amsterdam, Paris-Ruhr, et, dans l'optique future du tunnel sous la
Manche. Londres-Lille-Bruxelles- Allemagne.

QUESTION :

Dans le cadre de la pormalisation des comptes ferroviaires ne serait-
il pas souhaitable que les différentes indemnités qui reviennent a la
S.N.C. B, scient ventilées entre les budgets des départements inté-
ressés ?

REPONSE @

En jaovier 1959, le gouvernement avait envisagé de répartir les
différentes indemnités compensatoires entre les budgets des différents
départements intéressés, de facon & leur faire supporter les charges
imposées par I'Etat, compte tenu de leur attribution respective.

Dans le cadre des travaux de la ‘commission Interministérielle pour
Tassainissement de la situation financiére de la S.N.C.B., on a
cependant constaté que cette répartition des crédits ne permettrait
plus au Parlement d'avoir une vue d'ensemble du probléme des inter-
ventions en faveur des chemins de fer et que de ce fait elle aurait
compromis sérieusement le contrdle et la coordination des mesures
d'exécution du programme d'assainissernent de la S. W.C.B. De plus,
elle aurait rendu extrémement difficile une alimentation normale de la

trésorerie de la S. N.C.B.

Aussi a-t-il été décidé de continuer a prévoir 'ensemble de ces crédits
au budget du département des Communications.

QUESTION :

Je wvoudrais savoir ce qu'il adviendra de l'atelier central de Sal-
zinnes aprés la disparition totale des locomotives a vapeur.

REPONSE :

Suite & la reconversion des modes de traction en cours sur le
réseau, l'atelier central de Salzinnes, gui perd la réparation de la
traction a wvapeur, va reprendre, progressivement, celle des locomo-
tives Diesel, Cet atelier est en cours d'équipement et de transformation
pour faire face a ces taches nouvelles,

Le personnel, momentanément disponible, est occupé & des construc-
tions spéciales et & des travaux de fabrication de pieces diverses. Il va,
sous peu, étre chargé de travaux de réparation de wagons,

Il n'entre pas dans les intentions de la S.IN. C. B, de supprimer cet
atelier central.

QUESTION :

Il est prévu qu'au mols d'avril 1963, le service des trains & voya-
geurs sera supprimé sur la ligne Marienbourg-Vireux. Cette ligne
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oogpunt is deze lijn zeer belangrijk en de betrokken gemecntchesturen
hebben met klem geprotesteerd legen de voorgenomen maatregel,

Naar het schijnt bedraagt het deficiet op deze lijn 1.5 miljoen.
Er moeten andere middelen zijn om dit overigens kleine tekort te
beperken en de lijn voor het reizigersverveer te blijven expleiteren.

ANTWOORD :

De afschaffing van reizigerstreinen cn de de vervanging ervan door
.een autobusdicnst op de lijn Maricmbourg-Treignes zijn goedgekeurd
door de Raad van Beheer van de N.M. B. S. (vergadering van 23 juni
1961), dit in het raam van de aanpassing van de lijnen met een gering
verkeer, zomede de vermindering van de exploitatie-uitgaven,

De raad hield rekening met alle gegevens van het probleem.

De besparing die zal voortvloeien vit de maatregel welke in de loop
van 1963 zal worden genomen, beloopt 2,9 miljoen frank.

VRAAG:

Het reizigersvervoer op de lijn Charleroi-Treignes geschiedt thans
in werkelijk ommenselijke omstandigheden. Sommige treinen zijn over-
belast. Voor deze moet bijgevoly een voortrein ingevoegd worden.

ANTWOORD :

Om de aangeklaagde toestand te wverhelpen is sedert 10 december
een nieuwe, dienstregeling ingevoerd in de dienst voor de michelines
welke lijn 132 (Charleroi-Treignes) bedienen.

Komt de verhoopte wverbetering niet tot stand, dan zullen nieuwe
maatregelen overwogen worden.

VRAAG :

Hoever staat het met de afschafling van de overweg te Couillet-
Montignies 7

ANTWOORD :

De afschaffing van overweg n" 119 van de lijn Charleroi-Namen te
Couillet was reeds het voorwerp van een vraag die volksvertegen-
woordiger Hicguet op 18 februari 1959 in de Kamercommissie voor
het verkeerswezen stelde.

Het antwoord dat de N.M.B. S, toen gaf luidt als volgt:

« Het gaat hier om overweg 119 in de nabijheid van het ontvangst-
gebouw van Couillet-Montignies.

» Het onderzoek van 1902 waarnaar verwezen wordt, werd verricht
in de tijd toen het plan om de lijn Charleroi-Namen op vier sporen te
brengen in studie genomen was.

» Vé6r de bestudering van de elekirificatie van deze lijn, heeft de
N.M.B. 8. de kwestie van de afschaftfing van deze overweg opnieuw
onder de ogen gezien.

» Het Bestuur van Bruggen en Wegen, Wegendienst, was eveneens
bij dit projekt betrokken.

s Op een vergadeunc die plaats had op 9 mei 1955 ten stadhuize
van Couillet, werd in aanwezigheid van de afgevaardxgden van het
Bestuur van Bruggen en Wegen en van de IN. M. B. S. het principe van
de uil te voeren werken besproken.

» Tijdens die vergadering bleek dat, ocm de verbinding van de weg
Montignies-Couillet met die van Charleroi naar Chatelet in gunstige
omstandigheden te laten uitvoeren, belangrijke wegwerken nodig waren,
die in dit speciale geval buiten de bevoegdheid van de N.M.B.S.
vielen.

» Om die reden werd overeengekomen aan het Bestuur van Bruggen
en Wegen het initiatief van deze studie te laten, Voor de tenuitvoer-
legging ervan zullen vrij belangrijke onteigeningen noodzakelijk zijn
in de industriéle installaties langs de noorderzijde van de spoorlijn, wat

deze studie vrij moeilijk maakt voor de betrokken administratic. »

Daar de N. M. B. S. nog steeds hetzellde stanpunt ter zake inneemt,
meent zij dat de maatregelen die moeten worden genomen om de
bestudering van deze afschaffing te stimuleren, onder de Minister van
Openbare werken ressorteren,
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est trés importante au point de wvue tourisme et les administrations
communales intéressées ont protesté avec véhémence conire la mesure
envisagée.

Le déficit semble étre de 1,5 millions.

Il doit y avoir d'autres moyens pour réduire ce déficit d'ailleuss
peu important et maintenir la ligne en cxploitation pour les voyagenurs.

REPONSE :

La suppression des trains de voyageurs et leur remplacement par un
service d'autobus sur la ligne Mariembourg-Treignes ont ét¢ approuvés
par le Conseil d'Administration de la S.N.C.B. en sa séance du
23 juin 1961 et ce dans le cadre de la politigue daménagement des
lignes & faible trafic et de réduction des dépenses d'exploitation.

I.e Conseil a tenn compte de tous les éléments du probléme.

L'économie devant résulter de la mesure qu'il est envisagé de
réaliser dans le courant de l'année 1963, cst de 2,9 millions.

QUESTION :

Le transport des voyageurs sur la ligne Charleroi-Treigues se fait
dans des conditions réellement inhumaines. Certains trains sont sur-
chargés. 1l faut prévoir des dédoublements des services surchargés.

REPONSE :

En vue de remédier a la situation signalée un nouveau roulement
a ét¢ instauré depuis le [0 décembre dans le service des autorails
desservant la ligne 132 (Charleroi-Treignes).

Si I'amélioration escomptée ne se réalise pas, de nouvelles mesures
appropriées seront envisagées.

QUESTION :

On en esl-on avec la suppression du passage a niveau & Couillet-
Montignies ?

REPONSE :

La suppression du passage & niveau n° 119 de la ligne Charleroi-
Namur & Couillet a fait I'objet d'une question parlementaire posée
par M. Hicguet & la séance de la Commission des Communications
de la Chambre en date du 18 février 1959.

La réponse faite en son temps par la S.N. C.B. est reproduite
ci-aprés

« Nous comprenons qu'il s'agit du passage & niveau 119 voisin du
batiment des recettes de Couillet-Montignies.

» L'enquéte de 1902 a laquelle il est fait allusion était intervenue
a l'époque de 1'étude de la mise a quadruple voie de la ligne de Char-
leroi-Namur, projet qui a été abandonné.

» Préalablement aux études de I'électrification de la ligne de Charle-
roi & Namur, la S.N.C.B. a repris l'examen de la guestion de la
suppression de ce passage & niveau.

» L'Administration des Ponts ¢t Chaussées,
est également inféressée a ce projet.

» Le principe des travaux a exécuter a été examiné au cours d'une
réunion tenue & I'hdtel de ville de Couillet, le 9 mai 1955, en pré-
sence de délégués de I'Administration des Ponts et Chaussées et de
la S.N.C.B.

b Au cours de cette réunion, il est apparu gue le raccord dans des
conditions favorables de la route de Montignies-Couillet 2 la route de
Charleroi-Chatelet présenterait des aménagements routiers importants
qui dépassent dans le cas particulier la compétence de la S.N. C. B.

Service des Routes,

» Pour ce motif, il a été considéré que I'Administration’ des Ponts et
Chaussées prendrait ['initiative de l'étude. La réalisation des travaux
nécessitera des expropriations assez importantes dans des installations
industrielles ¢6té nord de la voie ferrée, ce qui rend 'étude assez
difficile pour cette administration. »

La position de la S.IN.C, B, étant restée inchangde, celle~ci estime
que les mesures & prendre pour faire activer |'étude de cefte suppres-
sion, sont du ressort de M. le Ministre des Travaux Publics.
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VRAAG:

Welk is het gemiddelde percentage wan de verhoging van het pen-
sioen der gewezen personeelsleden van de N.JM.B.S.? '

ANTWOORD :

De wet van 2 augustus 1962 (Belgisch Staatsbiad van 22 derzelfde
maand) bepaalt dat alle rust- en overlevingspensicenen toegekend
wooér 1 jull 1962, op die datum worden herzien door het nominaal
pensioen te vermenigvuldigen met een cotfficiént gevormd door de
verhouding tussen de met 10 9 verhoogde maximumwedde die voort-
spruit uit e meest recente weddeschalen van kracht op 1 januari 1951
en de maximumwedde van de weddeschaal, die als basis diende, hetzij
bij de berckening, hetzij bij de laatste herziening, van voornoemd
nominaal pensioes.

De bijkomende uitgave dle uit de toepassing van deze wetsbepaling
voortvloeit, wordt — berekend naar het huidige indexcijfer — voor de
N.M.B.S. op 355 miljoen geraamd (totale uitgave voor de pensioenecn :
4.215 miljoen). Daaruit volgt dat het gemiddelde percentage van de
verhoging van de pensioenen 8 %, bedraagt.

VRAAG:

De personeelsleden van de N.M.B.S. zijn er niet toe gemachtigd
hun kosteloze reisbiljetten te gebruiken op de vervanginsautobuslijnen
die door de N.MLV.B. uitgebaat worden.

Is het niet mogelijk een regeling tussen de N.M.B.S. en de NM.B.V.
te treffen?

ANTWOORD :

Telkens de IN.M.B.S. zich werplicht ziet de reizigersdienst op een
lijn af te schaffen, vervangt zij hem door een autobusdienst die onder
het stelsel van wverhuring uitgebaat wordt. Het tariefstelsel van de
N.MB.S. blijft gelden voor die vervangingsautcbuslijnen en de per-
soneelsleden van de spoorwen mogen er hun kosteloze reisbiljetten
gebruiken.

Het is slechts in zeldzame gevallen, dat een spoorlijn vervangen
werd door een autobusdienst die uitgebaat wordt door de N. M.B. V.
Deze laatste past er baar tariefregelen op toe en aanvaardt de kosteloze
reisbiljetten van de N.M.B.5. niet.

VRAAG :

Een keninklijk besluit van 30 juni 1957 bepaalt voor sommige open-
bare diensten dat de jaren, tijdens dewelke een lid van de Kamer van
Volksvertegenwoordigers en van de Senaat een parlementair mandaat
heeft uitgeoefend, in aanmerking genomen worden voor de berekening
van het pensioen, )

Kan de N.M.B.S. niet een gelijkluidende bepaling In haar pensioen-
statuut inlassen ?

ANTWOORD :

De candidatuur tot een bij verkiezing te begeven mandaat, dat een
politick karakter heeft, en de uitoefening van zulk mandaat worden
geregeld door de bepalingen van artikel 4, hoofstuk V1I, van het
Statuut van het personeel van de INN.M.B.S. dat handelt over de
onverenigbaarheden. .

Elk personeelslid dat zich kandidaat stelt voor een mandaat van lid
van een van beide wetgevende kamers wordt, tot op de dag van de
verkiezing, in verlof zonder wedde gesteld. Indien hij verkozen wordt,
moet hij bij de Maatschappij zijn ontslag Indienen.

‘Wanneer zijn mandaat een einde neemt, wordt hij, op zijn aanvraag,
opnieuw opgenomen in het kader van de Maatschapplj, maar de
periode tijdens dewelke hij geen deel meer heeft uitgemaakt van dit
kader komt niet in aanmerking bij het bepalen wvan latere bevordering
of voor de berekening van het pensioen.

Die hepalingen zijn ingegeven door die welke in voege zijn bij de
Staat en het voorwerp uitmaken van de wet van 6 augustus 1931,
houdende wvaststelling van de onverenigbaarheden cn ontzeggingen
betreffende de ministers, gewezen ministers en ministers van State,
alsmede de leden en gewezen leden van de Wetgevende Kamers.
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QUESTION :

Quel est le pourcentage moven dont bénéficieront les penslons des
anciens agents de la S.N. C.B.?

REPONSE :

La loi du 2 aott 1962 (Monifeur Belge du 22 dito) stipule que
toutes les pensions de retraite ¢t de survie accordées antéricurement
aw 1ot juillet 1962 sont revisées a cette date cn multipliant la pension
nominale par un coeflicient établi selon le rapport existant entre le
maximum majoré de 10 9% du traitement résultant des plus récentes
échelles barémiques en vigueur au 1¢® janvier 1951, et le maximum
de traitement cde ['échelle barémique qui a servi de base, solt au
calcul, soit & la dernidre revision de ladite pension nominale.

A lindex du jour la dépense supplémentaire résultant de l'applica-
tion de cette disposition légale est, en ce qul concerne la S, W, C.B.,
estimée a 355 millions pour une dépense totale en pensions de 4.215
millions. Il en résulte que le pourcentage moyen d'augmentation des
pensions est de l'ordre de 8§ %.

QUESTION :

Les agents de la S.N.C.B, ne sont pas autorisés a utiliser leurs
billets de voyages gratuits sur les lignes d'autobus de substitution qui
sont exploitées par la S. N.C. V.

N'y a-t-il pas possibilité d'un arrangement entre la S, N.C. B. et la
S.N.C V.7

RipONSE :

Chaque fois que la S.N.C.B. se voit dans l'obligation de sup-
primer le service voyageur sur une ligne ferrée, elle le remplace par

“un service d'autobus exploité sous le régime de louage. Le régime

tarifaire de la S. N.C.B. reste en vigueur sur ces lignes d'autobus de
substitution et les cheminots peuvent y utiliser leurs billets de voyages
gratuits.

Ce n'est que dans des cas fort peu nombreux, qu'une ligne ferrée
de la S.N.C.B. a ét¢ remplacée par un service d'autobus exploité
par la S.N.C. V., Celte derniére y applique ses régles tarifaires et
n'admet pas les billets de voyages gratuits de la 8. N, C.B.

_ QuesTioN :

Un arrété royal du 30 juin 1957 stipule pour certains services publics
que les années pendant lesquelles un membre de la Chambre des
Représentants et du Sénat a exercé un mandat de parlementaire sont
prises en compte pour le calcul de la pension.

La S.N.C. B. ne peut-elle pas introduire une méte disposition dans
son statut des pensions ?

REPONSE :
La candidature & un mandat électlf ayant un caractire politique et
I'exercice d'un tel mandat sont réglés par les dispositions de 'article 4,

chapitre VII du Statut du personnel de la S.N.C. B, traitant des
incompatibilités.

Tout agent posant sa candidature & un mandat de membre de l'une
des deux Chambres législatives est mis en congé sans solde, jusgu’au
jour de lélection. S'il est élu, il doit remettre sa démission 2 la
Société,

A lexpiration de son mandat, il est réintégré & sa demande, dans
le cadre de la Société, mais la période durant laguelle il n's plus fait
partie de ce cadre ne compte pas pour fixer 'avancement ultérieur
ou la pension.

Ces dispositions sont inspirées de celles en vigueur a 1'Etat et
faisant l'objet de la loi du 6 aclt 1931 relative aux incompatibilités
et interdictions concernant les ministres, anciens ministres et ministres
d'Etat, ainsi que les membres et anciens membres des Chambres légis-
latives.
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VRAAG :

Is er nog gecn sprake van aan de gepensioneerden van de N.MB.S.
kosteloze biljetten op het Frans spoorwegnet toe te kennen ?

ANTWOORD :

e tockenning van verkeersfaciliteiten op de buitenlandse spoorweg-
netten vloeit voort wit uitwissclingsovereenkomsten die gesloten wor~
den tussen de maatschappij en de betrokken administraties.

De overcenkomst die gesloten werd met de SIN.CF. betreffende
de gepensioneerden voorziet enkel de tockenning van :

~— twee verminderingsbons van 50 9, aan het gepensioneerd per-
soneelslid dat minstens 25 jaar werkelijke dienst telde of minstens
60 jaar oud was op het ogenblik dat het pensicen inging;

~— twee verminderingsbons van 50 9, per jaar aan zijn echtgenote
voor zover zij van zijn gezin deel uitmaakt.

Het was nict mogelijk de SN.C.F. ertoe te brengen in te stemmen
met de toekenning van kosteloze reisbiljetten aan de belanghebbenden.

VRAAG :

Kunnen wij het aantal kilometers kennen dat het spoorwegnet en
het autobusnet van de N.M.B.S. bedraagt ?

ANTWOORD :

Thans spreidt het spoorwegnet, dat door reizigerstreinen bereden
wordt, zich uit pver 3.034 kmn terwijl het net van de openbare autobus-
diensten, waarvan de uitbating aan de IN.M.B.S. toegestaan werd,
6.446 km bedraagt.

VRAAG:

Tk heb persoonlijk ‘gezien dat een autobusgeleider het vervoer van
een pakket van 4 kg koffie weigerde te aanvaarden.
Is dit normaal?

ANTWOORD :

Het aanvaarden van de pakketten die 5 kg of minder wegen is
verplicht op alle openbare autobusdiensten.

VRAAG :

Het is ondenkbaar dat op de autobuslijn Namesn-Dinant vervangins-
autobuslijnen nadien aanvullingsautobuslijnen worden.

ANTWOODRD :

De opslorping van de twee vervangingsautobuslijnen Namen-Dinant
door de aanvullingsdienst Waren:Dinant werd verwezenlijkt in het
kader van de codrdinatie van de vervoermiddelen in de driehoek
Namen, Tamines, Dinant. Die maatregel heeft onder meer toegelaten de
dispariteit in de tarieven — vervangings- en asnvullingsdienst — die
bestond in de verbinding Namen-Dinant, te doen verdwijnen. Er dient
anderzijds aangestipt te worden dat de door de autobuslijn Namen-
Dinant gevolgde reisweg volledig naar de rechtercever van de Maas
overgebracht werd en niet meer volledig de spoorlijn volgt.

VRAAG :

Vrveger werd de gemeente Emptinne bediend door treinen en het
station bevond zich in het midden van het dorp. Thans lopen de ver-

vangingsautobussen op 700 m van het dorp.
1s het niet mogelijk een reisweg te voorzien die door het dorp

loopt?
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(QQUESTION

Est-ce qu'il n'est pas encore question d'octroyer aux pensionnés de
la S.N.C.B, des billets gratuits sur le réscau frangais?

RipONSE :

L'octroi de facilités de circulation sur les réseaux étrangers résulte
de conventions d’échange conclues entre la Société et les Administra-
tions intéressées.,

La convention passée avec la S. N.C. F. concernant les pensionnés

prévoit seulement l'octroi de :

— deux bons de réduction de 50 9% & lagent pensionné comptant
au moins 25 ans de service cffectif ou agé de 60 ans au moins au

moment de sa mise a la retraite;
~ deux bons de réduction de 50 % par an a son épouse pour
autant qu'clle fasse ménage commun avec lui

Il n'a pas été possible d'amener la S, N. C. F. a consentir l'octroi de
billets de voyages gratuits aux intéressés.

QUESTION :

Peut-on connaitre le nombre de km du résean ferroviaire et du réseau

‘d'autobus de la S.IN.C.B.?

REPONSE :

Actuellement, le réseau ferroviaire parcoucu par des trains de voya-
geurs a un développement de 3.034 km, tandis que le réseau des
services publics d'autobus autorisés a {a S.N. C. B. compte 6.446 km.

QUESTION :

J'ai personnellement vu qu'un chauffeur d’autobus refusait d'accep-
ter le transport d'un colis de 4 kg de café.
Cela est-il normal?

REPONSE :

L'acceptation des colis de 5 kg et moins est obligatoire sur tous
les services publics d'autobus.

QUESPION :

Il est inconcevable que sur la ligne d'autobus Namur-Dinant des
parcours d'autobus de substitution deviennent par aprés des parcours
d'autobus de complément.

REpoNsSE :

L'absorption des deux parcours du service d’autobus de substitution
Namur-Dinant par le service- de -complément Namur-Dinant a été
réalisée dans le cadre de la coordination des moyens de transport
dans le triangle compris entre Namur, Tamines et Dinant. Cette
mesure a permis, en outre, de faire disparaitre la disparité¢ de tarifi-
cation ~— substitution et complément — qui existait dans la liaison
Namur-Dinant. Il est & signaler, d'autre part, que [litinéraire de la
ligne d'autobus Namur-Dinant a été reporté complétement sur la
rive droite de la Meuse et ne suit plus dans sa totalitée la ligne ferrée.

QUESTION :

La commune de Emptinne était autrefois desservie par les trains,
la gare se trouvant an milieu du willage. A présent, les autobus de

substitution passent a 700 m du village.
N'y a-t-il pas moyen de prévoir un itinéraire traversant le village 7



4-XV (1962-1963) N. 3

ANTWOORD :

Vanaf 1 januari 1963 zal een varlante op de reisweg van de auto-
busdienst Ciney-Hoei (Noord) de dienst van het centrum van de
gemeente Emptinne verzekeren,

VRAAG :

Ingevolge de vervanging van de reizigerstreinen door cen autobus-
dienst op de lijn Dinant-Tamines, wordt het dorp Denée niet meer
bediend. Er bestaan thans inderdaad twee autobusdiensten : Dinant-
Ermeton, uitgebaat voor rekening van de N.M.B.S. en Ermeton-
Tamines, nitgebaat door de N.M, V. B,

Is het niet mogelilk op gunstige wijze de bediening van Denéde te
verzekeren ?

ANTWOORD :

De op de lijn 150 Tamines-Dinant afgeschafte treinen werden ver-
vangen door een autobusdienst van de N.M.V.B. op de strook
Ermeton s/Biert-Dinant en door een vervangingsaitobusdienst van de
N. M. B. S. op de strook Tamines-Ermeton s/Biert.

Voorheen werd de plaats Denée uitsluitend bediend door het station
van Denée-Maredsous, dat op ongeveer 3 km van het centrum gele-
gen was.

Thans bedlent de autobusdienst van de N. M. V.B. verder het sta-
tion in de richting van Dinant; bovendien bedient de autobusdienst van
de N,M.B. S, in de richting van Tamines verder een halte die op
minder dan één kilometer wvan het centrum van Denée gelegen is.

VRAAG !

Voor het gemak van de reizigers zouden de rijtuigen eerste klasse
zich altijd in het midden van de trein moeten bevinden.

ANTWOORD :

In princiep moeten de rijtuigen eerste klasse in het midden van de
trein gerangschikt zijn.

Deze regel kan, om technische redenen, niet toegepast worden op de
electrische treinen samengesteld uit meerdere motorstellen. Elk motor~
stel bestaat uit een gemengd rijtuig eerste en tweede klasse en een
rijtuig tweede klasse.

De rijtuigen eerste klasse van elk motorvoertulg zijn dus gescheiden
door een rijtuig van tweede klasse.

Van de algemene regel wordt insgelijks afgeweken wanneer een
trein moet versterkt of gesplitst worden wegens de noodzakelijke her~
benuttigung van de rijtuigen voor andere treinen en verder op de
aanvraag van de cliéntele, die, in zekere gevallen, aandringt opdat de
eerste klasse rljtuigen vodr of achteraan de trein zouden gerangschikt
worden.

De N. M.B. S. beijvert zich om in alle gevallen de gepaste maat-
regelen te treffen om de reizigers te bevredigen.

VRAAG :

Naar verluidt wordt de besteldienst thans gereorganiseerd en zullen
sommige centra afgeschaft worden. In Zuid-Henegouwen en Namen,
b.v., zouden de centra Couvin-Chimay en Sivry door é&n enkel cen-
trum vervangen worden.

1) Welke voordelen verwacht men van een dergelijke reorganisatie
voor de kliéntele zowel als voor de N. M,
2) Wat kost de bouw van het Wegcentrum te Marienbourg ?

3) Welke besparingen zullen voortvloeien uit de afschaffing van
de bovengenoemde drie centra?
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REPONSE :

A partir du 17 janvier 1963, une variante d'itinéraire au service
d'autobus Ciney-Huy (Nord) assurera la desserte du centre de la
commune de Emptinne,

QUESTION :

Par suile du remplacement des trains de voyageurs par un service
d'autobus sur la ligne Dinant-Tamines le village de Denée n'est plus
desservi. En effet, il existe & présent deux services d'autobus : Dinant-
Ermeton, exploité pour le compte de la S, N.C. B., et Ermeton-Tami-
nes, exploité par la S.N.C. V.

N'y a-t-il pas moyen de régler avantageusement la desserte de
Denée 7

REPONSE :

Les trains supprimés sur la ligne 150 Tamines-Dinant ont été 1erns
placés par un service d'autohus S.N.C.V. sur le trongon Ermeton
s/Blert-Dinant et par un service d'autobus de substitution S.N.C. B.
sur le trongon Tamines-Ermeton s/Biert.

Antérieurement, la localité de Denée était desservie uniquement par
la gare de Denge-Maredsous, située a prés de 3 km du centre.

Actuellement le service d'autobus S.IN, C, V. continue & desservir la
gare en direction de Dinant; en outre le service d'autobus S.N. C. V.
en direction de Tamines dessert un arrét situé & moins d'un kilométre
du centre de Denée.

QUESTION :

Pour la facilité des voyageurs, les voitures de premiére classe
devraient toujours se trouver au milien du traln.

REPONSE :

En principe, les voitures de premiére classe doivent étre placées
au milieu du train,

Pour des raisons techniques, cette régle ne peut pas étre appliquée
en ce qui concerne les trains électriques composés de plusieurs groupes
moteurs. Chague groupe moteur est constitué par une voiture mixte
premiére-deuxiéme classe et une voiture deuxiéme classe.

Les voitures de premiére classe de chaque véhicule moteur sont done
séparées par une voiture de deuxié¢me classe.

11 est de méme dérogé a la régle générale lorsqu'un train doit &tre
renforcé ou scindé, ceci & cause de la nécessité d'utilisation ultérieure
des voitures pour d'autres trains ou encore lorsque la clientéle le
demande, insistant, dans certains cas, pour que les voitures de premiére
classe soient placés a I'avant ou & l'arriére du train.

La S.N.C.B.

s'efforce, en toutes circonstances, de prendre les
mesures propres & satisfaire les voyageurs.

QUESTION

Si les renseignements que je posséde sont exacts, le service de
remise & domicile des colis est en voie de réorganisation et certains
centres seraient supprimés. Clest ainsi que dans le Sud du Hainaut
et de la Province de Namur, les centres de Couvin-Chimay et Sivry
seraient remplacés par un seul centre.

1) Pourrait-on connaitre les avantages esn.omptes par cette réorga-
nisation, tant pour la clientéle que pour la S.N.C. B

2) Quel est le coit de la construction du centre routier de Marien-
bourg ?

3) Serait-il possible de coanaitre I'économie qui sera réalisée par la
suppression des trois centres susmentionnés?
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ANTWOORD :

Het is juist dat te Marienbourg een wegcentrum gebouwd zal
worden; dit zal de activitelten van de thans te Chimay, Couvin en
Sivry bestaande diensten overnemen,

1) De concentratie in één en dezelfde plaats van alle colli's uit
de streek die door het wegcentrum te Marienbourg bediead zal worden,
zal het mogelijk maken directe wagons van Brussel uit te vormen, wat
de verzending van de colli's met 24 uur zal bespoedigen,

2) De kosten voor het bouwen wvan een nieuwe goederenopslag-
plaats bedragen ongeveer 7 miljoen.

3) Aldus zal jaarlijks één miljoen bespaard worden,

VERAAG:

Ten einde een overzicht van het door de N, M. B, S. gevoerde beleid
op het stuk van de vereenvoudiging van de lijnen met welnig verkeer
te krijgen, vernam ik gaarne :

1) de lengte wan de voor het reizigersvervoer gedxploiteerde spoor-
Hjnen, resp. in 1950 en op | november 1962 :

a) voor de Nederlandstalige landstreek;
b) voor de Franstalige landstreelk,

2) ‘het aantal spoorlijnen die voor het reizigersvervoer buiten dienst
zijn gesteld :

a) in de Nederlandstalige landstreek;
b) in de Franstalige landstreek.

ANTWOORD :

1) Lengte van de voor het reizigersvervoer geéxploiteerde spoor-

lijnen :
In 1950 Op 1-1-1963 °
a) voor de Nederlandstalige landstreek 1.950 km 1.392,3 km
b) voor de Franstalige landstreek 2,650 km 1.642,1 km

2} Aantal buiten dienst gestelde spoorlijnen voor het reizigersver-
voer :

a) voor de Nederlandstalige landstreek : 26;
&) voor de Franstalige landstreek : 45.

VRAAG :

Is er sprake van de semi-directe treinen niet meer te laten stoppen te
Ciney ?

ANTWOORD :

Er is geen sprake van de semi-directe treinen niet meer re Ciney te
laten stoppen.

VRAAG :

‘Wat gewordt er van de locomotieven die buiten dienst gesteld wor-
den?

ANTWOORD :

De buiten dienst gestelde locomotieven worden verkocht om gesloopt
te worden.

4-XV (1962-1963) N. 3

Riponse :
Il est exact qu'un centre routier sera créé & Marienbourg: 1l repren-

dra les activités actuelles de Chimay, Couvin et Sivry,

1) La concentration sur un méme point de tous les colis de la
région qui sera desservie par le centre routier de Marienbourg per-
mettra la formation de wagons directs au départ de Bruxelles, ce qui
diminuera de 24 heures la durée de l'acheminement des colis.

2) Le coiit de la construction du nouvel hangar & marchandises
s'élévera & environ 7 millions.

3) L'économie annuelle qui sera réalisée est de 'ordre de un million.

QUESTION :
Afin d'avoir une vue densemble sur la politique de la S.N.C. B,
en ce qui concerne la simplification de l'exploltation des lignes &
faible trafic, je désirerais connaltre :

1) la longueur du réscau ferré cxploité pour les services voyageurs
en 1950 et au 1°° novembre 1962 :

a) pour la région flamande du pays;
b} pour la réglon wallonne.

2) e nombre de lignes fermées au service voyageurs :

a) dans la partie flamande du pays;
b) dans la partie wallonne.

REPONSE ¢

1) Longueur du réseau ferré exploité pour les services des voya-

geurs :
En 1950 Aug 1-1-1963

a) pour la région flamande ... ... 1.850 km 1.392,3 km
b) pour la région wallonne ... ... 2.650 km 1.642,1 km

2) Nombre de lignes fermées au service des voyageurs :

a) pour la région flamande : 26;
b) pour la région wallonne : 45.

QUESTION :

Qu'en est-il de la suppression de l'arrét des trains semi-directs a
Ciney 7

RAPONSE :

Il n'est pas question de supprimer l'arrét des trains semi-directs a
Ciney.

QUESTION :

Que deviennent les locomotives & vapeur qui sont retirées du ser-
vice 7

REPONSE :

Les locomotives & vapeur retirées du service sont vendues et, en-
suite, démolies,
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V. ~ LUCHTVAART.

Uw Commissie heeflt zich, terwijl de begroting in be-
handeling was, met de Minister naar Zaventem begeven
waar zij gelegenheid had, zowel met de leiding van de Regie
van Luchtwegen als met de leiding van de Sabena de
vraagstukken van luchthaven en luchtvaart te bespreken.

1. Infrastructuur,
a) Zaventem.

De uitrusting van de nationale luchthaven van Zaventem
behoort thans tot de best van Europa, in staat alle vlieg-
tuigtypes in alle weersomstandigheden te ontvangen met
een maximum van veiligheid en comfort.

Enkele werken moeten nog toegevoegd worden; zo bvb :

— de hoofdlandingsbaan wordt verlengd tot 3.000 m, al-
dus een grotere uitloop toelatend aan de landende vlieg-
tuigen;

~— een nieuw vrachtgebouw wordt aangelegd en tegen
einde 1963 in gebruik gesteld, dit et het oog op het toe-
nemend vrachtvervoer per vliegtuig.

~~ het comfort voor de reizigers wordt verhoogd door
de aanleg van nieuwe loopbruggen naar de vliegtuigen.

Het is opgevallen dat de verkeerstoren, wier functie
is alle verkeer op gans het vliegplein te regelen, geen
onbelemmerd uitzicht biedt aan de verkeersleiding. Bij onze
opmerking desaangaande werd gewezen op de onvoorziene
uitbreiding die het vliegveld genomen had en werd mede-
gedeeld dat voorzien wordt in de bouw van een nieuwe
onbelemmerde uitkijk boven de huidige toren.

b) Antwerpen.

Dit vliegveld kan in een tijd dat reactievliegtuigen meer
en meer in gebruik komen, geen nuttige 1ol meer spe-
len in de handelsluchtvaart, Uitbreding is niet mogelijk,
en de ligging is te dicht bij de Antwerpse agglomeratie.

Wanneer Zaventem rechtstreeks met Antwerpen zal
verbonden zijn door een autosnelweg zal de luchthaven van
Zaventem gemakkelijker en sneller te bereiken zijn vanuit
Antwerpen dan de luchthavens van Parijs of Londen te
bereiken zijn vanuit deze twee centra.

De exploitatie door de Regie wordt in elk geval voort~
gezet tot deze wegverbinding tot stand gekomen is.

Het is niet de bedoeling naderhand het vliegveld van
Deurne volledig te sluiten of af te schaffen. Het vliegveld
zal ter beschikking kunnen bijven van private clubs evenals
voor zakenlui die zich meer en meer met privé-vliegtuigen
verplaatsen.

¢} Oastende.

De luchthaven te Qostende is aangewezen op het toe-
ristisch verkeer met Groot-Brittannié, en dient zeer dik-
wijls voor de afleiding van andere vlieghavens wanneer
dikke mist een veilige landing bemoeilijkt.

Het verkeer te Qostende stijgt voortdurend wat over-
duidelijk blijkt uit de volgende cijfers:
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V. — AERONAUTIQUE.

Pendant Uexamen du budget, votre Commission s'est
rendue a Zaventem, en compagnie du Ministre, pour y
discuter des problemes relatifs a l'aéroport et a l'aéronau-
tique, aussi bien avec les dirigeants de la Régie des Voies
Aériennes qu'avec ceux de la Sabena.

1. Infrastructure,
a) Zaventem.

L'¢quipement de 1'aéroport national de Zaventem figure
actuellement parmi les meilleurs d’'Europe et se révéle en
mesure de recevoir avec le maximum de sécurité et de con-
fort, tous les types d'avions existants et quelles que soient
les conditions athmosphériques.

Quelques travaux doivent cependaut encore venir s'ajou-
ter, par exemple :

— la piste principale d’'atterrissage doit &tre portée a
3.000 m, afin de permettre une plus grande course aux
avions qui atterrissent;

— un nouveau batiment fret est en cours de construction
et sera mis en service a la fin de 1963, cela en vue de faire
face au trafic aérien croissant de marchandises;

~ le confort des voyageurs sera accru grace a l'ameé-
nagement de nouvelles passerelles pour avions.

Il nous est apparu que la tour de contrdle destinée a
régler toute la circulation de 'aéroport, n'offrait pas une
vue absolument dégagée aux contréleurs. Dans la réponse
a notre observation a ce sujet, l'attention a été attirée sur
I'extension imprévisible prise par le champ d'aviation et il
a été fait part de l'intention d'aménager un nouveau poste
d’observation entiérement dégagé, au déssus de l'actuelle
tour de contréle.

b) Anvers.

Cet aérodrome, a4 une époque oil il est de plus en plus
fait usage d'avions a réaction, n'est plus susceptible de
jouer un réle utile dans l'aviation commerciale. Toute exten-

- sion est impossible en raison de sa situation trop proche de

lagglomération anversoise.

Lorsque Zaventem sera relié directement par autoroute
a Anvers, I'aéropart de Zaventem sera plus aisément acces-
sible au départ d'Anvers que ne le sont, au départ de Paris
et de Londres, les aéroports respectifs de ces villes.

La Reégie poursuivra en tous cas l'exploitation de cet
aérodrome jusqu'a ce gu'ait été réalisée la liaison routiére.

Il n'est pas envisagé de procéder ensuite A la fermeture
compléte ou a la suppression de l'aérodrome de Deurne.
L'aérodrome restera a la disposition de clubs privés ainsi
gue des hommes d'affajres se déplagant & bord d'avions
privés.

c) Ostende.

L’aéroport d’Ostende est tout désigné pour le trafic tou-
ristique avec la Grande-Bretagne; trés souvent, en cas de
mauvaise visibilité résultant du brouillard et rendant diffi-
cile un bon atterrissage sur les autres aéroports, les avions
sont déroutés vers celui-ci,

Le trafic enregistré a Ostende s'accroit sans cesse, ainsi
qu'il apparait trés clairement des chiffres suivants :
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]aar

Année

Aantal vaarten

Nombre de vols

—

Aantal passagicrs

Nombre de passagers —

Vracht, — Fret

Stukgoederen in kg Aantal auto's

Nombre
d'antomobiles

Marchandises
diverses en kg

Bagage in kg

—

Bagages en kg

1957 o o 8.165 90.597
1958 .o o v 9,492 109.858
1959 ... .o 10.306 109.802
1960 ... ... 15.659 213.362
191 .. 18.593 300.600
1962 .. 20227 378.308

— p—

1.203.275 4.960
1,942,720 7.015
2.438.032 14.248
3.798.622 16.549
3.642.974 17.968

1.058.449
1.287.942
1,291,889
2.454.656
3.607.200
4.539.696

Een nieuwe landingsbaan en taxiweg werden in juli 1962
in gebruik genomen. Een nieuw administratief gebouw, een
luchthavenstation en een vrachtgebouw moeten nog op-
getrokken worden, Zodoende zal de luchthaven van
Oostende de uitrusting krijgen die ze nodig heeft, om
het steeds stijgend aantal passagiers en goederen behoor-
lijk te kunnen ontvangen.

d) Andere luchthavens.

Met de stadsbesturen van Gent en Spa en met de be-~
staande clubs moet onderhandeld worden over de exploi-
tatie van de luchthavens aldaar. Deze moet naar een pri-
vate uitbating kunnen overgaan in het voordeel van de

sportluchtvaart als van de Regie der Luchtwegen.

2. —~ Veiligheid (Eurocontrol).

Het bestuur der Luchtvaart evenals de Regie der Lucht-
wegen hebben bijzondere inspanningen geleverd ter bevor-
dering van de veiligheid in het luchtverkeer en vooral in
het kader van Eurocontrol. N

De bijdrage van onze technici werd in de voorbereiding
van Eurocontrol ten zeerste gewaardeerd. De vestiging te
Brussel van dit organisme voor verkeersveiligheid in de
lucht, mag in de loop van 1963 verwacht worden.

Een nationale school werd opgericht.

Voor de opleiding van onze verkeersleiders wordt vanaf
1963 een eigen school opgericht zodat onze verkeersleiders
ten gepasten tijde zullen voorbereid zijn om de uitbouw van
de controlecentra van Eurocontrol te helpen verzekeren.

3. Handelsluchtvaart,
A. — Sabena,

Het jaar 1962 heeft nog duidelijker dan de voorgaande,
de moeilijkheden van de handelsluchtvaart in het licht
gesteld,

De internationale spanningen brachten een aanzienlijke
vermindering van de passagiersbeweging op de Noord-~
Atlantische route.

Gezien het vooral deze viuchten zijn welke de maatschap-
pijen kans geven op behoorlijke resultaten, is de weerslag
van een verminderd passagiersverkeer op deze lijnen zeer
groot op de financiéle situatie van de maatschappijen.

Une nouvelle piste d’atterrissage ainsi qu'un « taxiway »
ont été mis en service en juillet 1952. 1l reste encore a
construire un nouveau bitiment administratif, une aérogare
ainsi qu'un batiment fret. L'aéroport d'Ostende aura ainsi
recu l'équipement dont il a besoin pour pouvoir recevoir
convenablement le nombre toujours croissant de passagers
et de marchandises,

d) Autres aérodromes.

Il convient d'entamer des néggociations avec les admini-
strations communales de Gand et de Spa au sujet de 'ex~
ploitation des aércdromes sis sur leur territoires ainsi
qu'avec les clubs existants . Ladite exploitation doit pouvoir
se transformer en entreprise privée, aussi bien dans 'intérét
de l'aviation sportive que dans celui de la Régie des Voies
aériennes.

2. Sécurité (Eurocontrol).’

L'administration de 1'Aéronautique, comme d'ailleurs la
Régie des Voies Aériennes, principalement dans le cadre de
I'Eurocontrol, a fourni un effort tout particulier en vue de
promouvoir la sécurité du trafic aérien.

La contribution de nos techniciens a la préparation de
I'Euroncontrol a &té trés appréciée. L'établissement &
Bruxelles de cet organisme de promotion aérienne peut étre
escompté dans le courant de 1963.

Une école nationale a &té créée.

Pour l'entrainement de nos contrdleurs, une école natio-
nale sera créée en 1963, de facon & ce que les controleurs
de la circulation soient préparés en temps utile & participer
a la constitution des centres de contréle fonctionnant sous
V'égide d’Eurocontrol.

3. Aviation commerciale.
A. — Sabena.

L'année 1962, plus encore que les précédentes, a mis en
lumiére les difficultés rencontrées par l'aviation commer-
ciale.

Les périodes de tension internationale ont apporté une
sensible réduction du mouvement des passagers sur les
lignes de I'Atlantique nord.

Ces lignes étant précisément celles qui offrent aux socié-
tés le plus de chance d'obtenir de bons résultats financiers,
les répercussions de la réduction du trafic « passagers »
desdites lignes sur la situation financiére des sociétés ont
été trés profondes,
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Onze nationale luchtmaatschappij, de Sabena, ondervond
bovendien nog de nadelige inviced van de Kongogebeurte-
nissen.

Deze ongunstige eveolutie van het verkeer deed zich ge-
voelen onmiddellijk na de inzet van de reactievliegtuigen,
wier productievermogen bijna het vierdubbele is van de
vliegtuigen met zuigmotoren, Daardoor alleen reeds ont-
stond een wanverhouding tussen vraag en aanbod.

Het aankopen van reactievliegtuigen heelt de financiéle
lasten van de Sabena in grote mate doen stijgen. Van
1956 tot 1961 liepen deze lasten op van 46,4 miljoen tot
186,2 miljoen frank.

Ten overstaan van de verminderde ontvangsten ener-
zijds, de verhoogde financiéle lasten anderzijds, wordt het
duidelijk dat de Sabena tijdens de voorbije maanden dik-
wijls heeflt af te rekenen gehad met thesauriemoeilijkheden,
te meer daar de maatschappij een groot gedeelte van haar
inkomen in Kongo niet kon omzetten in Belgische munt.

/

Tegenover deze ongunstige evolutie mag nochtans de me-
ning gelden dat de toekomstige positie van de Sabena
minstens op het thans verworven peil zal dienen gehand-
haafd, als rekening wordt gehouden met de geogralische
ligging van ons land, onze delname in de Europese econo-
mische integratie, het belang van onze actieve tegenwoor-
digheid in het buitenland en meer bijzonder in Kongo en,
ten slotte, de grote betekenis van de handelsluchtvaart als
uitvoerster van diensten met hoge techniciteit.

Vanzelfsprekend heeft de maatschappij drastische be-
zuinigingsmaatregelen moeten treffen.

De personeelsaanwerving werd practisch stopgezet en
hier mag wel aangestipt dat voor een toename met 37 %
van de productie, tijdens de laatste drie jaar, de maatschap-
pij haar effectiven slechis met 2 % heeft moeten verhogen.

Het publiciteitsbudget werd met 10 % verminderd.

Strenge beperkingen werden doorgevoerd, inzake bureel-
kosten, vergoedingen voor verplaatsingen, het uitvoeren
van opdrachten, de uitrusting, enz. In totaal werd de kost-
prijs per aangeboden kilometer/ton van 1958 tot 1962 ver-
minderd met 8 %.

Rekening houdende met een verbetering van de verkeers-
trafiek gedurende de wvoorbije zomerperiode zal dit jaar
worden afgesloten met een werkelijk verlies dat 223 mil-
joen frank lager ligt dan dat van het voorbije jaar.

Om reden van bezuiniging had de Sabena beslist het
helikopterverkeer totaal stil te leggen. De Minister is er
echter in gelukt de maatschappij te overtuigen bepaalde
lijnen te behouden, nl. de verbinding met Rotterdam-Eind-
hoven-Maastricht en Duisburg. Hoewel verliesposten, kan
het behoud van die lijnen voor de toekomst in Europees
perspectief belangrijk zijn.

In de schoot van het departement werd een werkgroep
opgericht die belast is met het onderzoek van de verdere
saneringsmaatregelen die bij de Sabena onverwijld kunnen
worden getroffen. Deze werkgroep werd ook gevraagd
advies te verstrekken over een programmatie die er op
gericht is de financiéle toestand van de maatschappij tegen
1967 volledig te saneren.

Er zijn elementen aanwezig die de verwachting staven
dat de beocogde sanering véor 1967 zal kunnen worden
bereilkt en zulks dank zij de verwezenlijking van twee
grote doelstellingen :

~ de normalisatie van de betrekkingen met Kongo en
voornamelijk met Air-Congo.
— het oprichten van Air Union.
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La Sabena, notre soci¢té nationale de navigation aérienne,
a, en outre, ressenti l'influence préjudiciable des événements
du Congo,

Cette évolution défavorable du trafic aérien s'est fait
sentir immédiatement aprés l'entrée en service des avions
a réaction, dont le rendement atteint presque quatre fois
celui des avions équipés de moteurs a pistons. Ce fait, a
lui seul, a déja créé un déséquilibre entre loffre et la
demande.

L'achat d'avions & réaction a fortement accru les charges
financieres de la Sabena. De 1956 & 1961 ces charges sont
passées de 46,4 millions & 186,2 millions de francs.

Si l'on tient compte, d'une part, de la diminution des
recettes et, d'antre part, de laccroissement des charges
financiéres, il est aisément compréhensible que la Sabena
ait, au cours des derniers mois, souvent eu a faire face a des
difficultés de trésorerie, d’autant plus qu'il était impossible a
ladite société d'échanger en monnaie belge ses recettes du
Congo.

Malgré cette évolution défavorable, on peut toutefois
penser que la position future de la Sabena doit, pour le
moins, étre maintenue au miveau actuel, compte tenu de la
situation géographique de notre pays, de notre participation
a l'intégration économique de I'Europe, de l'impertance de
notre présence active a I'étranger et plus particuliérement au
Congo et enfin de la grande importance de 1'aviation com-
merciale en ce sens gu'elle s'acquitte de services de haute
technicité,

La compagnie a naturelement di prendre des mesures
drastiques d’économie.

Le recrutement du personne! a été pratiquement suspendu
gt il convient de mettre en relief ici le fait que, pour un
accroissement de la production de 37 % pendant les trois
dernieres années, les effectifs de la compagnie n’ont aug-
menté que de 2 9.

Le budget de la publicité a été reduit de 10 9.

Des limitations sévéres ont été appliquées en ce qui con-
cerne les dépenses de bureau, les indemnités de déplace-
ment, laccomplissement de missions, 'équipement, etc.
Entre 1958 et 1962, le prix de revient par tonne/kilométre
a été réduit de 8 %.

Compte tenu de l'amélioration du trafic pendant la
récente période estivale, cet exercice se cldturera par une
perte réelle de 223 millions de francs inférieure & celle de
I'exercice précédent.

Pour réaliser des économies, la Sabena avait décidé de
suspendre totalement les liaisons par hélicoptére. Le Mi-
nistre a cependant réussi & convaincre la compagnie de
mainfenir certains services, notamment la ligne Rotterdam-
Eindhoven-Maastricht-Duisbourg., En dépit des pertes
qu'elles occasionnent, ces lignes peuvent, a l'avenir, devenir
importantes dans le cadre de I'Europe.

Un groupe de travail a été institué au Département avec
la mission d’é¢tudier les mesures d'assainissement ultérieures
gue la Sabena peut appliquer sans délai. L'avis de ce
groupe de travail a également été sollicité sur une program-~
mation destinée a assainir complétement la situation finan~
ciére de la compagnie pour 1967,

Certains ¢léments laissent prévoir que cet assainissement
pourra se terminer avant 1967, grice a la réalisation de
deux grands objectifs :

~— le retour & une situation normale dans nos relations
avec le Congo et principalement avec Air-Congo;

~ la création d’Air Union.



B. ~ Air-Congo.

Wat Air-Congo betreft weze er aan herinnerd dat deze
maatschappij door de Kongolese Republiek en door de
Sabena is gesticht —~ Kongo bezit 65 % van de aandelen
en de Sabena 35 % -~ en dat bovendien onze nationale
luchtvaartmaatschappij technische bijstand verleent, Verder
hebben de regeringen van beide landen elkaar de meest
uitgebreide luchtvaartrechten toegekend.

Tot nu toe heeft Air-Congo aan de uitbating van de
Belgié-Kongolijn niet deelgenomen. Het is gebleken dat zij
aldus niet heeft kunnen beschikken over al de nodige de-
viezen om de Sabena te vergoeden voor de verstrekte tech-
nische bijstand.

Beide maatschappijen nemen zich voor deze toestand
zo spoedig mogelijk te normaliseren. Van toekomend jaar
af zal de Sabena, voor rekening van Air-Congo, met Boeing-
toestellen twee wekelijkse verbindingen verzekeren, waar-
van één rechtstreekse dienst Leopoldstad-Brussel en een
tweede Leopoldstad-Rome-Brussel.

Geleidelijk aan zal de Kongolese maatschappij op die
wijze kunnen deelnemen aan de exploitatie van andere
internationale lijnen, waarop de republiek van nu af ver-
keersrechten bezit, Deze evolutie moet ook de Sabena ten
goede komen.

Wij mogen ons over deze perspectieven verheugen.

C. — Air Union.

Niet minder verheugend zijn de jongste berichten in
verband met Air Union.

Zoals bekend, hebben meerdere maatschappijen een
jaar geleden reeds hun principieel akkoord betuigd met een
ontwerp van pact, houdende oprichting van Air Union,
met het doel hun inkomsten samen te brengen, hun onder-
linge concurrentie door fusie uit te schakelen, en beter
gewapend te zijn tegen het protectionisme van de grote
luchtvaartlanden.

De Franse regering, na lange aarzelingen in verband met
de wijze waarop de integratie van het luchtverkeer der
betrokken landen dient verwezenlijkt, heeft zich onlangs
ten qunste van Air Union uitgesproken.

De besprekingen op het vlak der betrokken rege-
ringen zullen dus eerlang hervat worden met het oog op
de goedkeuring van het ontwerp van conventie dat door
de luchtvaartadministraties der betrokken landen is voor~
bereid. .

Het is duidelijk dat Belgié als kleine luchtvaartmogend-
heid, in de huidige omstandigheden, alle belang heeft bij
het spoedig tot stand komen van Air Union, mede omwille
van de mogelijkheden die de Sabena aldus zullen geboden
worden om haar exploitatie spoedig te rationaliseren.

Bespreking.

VraAG:

Twee leden van de Commissie handelen over de voorgenomen af-
schaffing van het vliegveld te Deurne. Daarbij wordt onderlijnd dat
het hier npiet over een sentimenteel maar veeleer over een handels-
probleem gaat.

Hoewe! reeds in deze commissie met een vorig minister grondig over
deze zaak werd gehandeld en de commissie eensgezind was met de
houding van de minister, is de huidige stemming veelal ingegeven
door een grote bezorgdheid dat die afschaffing zou gebeuren véér
dat een rechtstreeks verbinding tussen Zaventem en Antwerpen tot
stand gebracht wordt, Een formele verklaring op dat punt zou de
gemoederen heel wat kalmeren. Anderzijds moet toch ook nagegaan
worden of er geen mogelijkheid bestaat om het reusachtig militair
oefenplein van Brasschaat met een kleine luchthaven en waarvan de
militairen nog slechts zeer gering gebruik maken, te benuttigen voor
het luchttoerisme en zelfs voor de handelsluchtvaart,
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B. ~ Air-Congo.

En ce qui concerne Air-Congo, il v a lieu de rappeler
que celte société a é&té créée par la République du Congo
et par la Sabena ~~ le Congo détient 65 95 des obligations
et la Sabena 35 % -~ et qu'en outre notre société nationale
de navigation aérienne donne de ['assistance technique.
D'autre part, les gouvernements des deux pays se sont
octroyés mutuellement les droits de navigation aérienne les
plus larges.

Jusqu'a présent, Air-Congo n'a pas participé a Uexploi-
tation de la ligne Belgigue-Congo. Il s’est avéré que c'est
ainsi qu'elle n’a pu disposer des devises nécessaires pour
indemniser la Sabena de l'assistance technique donnée,

Les deux sociétés se proposent de normaliser e plus rapi-
dement possible cette situation. A particr de l'année pro-
chaine la Sabena assurera, pour compte d'Air-Congo, deux
liaisons hebdomadaires avec deux appareils Boeing, dont
un service direct Léopoldville-Bruxelles et un deuxiéme
Léopoldville~-Rome-Bruxelles.

Progressivement, la société congolaise pourra participer
de cette fagon & l'exploitation d'autres lignes internationa-
les, sur lesguelles la république posséde dés a présent des
droits de trafic. Cette évolution doit également profiter a la
Sabena.

Nous pouvons nous réjouir de ces perspectives.

C. — Air Union,

Les derniéres nouvelles concernant Air Union sont tout
aussi réjouissantes.

Il y a un an, plusieurs compagnies ont, comme on le sait,
margué leur accord de principe sur un projet de pacte por-
tant création d’Air Union, dans le but de réunir leurs reve-
nus, d'éliminer, par leur fusion, toute concurrence mutuelle
et d’étre mieux armés contre le protectionnisme des grandes
puissances aériennes.

Le Gouvernement frangais, qui a longtemps hésité sur le
mode de réalisation de lintégration du trafic aérien des
pays intéressés, vient de se prononcer en faveur d'Air
Union.

Les dicussions au niveau des gouvernements intéressés
seront donc reprises prochainement en vue de l'approbation
du projet de convention préparé par les administrations des
voies aériennes des pays intéressés.

11 est clair que la Belgigue, en tant que petite puissance
aérienne, a tout intérét, dans les circonstances actuelles, a
voir créer rapidement Air Union a bref délai, partiellement
a cause des possibilités qui seront ainsi données a la Sabena
de rationaliser rapidement son exploitation.

Discussion.

QUESTION ¢

Deux membres de la Commission traitent de la suppression envisagée
du champ d'aviation & Deurne. On souligne & ce sujet quil ne s'agit
pas ici d'un probléme sentimental mais plutét d'un probléme com-
mercial,

Bien que cette affaire ait déja été discutée & fond en Commission
avec un Ministre précédent, et que la Commission aif approuvé unani-
mement lattitude du Ministre, 'état d’esprit actuel s'inspire générale-
ment d'une grande inquidtude résultant du fait que celte suppression
aurait lieu avant J'établissement d'une linison directe entre Zaventem
et Anvers. Une déclaration formelle 2 ce sujet apaiserait grandement
les esprits. D'autre part, il faudra quand méme examiner également si
la possibilité ne se présente pas d'utiliser I'énorme plaine d'exercices
militaires de Brasschaat, disposant d'un petit aéroport dont les mili-
taires ne font plus gque rarement usage, pour le tourisme aérien et
méme pour la navigation aérienne comimerciale.
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ANTWOORD ;

De Minister begrijpt de bekommernis van de Antwerpse kringen.
In ons klein land is één nationale luchthaven echter voldoende, vooral
in cen tijdperk dat men meer en meer naar de reactievliegtuigen over-
gaat, Een grote luchthaven vraagt enorm zware financiéle inspannin-
gen voor gitbouw, infrastructunir ea onclerhoud. In gecn enkel ander
land zou men zoiets durven vragen.

Maar er worden gemakkelijk onjuiste en valse geruchten verspreid.

Mijn beslissing is zeer duidelijk :

1} Deurne wordt als vliegveld niet algeschalt:

2) Deurne wordt in de tockomst door de Regie der Luchtwegen
niet meer uitgebaat, maar zal ter beschikking blijven van de belang-
hebbende kringen;

3) Het ogenblik waarop die stap zal gezet worden hangt af van
het moment dat een rechtstreekse verbinding tussen Antwerpen en
Zaventem ontstaat. Herder zal er wan de situalie van Deurne niets
veranderd worden.

Wat Oostende betreft, is het misplaatst de inspanningen die aldaar
werden gedaan te willen stellen tegenover de zogenoemde wverwaar-
lozing van Antwerpen,

Qostende heeft een groot belang voor Zaventem als omleidings-
haven bij zware mist op de nationale luchthaven, Qostende heeft veel
minder mist dan Zaventem.

Het is ook niet behoorlijk dat men de K.L.M. wil gaan uitspelen
tegen de Minister van Verkeerswezen, De K.L.M, heeft nooit gevraagd
om met vrachtvervoer te Deurne te kunnen landen.

Wat Brasschaat betreft, de Minister is wel akkoord dat in de gedane
suggestie iets zit dat nader kan onderzocht worden. Maar een militair
- domein is nog altijd iets speciaals. Voor Iuchttoerisme of luchtsport
kan er eventueel wel een regeling cntworpen worden,

VRAAG:

De Regie der Luchtwegen heeft heel wat geld nodig voor de uit-
rusting van de havens. Waarom tracht de Regie dan ook geen geld
te verdienen met het uitbaten van de «freeshops» in die luchthavens?
Dat daar enorm geld verdiend wordt door contessioparissen, zoals ook
op de Qostende-Doverlijn, door de verkoop aan belastingvrije voor-
waarden lijkt me toch niet te verantwoorden. De Regie of de Staat
kan dat zelf ook verdienen.

ANTWOORD

‘Wanneer de Regie of de Staat zelf zouden moeten beginnen winkel
houden en allerhande drank, rookgerief en parfumericén kopen en ver-
kopen, dan zal er nog wel veel andere kritiek ontstaan. Het is toch
veel beter zoiets in concessie te geven. De openbare besturen halen er
dan vaste inkomsten uit.

VRAAG:

Ik heb in het dagblad «La Cité» van 28 november 1962 gelezen
dat zich op weinig tijd zes rampen voorgedaan hebben met « Boeing »
vliegtuigen.

Wat denkt de heer Minister hieromtrent?

ANTWODRD :

1) De voormelde ongevallen leveren niet het bewijs dat er gebreken
zouden zijn aan het materieel,

2) Telkens wanncer de oorzaak van een ongeval kon wvastgesteld
worden is het gebleken dat het ging om navigatiefouten.

3) Uit een studie gedaan door de TATA, Dlijkt dat de Boeing, van
alle bestaande vliegtuigen ter wereld, het minst slachtoffers heeft ver-
oorzaakt per passagier/km.

4) Van de thans in dienst zijnde reactieviiegtuigen is het aantal
Boeings het grootst.
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REPONSE :

Le Ministre comprend la préocccupation des milieux anversois. Dans
notre pays, un aéroport national est cependant suffisant, surtout a
une ¢poque ot on se tourne de plus en plus vers les avions a réaction.
LIn grand acéroport exige de lourds efforts financiers pour son établisse~
ment, linfrastructure et I'entretien. Dans aucun autre pays on n'oserait
formuler une telle demande.

Mais on répand facilement des bruits incxacts et Faux.

Ma décision est trés claire ¢

1) Deurne ne sera pas supprimé comme champ d'aviation;
2) Deurne ne sera plus exploité & l'avenir par la Régie des Voies
aériennes, mais restera a la disposition des milieux intéressés;

3) Le moment de réalisation de cette mesure dépend de celui auquel
une liaison directe entre Anvers et Zaventem sera établie. D'autre
part, rien ne sera changé a la situation de Deurne,

En ce qui concerne Ostende, il est déplacé d'opposer les efforts qui
vy ont été accomplis & la prétendue négligence pour Anvers.

Ostende a une trés grande importance pour Zaventem en tant que
port de détournement en cas de brouillard épais 2 l'aéroport national.
A Ostende il y a moins souvent du brouillard gu'a Zaventem.

Il n'est pas convenable non plus de vouloir opposer la K.L.M. au
Ministre des Communications, La KLM. n'a jamais demandé de
pouvoir atterrir & Deurne avec des transports de marchandises.

En ce qui concerne Brasschaat, le Ministre est bien d’accord pour
admettre que la suggestion émise contient des éléments susceptibles
d'un examen. Mais un domaine militaire reste toujours quelque chose
de spécial. Pour le tourisme aérien ou le sport aérien, on peut éven-
tuellement projeter une réglementation.

QUESTION :

La Régie des Voles aériennes a besoin de beaucoup d'argent pour
I'équipement des ports. Pourquoi la Régie n'essaie-t-elle pas, dés lors,
de gagner de l'argent en exploitant les « free shopss dans ces aéro-
ports 7 Il me semble qu'il ne se justifie nullement que des concession-
naires y gagnent gros, tout comme sur la ligne Ostende-Douvres, par
la vente a des conditions libres d'impdts. La Régie ou 1'Etat pour-
raient réaliser eux-mémes ce bénéfice.

REPONSE :

Si la Régie ou ['Etat devaient commencer & tenir eux-mémes un
magasin ¢t & acheter et vendre toutes sortes de boissons, d'articles
de fumeurs et de parfums, il en résulterait bien d’autres critigues. 11
est en effet préférable que ces activités fassent l'objet de conces-
sions. Les pouvoirs publics en retirent ainsi des revenus fixes.

QUESTION :

J'ai lu dans le journal « La Cité » du 28 novembre 1962 que depuis
un certain temps six catastrophes se sont produites avec des avions
« Boeing ».

Qu'en pense M. le Ministre ?

Réponsg !

1) Les accidents en question n'impliquent pas qu'il y ait eu défec-
tuosite du matériel.

2} Chaque fois que la cause de l'accident a pu &tre déterminée,
il est apparu qu'il s'agissait derreurs de navigation.

3) Il résulte d'une étude faite par U'TATA qu'au passager/km, le

Boeing est l'avion au monde qui a fait le moins de victimes.

4) Le Boeing est pour le surplus, 'appareil qui occupe, en nombre, la
place la plus importante parmi les avions & réaction.
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VRAAG :

Inzake luchtvaart moet voorrang gegeven worden aan het principe
van « Safety first».

Tk dring er op aan dat het personee! van de RL.W. werkelijk « up
to date» zou zijn.

ANTWOORD :

Het departement heeft altijd een zeer grote aandacht besteed aan
de luchtvaartveiligheid.

Wat de veiligheidsuitrusting betrelt kan ons land er zich op beroe-
pen steeds met de vooruitgang te zijn meegegaan.

Het volstaat anderzijds de aandacht van het achtbaar lid te vestigen
op het krediet van 3.866.000 frank voorzien voor de beroepsopleiding
om te wijzen op de inspanning die de Regie der Luchtwegen levert
ltjen einde de beroepsbekwaamheden von haar personcelsleden te wver-

eteren.

In al de bedrijvigheidstakken die betrekking hebben op de veiligheid
worden aan het personeel speciale vormingscursussen, oefeningen en
herscholingslessen gegeven.

Sedert het begin van dit jaar worden de verkeersleiders van de
Regie der Luchtwegen naar Groot-Britanié gestaurd om er cursussen
te volgen,

Van de tweede semester van het volgend jaar af zullen deze cur-
sussen kunnen gegeven worden in een Belgische school.

VI. — TOERISME.

1. De toeristische bedrijvigheid.

Het belang van de toeristische nijverheid voor de econo-
mie van ons land wordt in brede kringen onvoldoende ge~
waardeerd. .

Volgens de gegevens van de Nationale bank belopen de
toeristische ontvangsten voor 1961 de som van 5.700 mil-
joen. Tegenover 1950 betekent dit een aangroei van 86 %.

Dit wijst op een enorme groei van de toeristische acti-
viteit.

Het aantal overnachtingen toont deze evolutie zeer
duidelijk aan:

Verhoging
1950 1961 in %
Algemeen toerisme ... 4.895.000 16.640.000 -+ 240 %
Sociaal toerisme :
Vakantiehuizen 147.390 719.099 -+ 388 %
Relai toerisme ... 202.618 268952 4 33 %
Camping (1956) 650.578 1.444.730 + 122 %

De evolutie die waar te nemen is, beduidt niet alleen een
sterke aangroei maar tevens een structuurverandering van
de toeristische klignteel.

Voor het binnenland : grotere deelbame van breder be-
volkingsgroepen.

Voor het buitenland : groeiende deelname van Engelse,
Duitse, Nederlandse, Franse en Luxemburgse arbeiders
aan de vakantiemogelijkheden in Belgié.

Deze vaststellingen moeten ons ertoe aanzelten meer aan-
dacht te besteden aan de vervoervraagstukken, aan de ont-
vangstmogelijkheden (vooral wanneer men ziet dat het
vroegere hotelwezen plaats maakt voor een modernere
vorm), en aan de voorlichting. Hoe groter de klienteel
wordt, hoe actiever en uitgebreider de wvoorlichtings- en
inlichtingsmiddelen moeten zijn,

Gezien de stijging van het levenspeil als gevolg heeft dat
het toerisme toeneemt, mag de toeristische sector zeker als
een sector in expansie bestempeld worden.
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QUESTION :
En matiére d'aviation, le principe de « Safety first » doit primer.

Vinsiste pour que le personnel de ln RV.AL soit réellement ¢ up to
date ».

RiponsE:

Le département a toujours attaché une importance primordiale & la
question de la sécurité aéricnne.

En matiere d'équipements de sécurité nofre pays a toujours été a
I'avant-garde du progrés.

D'autre part il suffit d'attiver l'attention de 1'honorable membre sur
le crédit de 3.866.000 francs prévu pour la formation professionnelle
pour souligner l'effort que fournit la Régie des Voies aériennes afin
d'augmenter les capacités professionnelles de ses agents.

Dans toutes les branches qui se rapportent a la sécurité, le personnel
regoit des cotirs spéciaux de formation, d'enirainement et de réadapta-
tion.

Depuis le début de cette année les contrdleurs de la Régle des Voies
aériennes sont envoyés en Angleterre pour y suivre des cours.

A vpartir du deuxiéme semestre de [‘année prochaine ces cours
pourront étre donnés dans une école belge.

VI —~ TOURISME.

1. L’activité touristique.

L'importance de 1'industrie touristique pour I'économie de
notre pays n'est pas appréciée a sa juste valeur dans de
nombreux milieux.

Des données fournies par la Banque Nationale, il ressort
gue les recettes touristiques pour 1961 s'¢lévent a 5.700 mil-
lions. Par rapport & 1950, cela représente un accroissement
de 86 %.

Ces chiffres prouvent que l'activité touristigue connait
un développement énorme.

Cette évolution ressort clairement du nombre de nuitées :

Augmen-
tation
1950 1961 en %

Tourisme en général 4.895.000 16.640.000 -+ 240 %

Tourisme social :

Homes de vacances 147‘3‘90 719.099 + 388 %
Motels 202.618 268925 + 33 %
Camping (1956) ...  650.578 1444730 -+ 122 %

L'évolution observée fait apparaitre non seulement un
développement important, mais également une modification
structurelle dans la composition de la clientéle touristigue.

A lintérieur : participation croissante de larges couches
de la population.

De ['étranger : intérét croissant qu'inspirent aux ouvriers
anglais, allemands, néerlandais, francais et luxembourgeois
les possibilités de vacances offertes par la Belgique.

Ces constatations doivent nous inciler & nous préoccuper
davantage des problémes de transport, des possibilités d'ac-
cueil ( en particulier lorsqu’on constate que 'ancien systéme
hételier fait place & des formes plus modernes) et de !'infor-
mation. Plus la clientéle s'accroit, plus les moyens de ren-
seignement et d'information doivent s'intensifier et se
développer.

Etant donné que l'amélioration du standard de vie en-
traine le développement du tourisme, le secteur touristique
peut sans conteste &tre considéré comme un secteur en
expansion,
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2, Noodzakelijke actie.

De toeristische bedrijvigheid ondervindt steeds meer
mededinging in de ons omringende landen, Willen wij het
hoold bieden aan die concurrentie dan moet nog meer aan-
dacht besteed worden :

~— aan het beschermen van het nationaal toeristisch pa-
trimonium, Vandaar de aandacht welke het Commissariaat
Generaal voor Toeerisme geeft aan de bescherming van
landschappen en monumenten. Hierbij moet ook melding
gemaakt worden van de ontsiering der toeristische wegen
door autokerkhoven en dergelijke;

~ aan de kwaliteit van de diensten welke de toeristen
aangeboden worden. Het nievw hotelstatuut dat doot uw
commissie werd hesproken komt dan ook op zijn tijd : Qok
een statuut voor de reisagentschappen wordt nu voorbereid.

~ aan de valorisatie van onze toeristische rijkdommen;
door stelselmatige uitrusting van onze toeristische centra;
door doelmatige publiciteit; door onze aanwezigheid in het
buitenland te verbeteren; door verdere uitbouw van het
C. G.T. en tenslotte door cobrdinatic van de instellingen
die zich met toerisme bezighouden: Voor de toeristische
uitrusting van de verschillende centra wordt een vijfjaren~
plan opgemaakt van 1963 tot 1967, vooral gesteund op de
voorgelegde ontwerpen.,

Wat de aanwezigheid in het buitenland betreft, mag aan-
gestipt worden dat in Madrid een bestendig bureau werd
opgericht in 1962, In Parijs en Londen zullen in 1963 ruimer
en veel beter lokalen ter beschikking zijn voor onze publi-
citeitsactie.

Betreffende de verdere uitbouw van het Commissariaat
Generaal voor Toerisme moet herinnerd worden aan de
noodzaak van splitsing, rekening houdend met de twee
cultuurgemeenschappen van ons land, Een kaderwijziging
is derhalve in voorbereiding. Daarbij aansluitend wordt
ook een hervorming van de Hoge Raad voor Toerisme voor-~
bereid met een [ranstalige en een nederlandstalige afdeling.

3. De Binnenlandse Markt.

Het is nodig te onderlijnen dat de binneniandse markt
drie vierden vertegenwoordigt van de totale toeristische
beweging. .

Dit betekent dat een groot deel van de voorlichting,
inlichting en propaganda naar ons eigen landgenoten moet
gaan,

Daarom werd in 1962 een inspanning gedaan welke in
1963 voortgezet wordt om de Belgische toerist beter bekend
te maken met de natuurschoonheden en het kunstbezit van
ons land. Eveneens wordt actie gevoerd om het week~
end toerisme te bevorderen en de vakantie-spreiding voor-
al in de maand juni te bevorderen. Aldus kan de rendabi-
liteit voor de toeristische nijverheid verhoogd worden.

Ook het familiaal toerisme wordt stelselmatig aangepakt.
De medewerking van verhuuragentschappen wordt ge-
vraagd teneine een degelijke publiciteit te kunnen voeren
voor het in huur nemen van appartementen en kleine
villa's.

4. Samenwerking met andere Departementen.
De oplossing van meerdere vraagstukken zou zeker kun-
nen bespoedigd worden, wanneer deze konden besproken

worden in een bijzondere Ministeriéle Commissie.

Na overleg met de Eerste Minister werd overeengekomen
dat bepaalde problemen kunnen voorgelegd worden aan het
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2. Action indispensable.

L'activité touristique ressent de plus en plus la concur-
rence des pays voisins, Pour résister & cette concurrence, il
nous faudra étre plus attentifs :

~— @ la protection de notre patrimoine touristique natio-
nal. De 12 l'importance que le Commissariat Général au
Tourisme attache a la préservation des monuments et des
sites. Il convient de signaler ici que les routes touristiques
sont souvent déparées par des cimetiéres d'autos, etc.;

~~ & la qualité des services mis a la disposition des tou-
ristes. Le nouveau statut des établissements hételiers, exa-
miné par votre Commision, vient donc & son heure. Un
statut des agences de voyage est également & I'étude;

— & la valorisation de nos richesses touristiques par
P'équipement systématique de nos centres touristiques; par
une publicité efficace; par l'amélioration de notre présence
4 I'étranger; par le développement du C.G.T. et, enfin, par
la coordination des institutions qui s'cccupent du tourisme.
Un plan quinquennal pour l'équipement touristique des
divers centres et couvrant la période de 1963 a 1967 a été
élaboré en tenant compte des suggestions proposées.

Quant a notre présence a l'étranger, il y a lieu de signa-
ler qu'un bureau permanent a été ouvert a Madrid en 1962,
A Paris et 4 Londres, des locaux plus vastes et mieux
situés seront mis a la disposition de notre action publici-
taire en 1963,

En ce qui concerne le développement du Commissariat
Général au Tourisme, il convient de tenir compte de la
nécessité d'une scission, imposée par Yexistence de deux
communautés culturelle dans le pays. Cest pourquoi une
modification des cadres a été mise a 1'étude. Dans le méme
ordre d'idées une réforme du Conseil Supérieur du Touris-
me comportant une section frangaise et une section néer-
landaise, est en voie de préparation.

3. Le Marché intérieur.

Il convient de souligner que le marché intérieur repré-
sente les trois quarts du mouvement touristique global,

Cela revient & dire que l'information et la propagande
doivent étre dirigées en majeure partie vers nos compa-~
triotes. '

Dans ce but, un effort a été entrepris en 1962 et sera
poursuivi en 1963 pour familiariser le touriste belge avec
les beatutés naturelles et les richesses artistiques de notre
pays. Une action est également menée en vue de favoriser
le tourisme de week-end ainsi que l'étalement des vacan- =
ces, particulidrement au mois de juin. De cette maniére, la
rentabilité¢ de l'industrie touristique pourra &tre augmentée.

D'autre part, la promotion du tourisme familial a été
systématiquement organisée. Le concours des agences de
location est demandé en vue de l'instauration d'une publi-
cité efficace en faveur de la location d’appartements et de
petites villas.

4. Collabhoration avec d’autres Départements,
La solution de plusieurs problémes pourrait sans doute
étre accélérée si ceux-ci pouvajent étre examinés par une

Commission ministérielle spéciale.

Aprés en avoir délibéré avec le Premier Ministre il a
été convenu que le Comité ministériel d’expansion écono-
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Ministerieel comité voor Fconomische Expansie en streek~
ontwikkeling, wanneer ze:

~ van groot belang zijn voor de algemene of regionale
toeristische ontwikkeling;

~« voorafl zonder gunstig resultaat besproken werden tus-
sen het Commissariaat-Generaal voor Toerisme en het be-
voegde departement;

-~ met degelijke documentaire gegevens voorgelegd wor-
den.

De toeristische verenigingen hebben dan ook tot taak
ieder initiatief zo degelijk en volledig mogelijk van docu-~
mentatie te voorzien (probleemstelling, voorstel en oplos~
sing, degelijke motivering, raming van uitgaven, belang der
verwezenlijking, enz...).

5. Toeristische propaganda.

Reeds werd met Westtoerisme en zekere kustgemeenten
een samenwerking tot stand gebracht voor de toeristische
propaganda in het buitenland, Het lijdt geen twijfel dat de
aldus bestede gelden tot meer nuttig effekt kunnen leiden.

Daar ons land af te rekenen heeft met een ongunstig kli~
maat, moeten meer elementen in het licht gesteld worden
die onafhankelijk zijn van het klimaat en overtuigend ge-
noeg om vreemde toeristen naar Belgi& te trekken.

Onze zeelucht, zeer rijk aan jodium, en de zuivere lucht
van onze Ardennen lenen zich zeer goed tot een vakantie
met energie~ en krachtversterkend karakter. Ons cultuur-
patrimonijum verhoogd met een waaier van culturele mani-
festaties welke ons land telken jare biedt, vormt een aan-
trekkingskracht die zeer sterk kan doordringen wanneer
alles op gepaste wijze wordt bekendgemaakt. Wanneer
daarbij dan de kwaliteit van de Belgische keuken in het
licht gesteld wordt, kan dit alles grotelijks de handikap
van een soms minder goed klimaat overwinnen.

6. Krediet aan de hotelnijverheid.

De vroeger gevraagde versoepeling van de kredietwet~
geving, teneinde het hotelbedrijf meer toegankelijk te
maken, is door de omzendbrief van 15 februari 1962 van
het Ministerie voor Middenstand tot stand gekomen,

Volgens gegevens verstrekt door dit departement wer-
den vanaf 1955 tot 1961 volgende kredieten toegestaan (in
tozpassing van de wetten van 7 augustus 1953, 31 mei
1955, 10 juli 1957, 17 juli 1959, 18 juli 1959 en 24 mei
1959) : 128.417.000 frank waarvan 74.801.000 frank tegen
verminderde interest.

Een parlementair initiatief er toe strekkende een premie-
systeem tot stand te brengen inzake nieuwbouw van hotel-
bedrijven is in onderzoek,

7. Het sociaal toerisme.

Reeds vorig jaar, bij de bespreking van de begroting werd
het vraagstuk gesteld van het begrip « sociaal toerisme ».
De vraag is of de voordelen van het sociaal toerisme niet
moeten uitgebreid worden tot de ambachtslieden, kleine
middenstanders en landbouwers. ‘

Daarover werd tot nog toe in het bevoegde adviserend
organisme een afwijzend advies gegeven.

Hoewel de vraag vanzelfsprekend gesteld blijft, dient er
desgevallend overwogen te worden of een ander departe-
ment met dergelijke vernieuwing dient belast te waorden,
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mique et de développement régional pourrail &tre saisi de
certains problemes qui

— présentent un grand intérét pour le développement
général ou régional:

~ ont été discutés au préalable sans résullat favorable
entre le Commissariat Général au Tourisme et le Dépar-
tement compétent;

— sont accompagnés d'une bonne documentation.

Il incombe dés lors aux associations touristiques de pré-

parer pour chaque initiative une documentation aussi adé-
quate et compléte que possible (position du probleme, pro-
position et solution, justification solide, estimation des dé-
penses, intérét de la réalisation, etc.).

5. Propagande touristique,

Une collaboration a déja été réalisée avec Westtoerisme
et certaines communes du littoral, pour la propagande tot-
ristique & "étranger. 1l ne fait pas de doute que les fonds
ainsi utilisés pourront produire un effet plus utile.

Etant donné que notre pays n'est pas favoris¢ par le
climat, il faut mettre en lumiére d’autres éléments indé-
pendants des conditions climatériques et suflisamment con-
vaincants pour attirer les touristes étrangers vers la Bel-
gique,

L'air de notre littoral, trés riche en iode, et 1'air pur de
nos Ardennes conviennent parfaitement & des vacances
régénératrices d'énergie et de forces. Notre patrimoine cul-
turel, rehaussé de tout un éventail de manifestations cultu-~
relles offertes chaque année par notre pays, a un pouvoir
d’attraction dont la pénétration peut étre trés considérable,
a condition d'y consacréer un sérieux effort de publicité.
Si, en outre, il était suffisamment insisté sur la qualité de
la cuisine belge, le handicap d’un climat parfois moins favo-
rable pourrait étre surmonté dans une large mesure.

6. Crédit a Uindustrie hotelligre,

L'assouplissement de la législation en matiére d'octroi
de crédits, demandé antérieurement en vue de faciliter
l'accés & ['hotellerie a été réalisé par la circulaire du 15
février 1962 du Ministére des Classes moyennes,

Selon les données fournies par ce Département, les cré~
dits consentis depuis 1955 jusqu'a 1961 (en application
des lois des 7 aoGt 1953 ~ 31 mai 1955 ~ 10 juillet 1957 ~
17 juillet 1959 ~ 18 juillet 1959 et 24 mai 1959) se sont
¢leves & 128.417.000 francs, dont 74.801.000 francs a taux
d’intérée réduit.

Une initiative parlementaire tendant 3 instaurer un sys-
téme de primes & la construction nouvelle d'hétels est a
'étude,

7. Le tourisme social,

L'année derniére déja, lors de la discussion du budget,
la question relative a la notion de « tourisme social » a été
posée. La question est de savoir si les avantages du touris~
me social ne dolvent pas &tre étendus aux artisans, aux
petites classes moyennes et aux agriculteurs,

Jusqu'a présent, l'organisme consultatif compétent a don
né un avis négatif 4 ce sujet. i

Si la question reste posée, et cela va de soi, il convient
d’'envisager 1'éventualité de charger un autre département
d'une telle rénovation.
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Op het internationale vlak werd beslist dat het 4° inter-
nationaal congres voor het sociaal toerisme in 1963 te Brus-~
sel zou doorgaan. De opdracht van dit congres zou zijn :
een internationale vereniging van sociaal toerisme op te
richten.

Het ogenblik lijkt geschikt om de beschikbare vakantie~
huizen in de wverschillende landen open te stellen voor de
werknemers uit alle aangesloten landen. Dit zou niet alleen
de educatieve waarde van die vakantieperiodes kunnen doen
toenemen maar tevens een belangrijke stap tot toenade-
ring zijn tussen de volkeren.

Bespreking,

VRAAG :

In het buitenland bestaan zogenaamde cultuurabonnementen waarbij
aan de studenten de gelegenheid wordt gegeven gratis musea te bezoe-
ken.

Kan men dergelijke abonnementen ook niet in Belgi¢ invoeren ?

ANTWOORD ¢

Het door het achtbaar lid opgeworpen geval interesseert de Minister
van Natlonale Opvoeding en Cultuur die de Schone Kunsten (musea)
in zijn bevoegdheid heeft. De vraag wordt hem overgezonden.

VRAAG :
Het bouwen van vacantiechalets vindt steeds meer uitbreiding.

Dit is een kampeerformule die het toerisme ten goede komt.

Thans echter blijkt dat de Dienst voor Stedebouw voorwaarden
stelt voor het bouwen van die chalets.

Kan de Minister in dit verband niet bemiddelend optreden bij zijn
collega van Openbare Werken?

ANTWOORD :

Het belang van het bouwen van vacantiechalets in sommige toeris-
tische streken met ontoercikende woongelegenheid is de Minister niet
ontgaarn.

Enkele tijd geleden heeft hij het Commissariaat-Generaal voor het
Toerisme opdracht gegeven om contact op te nemen met personaliteiten
uit de streek Ardennen-Maas en om al de aspecten van het probleem,
~ ook de maeilijkheden in verband met de Diensten voor Stedebouw
~— te onderzoeken.

Eventuele stappen tot bemiddeling bij de Minister van Openbare
Werken kunnen pas worden overwogen als de conclusies van die
commissie in het bezit zullen zijn van de Minister.

VRAAG :

De bedoeling van de Minister om de onestetische autokerkhoven
langs de wegen te camoufleren met bomen en struikgewas is lofwaardig.
Op sommige toeristisch belangrijke wegen zouden nochtans die auto-
kerkhoven volledig moeten verdwijnen.

ANTWOORD :

De Minister is het daarmede volledig eens.

VRAAG :

De kredieten en toelagen aan het Toerisme worden wegens te grate
spreiding te klein in omvang en wekken mistevredenheid omdat er
niet genoeg meer kan gednan worden. Uw voorganger had een andere
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Sur le plan international, il a été décidé que le 4° con-
grés international du tourisme social aurait lieu & Bruxelles
en 1963. Ce congrés aurait pour mission de créer une orga-
nisation internationale de tourisme social.

Le moment semble opportun pour ouvrir aux travailleurs
de tous les pays affiliés les maisons de vacances disponibles
dans les différents pays. Cette mesure serait non seulement
de nature & augmenter la valeur éducative de ces périodes
de vacances, mais constituerait aussi une contribution im-
portante au rapprochement entre les peuples.

Discussion.

(QUESTION :

Il existe a 'étranger des abonnements dits culturels qui permettent
aux étudiants de visiter gratuitement les musées,

Ne serait-il pas possible de créer aussi des abonnements semblubles
en Belgique?

RIEPONSE ¢

Ie cas soulevé dans cette question iniéresse le Ministre de I'Edu~
cation nationale et de la Culture, gui a les Beaux-Arts (les musées)
dans ses atiributions. La guestion lui sera transmise,

QUESTION :

De plus en plus on s'achemine dans la voie de la construction de
chalets de vacances.
C'est une formule de camping qui profite au tourisme.
A présent, on constate que le service de l'urbanisme impose des
conditions quant 4 la construction de ces chalets. ‘
le Ministre ne pourrait-il pas intervenir auprés de son collegue
des Travaux Publics a ce sujet.

RépoNsE :

L'importance de la création de chalets de vacances dans certaines
régions touristiques dépourvues de logement suffisant, n'a pas échappé
a l'attention du Ministre. :

Il vy a quelque temps, il a chargé le Commissariat Général au
Tourisme de prendre des contacts avec des personnalités de la région
Ardenne-Meuse, et d'¢tudier la question sous tous ses aspects y com-
pris celui relatif aux problémes posés par les services de l'urbanisme.

Ce n'est gu'au moment ofr les conclusions de cette mission seront
en possession du Ministre, gu'une intervention éventuelle auprés du
L E ; g s RO
Ministre des Travaux publics pourrait étre envisagée.

CIUESTION :

L'intention du Ministre de masquer au moyen d'arbres et de buissons
les inesthétiques cimetiéres d'autos situés le long des routes est digne
d'éloges. Toutefois, les cimetiéres d'autos situés sur certains itinéraires
importants au point de vue touristique devraient complétement dispa-
raitre.

RAPONSE :

Le Ministre partage entiérement cette maniére de voir.

QUESTION !

Du fait de leur dissémination, les crédits et subventions au tourisme
deviennent trop faibles et suscitent le mécontentement parce qu'ils ne
permettent de réaliser que trop peu de choses. Votre prédécesseur
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methode voor de verdeling. Hij wilde meer stelmatig tc werk gaan,
het ene na het andere. Was dat niet beter ?

ANTWOORD :

Fr is een krediet von 12 miljoen voorzien voor de toeristische wit~
rusting. It is ongeveer | miljoen per provincie. Br wordt evenwel
voor de toeristische uitrusting een nicuw vijljarenplan opgesteld ten-
einde in de tockomst cen subsidieregeling daarop af te stemmen. De
meeste vragen die gesteld worden moeten echter wegens hun aard
aan andere departementen overgemaakt worden.

VRAAG :

Met voldoening wordt aangestipt dat de Minister een ruimere inter~
pretatie wil geven aan het begrip « Sociaal Toerisme ». De hoop wordt
uitgedrukt dat daarla voorultgang kan gemaakt worden en realisaties
tot stand gebracht,

Er is echter een domein waarin ons land toch wat ten achter blijlt,
nl. het schooltoerisme, Er wordt nog we! gereisd door de schooljeugd,
maar in mindere mate, Schooltoerisme is nochtans een noodzakelijkheid
van opvoedende aard. Het vormend en opleidend karakter moet meer
beklemtoond worden.

De vooralgaandelijke studie en voorbereiding door de lermar met de
leerlingen, de nawerking en afwerking door de leerlingen kan zowel
op gebied van kennis als op gebied van vorming van grote betekenis
zijn, ook voor de houding als toeriest in het latere leven,

ANTWOORD :

De Minister heeft het belangwekkend betoog met zorg genoteerd
en zal ook niet nalaten dit onderwerp met de Minister van Nationale
Opvoeding en Cultuur te bespreken.

VRAAG:

Is het juist dat een beslissing werd genomen door de Franse regering
waardoor de autocaristen verbod krijgen per dag meer dan 500 km
af te leggen en te rijden van 22 u. tot 5 u. Is dat niet een maatregel
die een bedekte discriminatie insluit en eigenlijk gericht is tegen onze
autocaristen die het vervoer doen van Engelse toeristen die te Qostende
aankomen en naar de Azurenkust afreizen ?

ANTWOORD :

Het is inderdaad juist dat in Frankrijk dergelijke maatregel genomen
werd. Deze maatregel heeft wellicht als bedoeling niet alleen onze
autocaristen maar ook onze vrachtvervoerders te treffen. Is het de
bedoeling niet, dan heeft het in elk geval dit gevolg. Derhalve heeft
de Minister officieel protest aangetekend tegen deze maatregel en
hoopt die =zaale te kurmen bespreken in het kader van de gemeen-
schappelijke vervoerpolitiek.

VI — ZEEWEZEN EN BINNENVAART.

1. De koopvaardijvloot.

De evolutie van de Belgische koopvaardijvloot blijkt uit
volgende cijfergegevens.

Op 1 januari 1957 : 86 schepen met 503.246 brt.
Op 1 januari 1958 : 91 schepen met 531.187 brt.
Op 1 januari 1959 : 99 schepen met 619.500 brt,
Op | janurai 1960 : 98 schepen met 629.025 brt.
Op 1 januari 1961 : 97 schepen met 676.791 brt,
Op | januari 1962 : 91 schepen met 625.767 brt.
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usait d'une autre méthode de répartition. Il voulait 'y prendre dune
maniére plus systématique, abordant une chose aprés Uautre?

RIPONSE :

Un crédit de 12 millions est prévu pour l'équipement touristigue.
soit environ | million par province. Un nouveau plan quinguennal
d'équipement touristique cst ¢laboré, aver lequel concordera a l'avenir
un régime de subsides. La plupart des questions posées doivent, en
raison de leur nature, élre transmises o doutres départements,

QUESTION :

On souligne avec satisfaction que le Ministre entend donner une
interprétation plus large a la notion de « tourisme social ». On espére
enregistrer des progrés dans ce domaine, mais aussi des réalisations.

Il existe toutefois un domaine dans lequel notre pays est gquelque
peu en retard, & savoir le tourisme scolaire. La jeuncsse des écoles
voyage encore, mais moins. Le tourisme scolaire est pourtant néces-
saire a I'éducation. Son caractére formateur doit beaucoup plus étre
mis en relicf.

L'é¢tude préalable et la préparation par le profcsseur et ses éleves,
les travaux ultérieurs des éléves peuvent avoir une grande signification
tant du point de vue des connaissances que de celui de la formation,
méme en ce qui concerne lattitude du touriste dans la vie ultérieure.

RéroONSE :

Le Ministre a écouté avec intérét cet exposé et en a pris note; il ne
manguera pas d'examiner ce sujet avec le Ministre de |'Education
nationale et de la Culture.

QUESTION :

Est-il exact que le gouvernement frangais ait pris la décision d'inter-
dire aux auntocars de parcourir plus de 500 km par jour et de rouler
entre 22 h, et 5 h. N'est-ce pas une mesure de discrimination déguisée,
dirigée en fait contre nos exploitants d'autocars gui assurent le trans-
port des touristes britanniques arrivant & Ostende et se rendant a la

Cote d'Azur?

REPONSE :

Il est exact que pareille mesure a été prise en France. Le but de
cefte mesure n'est peut-étre pas de toucher seulement nos exploitants
d'antocars mais aussi nos transporteurs. Si telle n'est pas l'intention,
du moins tel est le résultat. Clest pourguoi le Ministre a protesté
officiellement contre cette mestire et qu'il espére pouvolr discuter cette
question dans le cadre de la politique commune des transports.

VII. — MARINE ET NAVIGATION INTERIEURE.

1. La marine marchande.

L'évolution de la marine marchande belge se réfléte dans
les données suivantes :

Le 1* janvier 1957 : 86 navires jaugeant 503.246 t br.
Le 1° janvier 1958 : 91 navires jaugeant 531.187 t br.
Le I*" janvier 1959 : 99 navires jaugeant 619.500 t br.
Le I¢* janvier 1960 : 98 navires jaugeant 629.025 ¢t br.
Le 1¢r janvier 1961 : 97 navires jaugeant 676.791 t br.
Le 1 janvier: 1962 91 navires jaugeant 625.767 ¢ br.
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De gemiddelde tonnemaat per schip is steeds gestegen
en bereikt nu 7.437 ton. 47 % van onze schepen zijn min
dan 5 jaar oud (voor de wereldvloot is dit 30 %).

Tijdens het jaar 1961 werden 9 vaartuigen verkocht aan
het buitenland met een totaal van 72.226 brt, terwijl er 3
bijkwamen van 21.209 brt. De achteruitgang van 6 schepen
met gezamenlijk 51.024 brt. is hoofdzakelijk te wijten aan
de reconversie van onze scheepvaartmaatschappijen naar
aanleiding van de gebeurtenissen in Kongo.

De Belgische rederijen hebben tezamen 19 schepen met
een laadvermogen van 301.541 ton in bestelling, wat zeker
een rekordcijfer is. Veertien van deze schepen worden ge-
bouwd mits toekenning van een scheepskrediet ingevolge
de wet van 23 augustus 1948. Het betreft hier 2 balek-
carriers, 11 motorcargo's en 1 tanker.

Tijdens het jaar 1961 werd 332.110.000 frank kredieten
voor de koopvaardij toegestaan door de gemachtigde kre-
dietorganismen en voor een bedrag van 294.714.600 frank
door het « Fonds voor het uitreden en het aanhouwen van
zeeschepen ».

De staatstussenkomst in de interesten is gestegen van
43.617.000 in 1960 tot 49.530.000 frank in 1961,

In het kader van de conjunctuurvoorschotten werd aan 5
rederijen van kustvaartuigen, met samen 15 schepen en
totaal 15.300 brutoton, voor 200 miljoen frank terugvorder.
bare voorschotten toegekend.

2. Visserijvloot.

Het aantal vissersvaartuigen is de laatste jaren als volgt
geévolueeerd :

Aantal Totale
Jaartal schepen drijfkracht Tonnemaat
1939 ... ... 474 59.320 P.K. 27.608 Be.
1949 ... ... 461 65.374 P.K. 30.028 Bt.
1955 ... ... 430 63.913 P.K. 26.781 Bt.
1959 ... ... 433 72.131 P.X. 27.908 Bt.
1961 ... ... 416 76.968 P.K. 29.713 Bt
1962 ... ... 398 78277 P.X. 30.170 Bt

Uit deze cijfers blijkt dat het aantal schepen vermindert,
de gemiddelde tonnemaat lichtjes toeneemt maar het be-
schikbaar trekvermogen gevoelig stijgt. Het is niet alleen
de nieuwbouw van schepen die deze gemiddelde drijfkracht
heeft doen stijgen maar ook de vervanging van oude door
nieuwe krachtiger motoren.

In 1961 werd voor een bedrag van 30.631.000 frank
aan kredieten voor de visserijvloot toegekend, waarvan
23.442.000 frank door de N.M.K.N. in samenwerking met
de AS.LK. en 7.189.000 frank door het Fonds.

Algemeen wordt aangenomen dat een verjonging van de
vissersvioot zich opdringt. Aan de vaartuigen dje ten minste
30 jaar oud zijn of die niet renderend meer zijn, wordt een
slooppremie verleend wanneer dit vaartuig gesloopt en door
een ander vervangen wordt,

Meerdere aanvragen voor slooppremie werden ingediend,
Tot op heden werden definitieve goedkeuringen verleend
voor het slopen van 11 vissersvaartuigen met een totale
tonnemaat van 1.120 B.R'T. Daarvoor werd een globale
premie toegekend van 5525.795 frank.

Anderzijds werd een commissie opgericht voor de studie
van modelschepen rekening houdend met de technische
evolutie. )
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Le tonnage moyen par navire a augmenté constamment
et s'¢leve & présenl & 7.437 tonnes. 47 9% de nos navires
ont moins de 5 ans d'age (pour la flotte mondiale, le pour-
centage est de 30 %).

Durant l'année 1961 9 navires, jaugeant 72.226 tonnes
brut au total, ont été vendus a l'étranger tandis que 3,
jaugeant au total 21.209 tonnes brut sont venus s'ajouter.
La diminution de 6 navires, jaugeant ensemble 51.024 ton-
nes brut, est due en ordre principal 4 la reconversion de nos
sociétés de navigation, a loccasion des événements an
Congo.

I.es armements belges ont ensemble en commande 19
navires, d'un chargement de 301.541 tonnes, ce qui est
certainement un chiffre record. Quatorze de ces navires
sont construits moyennant l'octroi d'un crédit maritime en
vertu de la loi du 23 aotit 1948, Il s'agit ici de 2 navires de
charge, 11 cargos & moteur et 1 bateau-citerne,

Durant l'année 1961, 332.110.000 francs de crédits ont
été octroyés a la navigation marchande par les organismes
de crédit agréés, et pour un montant de 294.714.600 francs
par le « Fonds de I'Armement et des Constructions mari-
times ».

L'intervention de I'Etat dans les intéréts a augmenté de
43.617.000 francs en 1960 a 49.530.000 francs en 1961,

Dans le cadre des avances conjoncturelles, il a été octroyé
a 5 armements de caboteurs, totalisant 15 navires et 15.300
tonnes brut, pour 20 millions de francs d'avances récupéra~
bles.

2. Flotte de péche.

Le nombre de bateaux de péche a évolué ces derniéres
années comme suit:

Nombre Force

Année de bateaux  motrice totale Tonnage

1939 ... ... ... 474 59.320 C.V. 27.608 tbr.
1949 ... ... ... 46l 65.374 C.V. 30.028 ¢ br.
1955 ... ... ... 430 63913 CV. 26.781 tbr,
1959 ... ... ... 433 72.131 C V. 27.908 tbr,
1961 ... ... ... 416 76.968 C.V. 29.713 tbr.
1962 ... ... ... 398 78.277 C.V. 30.170. t br,

Il résulie de ces chiffres que le nombre de navires dimi-
nue, que le tonnage moyen augmente légérement, mais que
la puissance de traction disponible augmente sensiblement.
C'est non seulement la nouvelle construction de navires qui
a fait augmenter cette force motrice moyenne, mais égale-
ment le remplacement de vieux moteurs par des nouveaus,
plus puissants.

En 1961, les batiments de péche ont hénéficié de crédits
d'un montant total de 30.631.000 francs, dont 23.442.000
francs octroyés, par la S.N.C.I. en collaboration avec la
C.G.ER. et 7.189.000 francs par le Fonds.

Il est admis généralement qu'un rajeunissement de la
flotte de péche s'impose. Une prime de démolition sera
octroyée pour les batiments datant de 30 ans au meoins et
dont le rendement est devenu insuffisant, & condition que
ces batiments soient démolis et remplacés par d'autres.

Plusieurs demandes de primes de démolition ont &té
introduites, Jusqu'a présent des autorisations définitives
ont été accordées pour la démolition de 11 bateaux de
péche d’un tonnage total de 1.120 R.'T.B, Une prime glo-~
bale de 5.525.795 francs a été octroyée a cette fin.

D’autre part, une commission a été créée pour I'étude de
bateaux types, tenant compte de I'évolution technique.
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Een andere werkgroep onderzoekt de wenselijkheid en
de mogelijkheid een opleidingsschip ter beschikking te
stellen van de leerlingen van de onderscheiden visserij-
scholen teneinde de in deze scholen opgedane onder-
vinding in practische toepassing te brengen aan boord van
een schip.

|
»

3. Internationale en Europese maritieme samenwerking.

De maritieme samenwerking, die uit de aard van het
bedrijf zelf internationaal is, zal voortgezet worden in het
kader van de Intergouvernementele Maritieme Consulta-
tieve Organisatie (I.M.C.O.).

Enerzijds wordt de verdere uitbouw van deze organisatie
nagestreefd en anderzijds volle medewerking verleend
bij het verwezenlijken van de doelstellingen waarvoor
I. M. C, O. thans bevoegd is : Gelegenheid verschaffen tot
samenwerking tussen regeringen op het gebied van maat-
regelen en gebruiken betrekking hebbende op allechande
technische aangelegenheden in verband met de internatio-
nale koopvaardij, en het aanmoedigen van de algemene
aanvarding van de hoogst bereikbare maatstaven ten aan-
zien van de veiligheid ter zee en de doeltreffendheid van
de zeevaartkunde,

In dit kader dienen vermeld : de uitvoering van het
nieuw Internationaal Verdrag voor de Beveiliging wvan
Mensenlevens op Zee en van het Internationaal Regle-
ment tot Voorkoming van Aanvaringen op Zee, alsmede
van het in 1962 herzien verdrag betretfende verontreiniging
van de zee door olie.

In het onmiddellijk vooruitzicht staan bovendien de con-
ferenties tot herziening van het verdrag betreffende de
uitwatering van schepen en tot het opstellen van een inter-
nationaal verdrag op de scheepsmeting.

Wegens de snel evoluerende maritieme politiek heeft de
OESO waarvan ook de U.S.A. en Canada lid zijn, een
grote rol te vervullen die door de Europese regeringen met

. kracht wordt gesteund.

4, Zeevaartonderwijs,

De Vriije Visserijschool « Paster Pype» te Qostende
bestaat uit 2 afdelingen : een afdeling « dek » (3 studie-
jaren) en een afdeling « machine » (2 studiejaren). Deze
laatste afdeling werd steeds gesubsidieerd door Nationale
Opvoeding en Cultuur. Onlangs werd gevraagd dat het
Ministerie van Verkeerswezen ze zou inspecteren en sub-
sidiéren, Deze vraag werd ingewilligd,

De overname brengt voor het Departement van Ver-
keerswezen een kredietverhoging mede van == 500,000
frank (art. 22/2 - Onderwijs).

De Vrije Visserijschool te Heist heeft, met ingang van
het schooljaar 1961/62, een volledige dagcursus voor mo-
toristen ingericht.

Deze aldeling, die thans reeds door het Bestuur van het
Zeewezen en van de Binnenvaart wordt geinspecteerd, zal
met ingang van het schooljaar 1962/63 toelagen ont-
vangen in uitvoering van de wet op het zeevaartonderwijs.

Er wordt gehoopt dat het initiatief van de Vrije Visserij-
school zal bijdragen om te verhelpen aan het nijpend tekort
aan scheepsmotoristen in onze visserij.

De subsidiéringskosten worden geraamd op nagenoeg
400.000 frank.

Bij de Hogere Zeevaartschool te Antwerpen stelt zich het
probleem van de vooropleiding van onze toekomstige zee-
officieren ter lange omvaart.

De laatste jaren werd hieromtrent veel van gedachten
gewisseld. Waar practisch iedereen overtuigd is van de
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Un autre groupe de travail examine Popportunité et la
possibilité de meltre un navire-école a la disposition des
éleves des différentes écoles de péche, alin de metire en
pratique l'expérience acquise dans ces écoles a bord d'un
navire.

3. Collaboration maritime internationale et européenne,

La collaboration maritime, internationale de par sa nature
méme, sera poursuivie dans le cadre de 1'Organisation ma-
ritime consultative intergouvernementale (O.M.C.L).

On s'attache, d'une part, au développement de cette
organisation et, d'autre part, a contribuer pleinement a la
réalisation des buts de 'O, M. C. L., notamment : procurer
la possibilité d'une collaboration entre les gouvernements
dans le domaine de la réglementation et des usages ayant
trait aux diverses questions techniques intéressant la navi-
gation commerciale internationale, et encourager l'adoption
générale de normes aussi élevées que possible en ce qui
concerne la sécurité maritime et l'efficacité de la navigation,

Dans ce cadre il y a lieu de mentionner : |'exécution de
la nouvelle convention internationale pour la sauvegarde
de la vie humaine en mer et des régles internationales pour
prévenir les abordages et mer, ainsi que de la convention
internationale pour la prévention de la pollution des eaux
de mer par les hydrocarbures, qui a fait I'objet d'une revi-
sion en 1962.

En outre, des conférences en vue de la revision de la
convention relative au jaugeage, ainsi que de la rédaction
d'une convention internationale relative au jaugeage sont
prévues a bréve échéance.

En raison de 'évolution rapide de la politique maritime,
I'O.CD.E, dont font également partie les Etats-Unis et
{e Canada, a & remplir un réle important, qui bénéficie d'un
solide appui de la part des gouvernements européens.

4. Enseignement marifime.

L’école de péche libre « Paster Pype » & Ostende a deux
sections : une section « pont>» (3 années) et une section
« machine » (2 années). Cette derniére section a toujours
été subsidiée par le Ministére de I'Education Nationale et
de la Culture. Récemment on a demandé que le Ministére
des Communications les inspecte et les subsidie, Il a été
acquiescé a cette demande,

Cette reprise entraine pour le département des Commu-
nications une augmentation de crédit de 4 500.000 francs
(art. 22/2 - Enseignement}.

L’Ecole libre de péche de Heist a organisé, dés l'année
scolaire 1961/62, un enseignement de jour complet pour
motoristes.

Cetle section, qui est déja inspectée par I'Administration
de la Marine et de la Navigation intérieure, sera subven-
tionnée dés l'année scolaire 1962-1963 en exécution de la
loi sur l'enseignement maritime,

On espére que linitiative de I'Ecole libre de péche con-
tribuera a résorber la pénurie aigué de motoristes dans
notre marine de péche.

Les frais de subsides sont évalués a quelque 400.000
francs.

A U'Ecole supérieure de Navigation & Anvers se pose
le probléme de la formation préparatoire de nos futurs
officiers au long cours.

De nombreux échanges de vues ont eu lieu a ce sujet
au cours des derniéres années. Alors que chacun est con-
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noodzakelijkheid van een geleide amarinage, bestaan er
heel wat meningsverschillen omtrent de wijze waarop die
amarinage dient opgevat,

Voor- en tegenstanders van een opleiding aan boord
van een zeilschip, verdedigen met evenveel geestdrift hun
stelling.

Bij het, ingevolge ouderdom, uit de vaart nemen van het
zeilopleidingsschip « Mercator », besliste de toenmalige Mi-
nister van Verkeerswezen 2 cargoschepen van de Com-
pagnie Maritime Belge speciaal uit te rusten om 24 kadetten
aan boord te nemen. Een ander schip van de Rederij Deppe
was enkele jaren tevoren reeds met dat doel nitgerust. Na
enkele jaren ondervinding zou dan worden beslist welke in
de toekomst de te weerhouden oplossing zou zijn.

Na een laatste contact met de meest bevoegde middens,
werd onlangs een definitieve beslissing getroffen. Er werd
afgezien van de bouw van een nieuw zeilschip terwijl tevens
de practische onmogelijkheid werd vastgesteld alle kadetten
aan boord van één enkel schip te brengen.

In de toekomst zal de amarinage dan ook verstrekt wor~
den aan boord van 3 cargoschepen, aantal dat, indien nood-~
zakelijk, kan opgevoerd worden. Aan de hand van de in
het verleden opgedane ondervinding kan de amarinage van
het allergrootste nut zijn voor onze toekomstige officieren.

Aan bezwaren en moeilijkheden die vroeger werden vast-
gesteld, werd reeds jaren terug verholpen. Meer intens
toezicht vanwege de administratie zal de leiding van de
kadetten aan boord van deze schepen nog verbeteren.

5. Pakketboten Qeostende-Dover, ‘

De dienst zal nagenoeg op dezelfde wijze geéxploiteerd
worden als in 1962, met dien verstande dat gans het jaar
door, minstens een carferrydienst per dag zal verzekerd
worden, wat nog niet het geval was tijdens de periode
van januari tot half april 1962 (véor het in dienst stellen
van het derde schip « Koningin Fabiola »).

‘Waar het oorspronkelijk in de bedoeling van de Minister
lag van de pakketbotendienst Qostende-Dover een autono-
me dienst te maken tenecinde hem een soepeler werking te
kunnen verzekeren los van al te strakke administratieve
verplichtingen, is hij thans de mening toegedaan dat, voor-
lopig althans, daarvan dient afgezien,

Het laatste jaar zijn de besprekingen met het oog op
de bouw van een vaste verbinding tussen Engeland en het
vasteland meer definitieve vormen gaan aannemen.

De in het vooruitzicht gestelde toetreding van Groot-
Brittanni¢ tot de Gemeenschappelijke Markt, zal de ver-
wezenlijking van deze plannen voorzeker nog bespoedigen.
Niemand kan met zekerheid de weerslag voorzien die der-
gelijke vaste verbinding op onze zeevaartlijn zal hebben.
Alleszins is het te verwachten dat het algemeen rendement
van de lijn zeer ernstig zou bedreigd worden.

In die omstandigheden lijkt de Minister het ogenblik
minder geschikt om het geheel te hervormen met het gevaar
dat, binnen afzienbare tijd misschien nieuwe structurele
wijzigingen zouden opgedrongen worden.

De esploitatie van de lijn evolueert verder in gunstige
zin zoals blijkt uit navermelde statistieken.

In 1960:
Antal reizigers ... 1.316.331
Aantal vervoerde auto's 65.108
Aantal verscheepte goederen 16.129 ton
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vaincu de la nécessité d'un amarinage dirigé, il existe de
nombreuses différences d’'opinion sur la maniére de conce-
voir cet amarinage,

Partisans et adversaires de la formation a bord d'un
voilier défendent leurs théses avec un méme enthousiasme.

Lors de la mise hors service, par suite de vétusté, du
navire-école & voile « Mercator », le Ministre des Commu-
nications de I'époque a décidé d'équiper spécialement deux
cargos de la Compagnie Maritime Belge pour leur per-
mettre de prendre a bord 24 cadets, Un autre navire de
I'Armement Deppe avait déja été équipé de la sorte, voici
quelques années. Aprés une expérience s'étendant sur quel-
ques années, on pourrail se prononcer sur la solution a
retenir pour l'avenir.

Aprés un dernier contact avec les milieux les plus com-
pétents, une décision définitive est intervenue récemment.
Il a été renoncé & la construction d'un nouveau voilier et
F'on s'est rendu compte de l'impossibilité pratique de pren-
dre tous les cadets & bord d'un seul navire.

A l'avenir, I'amarinage se fera donc & bord de trois
cargos, nombre qui pourra 8tre augmenté en cas de besoin.
L'expérience montre que l'amarinage peut étre de la plus
grande utilité pour nos futurs officiers,

Il a été remedié, voici des années déja, aux plaintes et
aux difficultés constatées antérieurement. Un contréle plus
grand de 'administration améliorera encore la maniére de
diriger les cadets & bord de ces navires.

5. Les malles Ostende-Douvres.

Le service sera exploité d'une maniére quasi analogue
qu'en 1962, étant entendu qu'au moins un service de car-
ferry par jour sera assuré, ce qui n'était pas encore le cas
pour la période allant de janvier a la mi-avril 1962 (avant
la mise en service du troisiéme béatiment, le « Koningin
Fabiola »).

Alors que l'intention premiére du Ministre était de rendre
autonome le service des malles Ostende-Douvres, afin d'as-
surer le fonctionnement plus souple de celui-ci, & I'abri des
abligations administratives trop rigides, il estime actuelle-
ment qu’il faut renoncer, provisoirement du moins, & ce
projet,

L’année derniére, les pourparlers concernant la construc-
tion d'une liaison fixe entre la Grande-Bretagne et le con-
tinent ont pris un tour plus définitif,

L'adhésion envisagée de la Grande-Bretagne au Marché
Commun hétera certainement la géalisation de ces projets.
Personne ne peut prédire avec certitude quelle sera la ré-
percussion d'une telle liaison fixe sur nos lignes maritimes.
Il faut s'attendre, en tout cas, a ce que le rendement de la
ligne soit sérieusement menacé,

Dans ces circonstances, le Ministre estime le moment
moins favorable pour procéder & une réforme totale, étant
donné que de nouvelles modifications de structures pour-
raient peut-étre s'imposer & bref délai,

L'exploitation de la ligne évolue dans un sens favorable,
Y L i
ainsi qu'il ressort des statisliques suivantes :

En 1960 :
Le nombre des voyageurs atteignait 1.316,331
Celui des voitures transportées 65,108

Et le tonnage des marchandises

transportées 16.129 tonnes
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Voor 1961 waren deze cijlers respectievelijk :

Reizigers 1.242.867
Auto’s 84.754
Goederen 15.021 ton

Voor de eerste 10 maanden van het jaar 1962 ;

Reizigers 1.270.855
Auto's 95,209
Goederen 12.870 ton

Ten overstaan van de cijfers voor de eerste 10 maanden
van 1961 geelt dat :

Voor de reizigers ... ... ... ... ... 107 %
Voor de auto's . 120 %
Voor de goederen ... ... ... ... ... 102%

6. Loodswezen,

Op artikel 621 van de buitengewone l)egroting {oprui-
ming van oorlogswrakken in de Noordzee) is een bedrag
voorzien van 36.000.000 frank.

De opruiming van de orlogswrakken in de toegangs-
wegen tot de Belgische havens wordt systematisch voort-
gezet. Gedurende de periode 1959-61 werden 12 wrakken
verwijderd. Einde 1962 zullen nog drie hindernissen op-~
geruimd zijn en het programma voorziet voor 1963 een
nieuwe groep van drie gevaarlijke wrakken. Behoudens
onvoorziene omstandigheden zal na de uitvoering van deze
werken de opruiming in onze kustwateren voldoende gevor-
derd zijn om een veilige vaart toe te laten, wat nog niet
zeggen wil dat daardoor de visserij veilig kan bedreven
worden op onze kust.

De doot het Bestuur te leveren prestaties bij de belaod-
sing van de schepen die onze Belgische havens aandoen
verhogen van jaar tot jaar. Als voorbeeld hiervan volstaat
het cijfers aan te geven van het aantal op de Schelde be-~
loodste schepen met aanduiding van de beloodsingen ver-
zekerd door de Belgische diensten.

In 1960 werden 35.118 schepen beloodst waarvan 25.409
door Belgische loodsen, In 1961 bedroegen deze cijfers
respectievelijk 35.465 en 25.214.

De algemene strekking tot verhoging van de scheepvaart
naar de haven van Antwerpen komt nog duidelijker tot
uiting in 1962, Uit de cijfers over de eerste 9 maanden van
dit jaar blijkt inderdaad dat het aantal beloodsingen van
26.186 in 1961 gestegen is tot 28.142 in 1962,

Het aantal van de door Belgische loodsen bediende
schepen bedroeg voor deze jaren respectievelijk 18535 en
20.100.

7. Binnenvaart.

Reglementerzng van de bevrachtingen en het slepen
in binnenlands verkeer.

Om zoveel mogelijk aan de behoeften van handel en
nijverheid tegemoet te komen en tevens recht te doen
wedervaren aan de gewettigde verlangens van de vervoer-
ders op het stuk van- de organisatie van het bedrijf, werkt
het Departement verder aan de versoepeling van de regle-
mentering van de bevrachtingen en van het slepen. Daartoe
ligt een wetsontwerp ter studie, dat de organisatie van het
vervoer te water aan de behoeften van het ogenblik zal
aanpassen, rekening houdend met de diverse aspecten van
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Pour 1961, ces chiffres étaient respectivement de:

1.242.867
84.754
15.021 tonnes

Voyageurs
Autos
Marchandises

Pour les 10 premiers mois de |'année 1962, an obtenait :

1.270.855
95,209
12.870 tonnes

Voyageurs
Autos
Marchandises

Par rapport aux chiffres atteints dans les 10 premiers
mois de 1960, on obtient pour:

Les voyageurs ... ... oo oou 107 %
Les autos R 120 %
Les marchandises ... ... ... oo oo oo o o 102 %

6. Pilotage.

A larticle 621 duo budget extraordinaire (enlévement
d'épaves de guerre en Mer du Nord), il est prévu un
montant de 36.000.000 de francs.

L'enlévement des épaves de guerre dans les passes con-
duisant aux ports belges est poursuivie systématiquement,
Au cours de la période 1959-61, on a fait disparaitre 12
¢paves. Pour la [in de 1962, trois obstacle auront encore é&té
éliminés, et le programme mentionne pour 1963 un nouveau
groupe de trois épaves dangereuses. Sauf citconstances
imprévisibles, 'exécution de ces travaux de dégagement de
nos eaux cotiéres aura alors suffisamment progressé pour
permetire de naviguer en toute sécurité, ce qui ne signi~
fie cependant pas que, de ce fait, la péche pourra se prati-
quer en toute sécurité le long de notre littoral.

Les prestations & fournir par I'’Administration en vue du
pilotage des navires gagnant nos ports augmentent d'année
en année. Qu'il nous suffise de citer, 3 titre d'exemple, le
nombre de navires pilotés sur I'Escaut, par rapport au
nombre de pilotages effectués par les services belges.

En 1960, 35.118 navires furent confiés & des pilotes,
parmi lesquels 25.409 le furent & des pilotes belges, En
1961, ces chiffres s’élevérent respectivement & 35465 et
a 25.214.

La tendance générale & I'augmentation de la navigation
en direction du port d’Anvers s'affirme davantage encore
en 1962. Des chiffres relatifs aux neuf premiers mois de
cette année, il ressort en effet que le nombre de pilotages
~ 26.186 en 1961 -~ est passé a 28.142 en 1962.

Le nombre de navires conduits par des pilotes belges
atteignait, au cours desdites années, respectivement 18.535
et 20.100.

7. Navigation intérieure.

Réglementation de l'affrétement et du remorquage
en trafic intérieur.

Le Deépartement, afin de répondre dans la mesure du
possible aux besoins du commerce et de l'industrie et de
donner satisfaction, en méme temps, aux veeux légitimes
des transporteurs sur le plan de ['organisation de la profes-
sion, poursuit l'assouplissement de la réglementation de
I'affrétement et du remorquage. A cet effet, un projet de
foi est a I'étude, qui adapte I'organisation du transport par
eau aux nécessités du moment en tenant compte des divers
aspects de l'élaboration d'une politique commune des trans-
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de uitbouw van een gemeenschappelijke vervoerpolitiek in
het raam van de Buropese gemeenschappen. In dat verband
wordt er ook naar gestreefd, de nieuwe technieken op het
gebied van het vervoer te water de best mogelijke kansen
te bieden om in ons land tot ontploociing te komen.

Ondersteuning van de Rijnvaart
van de Belgische Zechavens.

Het vrijwaren van het’ traditioneel aandeel van de Bel-
gische zeehavens (Antwerpen en Gent) in het vervoer
van en naar de Rijn blijft een van de hoofdbekommernissen
van het Departement. Dit laatste volgt van nabij het ver-
loop van de diplomatieke onderhandelingen met Nederland
over de verbetering van de scheepvaartverbindingen tussen
Belgié en het Rijnbekken.

Modernisering van de viloof en van het waterwegennet,

Veeleer dan op een uitbreiding van de vloot, behoort
het streven onder de huidige omstandigheden gericht te
zijn op de aanpassing van het varend materieel aan de
karakteristieken van de reeds voltooide en de in aanbouw
of gepland zijnde nieuwe waterwegen. De ontwikkeling
van nieuwe vervoertechnieken wordt met aandacht ge-
volgd. Er wordt metterdaad deelgenomen aan de interna-
tionale onderhandelingen die ten doel hebben de basis te
leggen voor een economisch en technisch verantwoorde
standardisatie van de waterwegen en van het varend mate-
rieel in dit deel van Europa.

8. Investeringen in de eigen overheidsdiensten,

Inzake uitrusting van het Bestuur moet nog gewezen
worden op het volgende :

~ De derde carferry <« Koningin Fabicla» voor de
dienst Qostende-Dover werd op 7 juni 1962 door de werf
afgeleverd en is onmiddellijk in de geplande dienstregeling
ingeschakeld.

— Momentel zijn in aanbouw een vierde motorboot voor
de rededienst te Vlissingen en vier snelle patrouilleboten
voor de gecombineerde dienst politie- en douanetoezicht op
de Rede van Antwerpen en de Beneden-Schelde.

Voor 1963 worden voorzien :

~— de bouw van een nieuw bebakeningsvaartuig voor
Antwerpen;

~— een aantal werktuigmachines voor de werkhuizen van
de Scheepsbouw te Oostende alsmede uitrustingsvoorwer-
pen voor het Centraal Magazijn aldaar;

— de uitbreiding en voltoociing van het sportterrein van
de Hogere Zeevaartschool te Antwerpen.

9. Directie voor de havenpolitiek.

Vanuit nationaal standpunt is het voeren van een natio-
nale havenpolitiek noodzakelijk. In werkelijkheid zien wij
een versnippering van uiteenlopende en soms tegen elkaar
gerichte inspanningen. Strevend naar een gecodrdineerde
vervoerpolitick, werd de oprichting van een directie voor
de havenbelangen en een Nationale Commissie ter bevor-
dering van die belangen aan de Ministerraad voorgesteld
onder vorm van twee ontwerpen van koninklijk besluit.
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ports dans le cadre des communautés européennes. On
s'effarce, a cette occasion, de donner aux techniques nou-
velles en matiére de transports par eau le plus de chances
possibles de s'épanouir dans notre pays,

Alde a la navigation rhénane
au départ des ports belges.

Sauvegarder la traditionnelle participation des ports ma-
ritimes belges (Anvers et Gand) au transport en provenance
et a destination du Rhin demeure 'une des préoccupations
essentielles du Département. Ce dernier suit de trés prés
le déroulement des négociations diplomatiques avec les
Pays~Bas relatives & I'amélioration des liaisons par bateaux
entre la Belgique et le bassin rhénan.

Modernisation de la [lotte et du réseaun des cours d’eau,

Plutét que l'extension de la flotte, nos efforts doivent,
dans les conditions actuelles, rechercher l'adaptation du
matériel navigant aux caractéristiques des nouveaux cours
d'eau achevés et de ceux dont I'aménagement est en voie
d’exécution ou projeté. Le développement de nouvelles tech-
niques de transport est suivi attentivement. Nous partici-
pons activement aux négociations internationales qui ont
pour objet de jeter les bases d'une standardisation écona-~
miquement et techniquement justifiée des cours d'eau et
du matériel navigant dans cette partie de 'Europe,

8, Investissements dans nos propres services publics,

Fn ce qui concerne l'équipement de I'Administration,
il ya lieu de souligner encore ce qui suit :

~— Le troisieme carferry « Koningin Fabiola » pour le
service Ostende-Douvres a été livré le 7 juin 1962 par le
chantier et inséré immédiatement dans ['horaire prévu.

— Un quatriéme canot & moteur pour le service d'arme-
ments de Flessingue et quatre patrouilleurs rapides pour le
service combiné du contrdle de la police et de la douane
dans la rade d'Anvers et sur le Bas-Escaut sont actuelle~
ment en construction.

Sont prévus pour 1963 :

~ la construction d'un nouveau bateau de balisage pour
Anvers;

~— un certain nombre de machines-outils pour les ateliers
de constructions navales d'Ostende, ainsi que du matériel
d'équipement pour le Magasin central établi dans cette
ville;

~ l'extension et 'achévement du terrain de sports de
I'Ecole supérieure de Navigation d’Anvers,

9. Direction de la politique portuaire,

Du point de vue national, il s'indique de mener une poli-
tigue portuaire nationale. En réalité, on constate un épar-
pillement d'efforts divergents et parfois contradictoires, En
viie de réaliser une politique des transports coordonnée, la
création d’une direction des questions portuaires et d’une
Commission nationale pour la promotion de ces intéréts
a été proposée au Conseil des Ministres sous forme de deux
projets d'arrété royal.
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De directie zal afhangen van het Bestuur van Zeewezen
en Binnenvaart en zou werken in overleg met de Nationale
Commissie,

Deze laatste waarin afgevaardigden zullen zetelen van
de bij deze problemen betrokken departementen (Verkeers-
wezen, Openbare Werken, Economische Zaken en Energie
en Financién), alsook afgevaardigden van de onderscheiden
havens zullen met de bevoegde middens uit de privésector
alle problemen in verband met de exploitatie en de uitbouw
van onze havens bestuderen.

Het is evenwel niet de bedoeling dat de Directie of de
Nationale Commissie zouden tussevkomen in de recht~
streckse uitbating der havens.

Bespreking.

De aandacht van de Minister wordt gevestigd op de
diploma’s afgeleverd door de Zeevaartschool te Oostende.
Wij begaan een grove onrechtvaardigheid ten overstaan
van onze kadetten door hen een diploma « Kustvaart » te
overhandigen, Noch in eigen land, noch in eigen staats-
dienst, noch tegenover het buitenland kunnen zij met het
toegekende diploma een functie waarnemen die hen
nochtans zou toekomen ingevolge de gedane studies. Onze
kadetten volgen nu 2 jaar degelijke studie.

Kijken we eens hoe in 't buitenland een diploma « Kust-
vaart » bereikt wordt :

Het diploma Kustvaart wordt in Duifsland toegekend
na carsussen van 3 maand voor schipper, 14 weken voor
stuurman — 1%** schipper — kapitein, Alleen met de vaar-
tijd en prestaties wordt rekening gehouden,

In Nederland : dekdienst 3 jaar (waarvan 115 kust-
waart).

Slechts een cursus van 9 maand.

Een kustvaartdiploma slaat op stuurmans- en kapiteins-
functies van schipper beneden 500 Brt.

Thans duurt de cursus te Qostende niet meer 9 maand,
maar 2 jaar en is niet toegankelijk na de lagere schoal,
maar na lager secundair onderwijs. In feife moet men om
kans te hebben 3% wetenschappelijke gedaan hebben.

Ons onderwijs in Oostende is zodanig opgevoerd dat het
technisch gedeelte verantwoord is als opleiding ter flange
omvaart zoals in de beste zeevaartscholen.

Het is dus onrechtvaardig dat onze kandidaten nog altijd
opgescheept zitten met een diploma dat terugslaat op vroe-
gere toestanden en waarmede ten opzichte van de buur-
landen de eigenlijke waarde van de gedane studies niet kan
verdedigd worden, Ook in de Zeemacht en in het Zee-
wezen moet meer met de gedane studies rekening gehou-
den worden.

Daarom vraagt een lid dat het diploma Kustvaart af-
geschaft wordt en vervangen door het diploma « ter Koop-
vaardij » zoals in Frankrijk: waar de Kapitein ter Koop-
vaardij schepen mag voeren op lange afvaart tot 55.000 ton.
Terwijl bij ons... de kustvaartlijnen of de Qostende-Dover-
lijnen geen Kustvaartkapiteins toelaten,
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Cette direction dépendra de I'Administration de la Ma-
rine et de la Navigation intérieure et fonctionnerait en
accord avec la Cowmmission nationale,

Cette derniére sera composée de délégues des départe-
ments intéressés 4 ces problémes (Communications, Tra-
vaux publics, Affaires économiques et Energie, Finances)
ainsi que des déléegués des différents ports, et étudiera,
avec les milieux compétents du secteur privé, tous les pro-
blemes relatifs & 'exploitation et au développement de nos
ports,

Il n'est toutefois pas envisagé de faire intervenir la Direc-
tion ou la Commission nationale dans l'exploitation directe
des ports.

Discussion.

L'attention du Ministre est attirée sur les diplémes
délivrés par l'¢cole de navigation d'Ostende. C'est com-
mettre une injustice flagrante a I'égard de nos cadets que
de leur délivrer un dipléme de « navigation cétiére ». Ni
en Belgigue, ni dans les services de 1'Etat, pas plus qu'a
I'étranger, ils ne peuvent se prévaloir dudit dipléme en
vite de remplir une fonction a laquelle les études qu'ils
ont effectuées devraient cependant leur donner accés.
Actuellement, nos cadets suivent 2 années d'études sérieu~
ses.

Voyons maintenant comment s'acquiert, & I'étranger, le
diplame de « navigation cétiére »,

En Allemagne, le diplédme de « navigation cotitre » est
dévlivré aprés 3 mois de cours pour la fonction de marin
14 semaines pour celle de second, de premier officier et de
capitaine. Il n'est tenu compte que des périodes passées en
mer et des prestations.

Aux Pays-Bas: 3 années de service de pont (dont 114
an de cabotage).

Un seul cours d’'une durée de 9 mois.

Un dipldme de navigation cotiére n'est requis que pour
les fonctions de second et de capitaine de petits bateaux
jaugeant moins de 500 tonnes.

Actuellement, les cours & Ostende ne durent pas 9 mois,
mais 2 ans et ne sont pas accessibles aprés 1'école primaire
mais aprés le cycle d'enseignement secondaire du degreé
inférieur. Pratiquement, il faut avoir terminé la 3° année
scientifique pour avoir une chance d’étre admis.

Les études a l'école de navigation & Ostende sont si
poussées que la partie technique est suffisante pour
I'instruction de ceux qui se destinent & la navigation au
long cours, tout comme la matiére enseignée dans les meil-
leures écoles de navigation.

11 est injuste, dés lors, de ne délivrer 2 nos candidats
qu'un dipldme correspondant & des situations révolues
et sur base duquel ils ne sont pas & méme de justifier vis-
&-vis des pays voisins la valeur des études faites, Dans la
Force navale comme dans la Marine, il faut davantage
tenir compte des études faites.

C’est pourquoi il est demandé par un membre que le
dipléme de « navigation c6tiére » soit supprimé et remplacé
par le dipléme de « marine marchande » comme en France,
ott un capitaine de marine marchande est autorisé & com-
mander un navire au long cours jaugeant jusqu'a 55.000
fonnes, alors que chez nous le capitaines de caboteurs ne
sont méme pas admis sur les lignes de nawvigation cétiére ou
sur la ligne Ostende-Douvres,
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VRAAG :

Verder gaande op voorgaande wordt de vraag gesteld of het nict
wenselijker is dat de Minister opdracht geelt aan de Raad voor Zee-
vaartonderwijs om een wvergelijkend studic te doen van de zeevaart-
opleiding in de Janden van de E. E. G. tencinde ook de waarde van de
algeleverde diploma's tc vergelijken.

ANTWOORD :

Het opgeworpen probleem verdient alle aandacht en veroaderstelt
inderdaad een grondige studie. Het ware nict aan te nemen dat wij
onze clgen Jongeren die roeping voelen voor een zeevaartberoep zou-
den benadeligen.

Het wordt echter een probleem dat ook cen ander uitzicht heeft,

De vraag wordt gesteld: kunnen wij in ons land nog twce zeevaart-
scholen in 't leven houden? Het vraagstuk dicnt ten spoedigste aan-
gepakt en opgelost.

VRAAG :

De afschaffing van een zeil-opleidingschip wordt terecht betreurd.
Er blijven voor- en tegenstanders van een zeilschip. Maar de financiéle
inspanningen zijn enorm en de vraag is of ze wel verantwoord zouden
zijn. De Minister heeft evenwel slechts de kcuze gelaten tussen ama-
rinage aan boord van een zeilopleidingschip of aan boord van moderne
schepen behorend aan de zeevaartmaatschappijen. Tk meen dat een
derde oplossing had moeten onder ogen genomen worden waardoor het
clement « opleiding » en het element « ploegverband » en « samenwer-
king », van za g¢root belang in de zeevaart, toch beter tot hun recht
zouden gekomen zijn. Waarom laat het Zeewezen geen madernn schip
bouwen voor de opleiding ? De grote kosten van de amarinage aan
boord der schepen van de maatschappijen zouden een cigen schip ver-
rechtvaardigen, Er is ten andere veel kritick op de wijze waarop onze
kadetten aan boord van die schepen behandeld worden.

ANTWOORD :

Het is niet zonder grondig onderzoek en bespreking dat de beslissing
werd genomen om definitief de amarinage man boord van de schepen
der grote zeewvaartlijnen te laten gebeuren. Dat ecn nieuw zeilvaartuig

* financieel niet te verantwoorden is schijnt iedereen aan te nemen. Dat
het romantisme pleit voor cen zeilschip is zeker waar, Maar de reali-
teit is dat grote zeevaartlanden van West Europa sinds lang de zeil-
schepen als opleiding hebben opgegeven. De beslissing hebben wij
genomen na nieuwe en grondige bespreking met de betrokken middens
zelf. De opleiding gebeurt met het oog op een functic in de koop-
vaardi] en geschiedt dan ook op de koopvaardij, althans wat het tech-
nisch opzicht daarvan betreft.

VRAAG :

Welke is de uitgave verbonden, enerzijds, aan de opleiding op een
zeilschip of een cargo in eigen beheer, anderzijds, aan een opleiding
op een cargo toebehorend aan een rederij?

ANTWOORD :

De jaarlijkse uwitgave voor de opleiding aan bootd van een zeilschip
mag geraamd worden op £19.300.000 frank, wandeer men wvertrekt
van de — optimistischz ~ veronderstelling dat de aanbouw van der-
gelijk schip ongeveer 150.000.000 frank zou kosten (amortisatie : 25
jaar).

Voor de amarinage aan boord van vier cargoschepen toebehorend
aan rederijen (capaciteit : 96 kadetten) mag de globale uitgave 'per
jaar, die ten laste valt van de Staat geraamd worden op ongeveer
12.350.000 frank, rekening boudend met een amortisatie der aanbouws-
werken op slechts 10 jaar. In dit verband dient echter opgemerkt dat
deze laatste roming een maximum betekent. Inderdaad, wanneer het
recruteringscijfer gedurende een bepaald jaar bvb. lager is dan 72 kan
de amarinage geschieden aan boord van drie cargo-schepen. De vaste
amortisatickosten blijven dezelfde, maar de kosten inzake wedden, ver-
goedingen, enz. wvoor het 4° schip vervallen automatisch. De raming
zou dan kunmen herleid worden tot = 10.350.000 frank.
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(QUURSTION :

Eu corrélation avec ce qui préceéde, il est demandé s'il ne convien~
drait pas que le Ministre charge le Conseil de 'enseignement maritime
d'une étude comparative de la formation maritime dans les pays de
la C.IZ 15 afin de pouvoir comparer également la valeur des diplomes
délivrés.

RipONSE &

Le probleme soulevé mérite une grande attention et suppose en effet
une étude approfondie. On ne pourrait admettre que nous défavorisions
nos jeunes qui se sentent une vocation pour la profession maritime.

Cela devient cependint un probleme qui présente également un autre
aspect.

La gquestion se pose de savolr si nous pouvons encore assurer la
viabilité, dans notre pays, de deux écoles d'enseignement maritime, Le
probleme demande a étre examiné et résolu le plus rapidement possible.

QUESTION :

On regrette 2 juste titre la suppression d'un voilier-école. Le voilier
a toujours ses partisans et ses adversaires. Mais les efforts financiers
qu'il requiert sont énormes et l'on peut se demander s'ils se justifient
réellement. Le Ministre n'a cependant laissé le choix qu'entre I'amari-
nage & bord d'un voilier-école ou & bord de navires modernes apparte-
nant aux sociétés maritimes. J'estime qu'on aurait di envisager une troi-
siéme solution mettant plus en valeur l'élément de formation et celui
de cohésion et de collaboration, qui sont d'une si grande importance
pour la navigation. Pourguoi la marine ne fait-elle pas construire un
navire en vue de I'amarinage ? Les grands frais qu'entraine l'amarinage
a bord des navires des sociétés justifieraient l'existence d'un navire
propre. De nombreuses ctitiques sont d'ailleurs émises au sujet de la
fagon dont nos cadets sont traités & bord de ces navires.

REPONSE :

Ce n'est qu'aprés un examen approfondi et aprés discussion qu'il a
été décidé de laisser définitivement se poursuivre I'amarinage a bord
des navires des grandes lignes maritimes. Chacun semble admettre qu'un
nouveau voilier ne se justifie pas du point de wvue financier. Il est
évident que le romantisme n'est pas étranger a la préférence donnée
a un voilier. Mais la réalité est telle que les grandes puissances mari-
times de 1'FEurope Occidentale ont abandonné depuis longtemps l'usage
de voiliers en vue de 'amarinage. Nous avons pris la décision, aprés
de nouveaux pourparlers approfondis avec les milieux intéressés eux-
mémes. L'amarinage a lieu en vue de remplir une fonction dans la
marine marchande et il vaut dés lors mieux qu'il se fusse dans la
marine marchande, du moins du point de vue technique.

QUESTION :

Quelle est la dépense afférente, d'une part, 2 l'amarinage 3 bord
d'un voilier ou cargo en régie et, d'autre part, a bord dun cargo
appartenant & une malson d'armement maritime ?

REronse :

La dépense annuelle afférente & l'amarinage a bord d'un voilier peut
stre évalude a £ 19.300.000 francs en partant de I'hypothése optimiste
que la construction d'un tel navire cofiterait environ 150.000.000 de

francs (amortisement en 25 ans).

Pour 'amarinage & bord de quatre cargos appartenant & des armateurs
(capacité : 96 cadets), la dépense globale annuelle & charge de I'Etat
peut éire estimée & quelque 12.350.000 francs, en tenant compte d'un
amortissement des travaux de construction portant sur une période de
10 ans seulement. A ce sujet, il y a lieu d'observer cependant que cette
derniére estimation représente un maximum. En effet, si le chiffre de
recrutement au cours d'une anée déterminée est inférieur, par exemple
a 72, Vamarinage peut se faire & bord de trois cargos. Les frais d'amor-
tissement fixes restent les mémes, mais les frais de traitements, indem-
nités, etc. pour le gquatriéme navire sont éliminés automatiquement.

L’estimation pourrait étre ramenée dans ce cas a % 10.350.000 francs.
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Vanaf het elfde jaar mag dit bedrag verminderd worden met 4.255.000
frank zodat dc globale uitgave per jaar dan slechts 8.095.000 frank zal
bedragen voor 4 schepen en 6.095.000 frank voor drie.

Wordt de afschrijving over 25 jaar verdeeld zoals voor het enig
zeilschip dan zou de amarinage aan boord van vier of drie cargo-
schepen, naargelang het geval, tot 9.797.000 Irank of 7.797.000 frank
herleid worden.

VRAAG :

Schoolschip Cdt Fourcault.

~ Hoeveel heeft de verbouwing wel gekost ? Is dit wel bij benade~

ring te 2eggen?
~ Was voéor de verbouwingswerken voldoende nagezien of het
schip zulke enorme uitgave nog wel waard was?

~ 'Wat zijn de bevindingen nu, nadat het ecnkele reizen gedaan
heeft 7 Heeft het reeds zware zee moeten doorstaan? Met welke
gevolgen ?

ANTWOORD :

“1) De uitgave voor geschiktmaking en ombouw van de ex, Loods-
boot 8§ tot oefenschip kan op 8.000.000 frank worden geraamd,

2) Het was technisch en financieel volledig verantwoord de be-
staande « Loodsboot-8 » welke ingevolge de reorganisatie van de loods-
dienst niet meer als zodanig vereist was, terug in zcewaardige staat
en van praktisch dezelfde afmetingen als de ocorspronkelijke « Com-
mandant Fourcault ». Een nieuw schip had minstens 30 miljoen gekost.

Het schip is in de vaart sedert 19 november 1962,

Uit de totnogtoe opgedane ondervinding kan besloten worden dat
de reacties van het schip normaal zijn,

Tot dusver werd als zwaarste weer gepoteerd : wind NNE- kracht 7,
aanschietende zee, zeegang 7.

In volle zee hield het schip zich zeer goed. Bij de nadering van de
havengeul van QOostende rolde het schip tamelijk sterk, wat, gezien de
bijzondere plaatselijke toestanden van zee en stroming, evenwel normaal
is in vergelijking met vaartuigen van dezelfde bouw en afmetingen,

VRAAG :

De yeplande havendirectie zou volgens de Minister haar werkzaam-
heden voeren in overeenstemming met de voorziene Nationale Haven-
commissie. Welke zou de samenstelling en opdracht zijn van die com-
missie ?

ANTWOORD :

Begin 1963 zal een koninklijk besluit verschijnen waarbij de samen-
stelling van de Havendirectie bepaaid wordt : een beperkt aantal amb-
tenaren o.m. een Direkteur en een viertal universitairen die adviseur
zouden zijn. Zij zouden vooral statistisch en studiemateriaal verzamelen
en bestuderen.

De Commissie zou bestaan uit 7 ambtenaren en 5 vertegenwoordigers
van de havens Antwerpen, Brussel, Gent, Zeebrugge en Luik.

De ambtenaren zouden aangeduid worden : 3 door Verkeerswezen;
2 door Openbare Werken; 1 door Economische Zaken; 1 door Finan-
cién.

Haar taak zal erin bestaan alle problemen te onderzoeken die haar
door de havendirectie voorgelegd worden,

Telkens wanneer de belangen van een bepaalde haven besproken
of betrokken worden zal een vertegenwoordiger van die haven uit-
genodigd worden.

De autonomie van de steden wordt niet aangetast.

Die instelling is in elk geval nodig.ten einde de Belgische Minister
van Verkeerswezen enigszins te wapenen en documenteren over zijn
eigen havens wanneer hij staat tegenover de andere ministers van ver-
keer op Europees plan.
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A paortir de la onzicme année, ce montant peut &tre diminué de
4255000 francs, de sorte que la dépense globale annuelle ne sera
plus que de 8.095.000 francs pour 4 navires et 6,096.000 francs pour
trois,

Si 'amortissement est réparti sur 25 ans comme powr |'unigue navire
a voiles, l'amarinage a bord dec quatre ou trois cargos serait réduit,
selon le cas, a 9.797.000 francs ou 7.797.000 francs.

QUESTION :
Navire-école Cdt. Fourcault:

~ A combien s'éléve le coit de la transformation? Est-il possible de
fournir des chiffres approximatifs?

~— Avant de procéder aux travaux de transformation avait-on suffi-
samment examiné si le navire valait encore la peine de faire l'objet
de cette énorme dépense ?

— A quelles constatations est- -on arrlve. apres les quelgues voyages
deja effectués? Le navire a-t-il déja da affronter la mer par gros
temps, et quen est-il résulté ?

REPONSE :

1) La dépense relative 2 'aménagement et a la transformation de
Tex-bateau, pilote 8 en navire-école peut étre évaluée a 8.000.000 de
{rancs.

2) Du point de vue technique et financier, il se justifiait pleinement
de remettre en état de navigabilité le « bateau pilote 8 » existant dont
on n'avait plus l'usage depuis la réorganisation du service de pilotage,
et de le transformer en méme temps en navire-école. Il s'agissait d'un
bateau comstruit en 1937, en assez bon état et ayant pratiquement les
mémes dimensions gue le « Commandant Fourcaull » initialement utilisé,
Un nouveau navire aurait cofité au moins 30 millions,

3) Le navire est en service depuis le 19 novembre 1962,

L'expérience acquise jusqu'a présent permet de conclure que les
réactions du navire sont normales.

I.e plus gros temps noté jusqu'a présent était : vent du NNE -
force 7, mer houleuse, erre 7.

En pleine mer, le navire se comportait fort bien. A l'approche du
chenal du port d'Ostende, le navire roulait assez fort, ce qui, eu égard
aux conditions locales particuliéres de la mer et des courants, est
cependant normal, comparativement aux navires du méme type de
construction et de mémes dimensions.

QUESTION :

D'aprés le Ministre, la direction portuaire projetée exercerait ses
activités en accord avec la Commission Nationale Portuaire prévue.
Quels seraient la composition et le but de cetle commission ?

REPONSE :

Au début de 1963 paraitra un arrété royal fixant la composition de
la direction portuaire: un nombre restreint de fonctionnaires, notam-
ment un directeur et quatre universitaires, qui assumeraient les fonc-
tions de conseillers. Ils se consacreraient surtout au rassemblement et
a l'étude des données statistiques.

La commission se composerait de 7 fonctionnaires plus 5 délégués
des ports d’Anvers, Bruxelles, Gand, Zeebrugge et Liége,

Les fonctionnaires seraient désignés : 3 par le Ministre des Commu-
nications, 2 par le Ministre des Travaux Publics; | par le Ministre
des Affaires Fconomiques; 1 par le Ministre des Pinances.

Sa tache consistera & examiner tous les problemes qui lui seront
soumis par la direction portuaire.

Chaque fois qu'il sera question d'examiner ou de s'occuper des
intéréts d'un port déterminé, un délégué de celui-ci sera invité.

Il p'est pas porté atteinte a l'autonaumie des villes.

Cet organisme s'impose de toute maniére afin d'armer le Ministre
belge des Communications et de le documenter au sujet de nos ports
nationaux, lorsqu'il est confronté avec d'autres Ministres des Commu-

, nications sur le plan européen.
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VRAAG

Aangaande de Schelde-Rijnverbinding wordt de Minister om nadere
vooruitzichten gevraagd.

ANTWOORD

Zoals in de uiteenzetting in de Commissie gebleken is worden de
besprekingen van Belgische zijde steeds opnieuw aangewakkerd. Het
officieel verslag van de besprekingen en de conclusies werden ge-
vraagd tegen einde 1962. Het groot tracé wan die verbinding zal daarin
vastgelegd worden. Hoewel de besprekingen niet steeds het vlot ver-
loop hebben dat wi] wensten, mag toch aangestipt dat er toch reeds
vooruitgang is.

VRAAG :

De Minister heeft een wijziging ven zijn standpunt medegedeeld ten
aanzien van de voorgenomen autonomie van de Qostende-Doverlijn.

Hij wenst nu af te wachten wat er gewordt van de kanaalverbinding
per tunnel of per brug.

Maar het is onrustwekkend te moeten vaststellen hoe de uitdrukke-
lijke wensen van het Parlement zelf en verbintenissen aangegaan ter
gelegenheid van bespreking en stemming der begrotingen van Ver-
keerswezen, opzij geschoven worden, door het verzet van enkele
hogere ambtenaren.

De argumenten die vandaag door de Minister aangehaald worden
om zijn houding te rechtvaardigen, zijn dezelide die gebruikt werden
om een autonomie te verrechtvaardigen.

Wie kan zeggen wat de feitelijke situatie is van deze Staatsdienst?
Werkt hij met winst? Werkt hij met verlies 7 Wordt hij commercieel
geleid 7 Kan hij dat wel 7 Wie kan hier nog spreken van parlementaire
controlemogelijkheid ? Cijfers uit het verleden hebben dat voldoende
aangetoond.

De wens wordt uitgedrukt dat de Minister toch wvoortgang zou
maken met het ontwerpen van een aangepast statuut van de Oostende-
Doverlijn als commerciéle organisatie, aan de hand van het verslag
van de werkgroep waarover de Minister reeds gesproken heeft bij de
voorgaande begroting van Verkeerswezen.

ANTWOORD :

De wijziging van het standpunt ten aanzien van de Qostende-
Doverlijn is gesteund op het gemotiveerd advies van de bevoegde
diensten.

Uit het huidig debat in de Commissie mag nochtans worden afgeleid
dat er redenen zijn om de zaak terug te onderzoeken.

Onderrichtingen in die zin zullen dan ook worden verstrekt.

VRAAG:

Een groot aantal kandidaten voor het examen wvan scheepswerk-
tuigkundige 2® klas slaagt niet in het examen. Veelal zijn de eisen
die men stelt inzake kennis van electriciteit overdreven. Men dient
zich te beperken tot datgene wat op het gebied van de electriciteit
van die jongens normaal moet gedist worden.

ANTWOORD :

Het programma voor het examen werd uitgewerkt door de ambte-
naren die de verantwoordelijkheid dragen van de diensten. Zij moeten
rekening houden met de evolutic van de techniek en wvooral met de
toestellen die door de onder hun bevelen staande werktuigkundigen
moeten bediend worden.

Het zijn dezelfde ambtenaren die in de examenjury worden opgeno-
men en.zij hebben er alle belang bij dat de kaders kunnen aangevuld
worden, maar dan door kandidaten die een minimum van de nodige
vorming bezitten. ’

VRAAG :

De Visserij is de Minister van Verkeerswezen dankbaar voor zijn
daadwerkelijke belangstelling voor haar prublemen.
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CIUESTION :

Au sujet de la laison Escaut-Rhin, il est demandé au Ministre des
précisions quant aux perspectives.

REPONSE :

Comme il ressort de l'exposé en Commission, les négociations sont,
a chaque occasion, relancées du c6té belge. Le rapport officiel des dis-
cussions ainsi que les conclusions ont été demandés pour la fin de 1962
Le tracé de cette liaison v sera mentionné en gros. Bien que les discus-
sions n'aient pas toujotrrs cornu les sitccés que nous avions escomptés,
il convient toutefois de signaler que des progrés sont déja réalisés.

(JUESTION :

Le Ministre a annoncé un changement de son point de vie en ce
qui concerne l'autonomie prévue de la ligne Ostende-Douvres.

A présent, il désire attendre la décision a intervenir dans la question
de la liaison de ['Angleterre au Continent au moyen d'un pont ou
d'un tunnel.

Mais il est inquiétant de devoir constater comment les voeux formels
du Parlement lni-méme, ainsi que les engagements pris a l'occasion
de la discussion et du vote des budgets des Communications, sont
contrecarrés par quelques hauts fonctionnaires.

Les arguments que le Ministre invogue aujourd'hui en faveur de son
attitude, sont les mémes gue ceux gui ont été invogués pour justifier
une autonomie.

Qui peut dire quelle est la situation de fait de ce service public?
Fonctionne-t-il a perte ou a bénéfice ? Lst-il géré de fagon commer-
ciale 7 Ceci est-il bien possible 7 Qui pourrait encore faire état ici de
possibilité de contrdle parlementaire 7 Des chiffres antérieurs ['ont
établi suffisamment.

Le veeu est néanmoins exprimé que M. le Ministre poursuive 1'éta-
blissement d'un statut appropri¢ de la ligne Ostende-Douvres, en tant
gu'organisation commerciale, sur la base du rapport du groupe de tra-
vail dont le Ministre a déja parlé lors de l'examen du budget précédent
des Communications.

REPONSE :

Le changement de point de vue en c¢e qui concerne la ligne
Ostende-Douvres se base sur l'avis motivé formulé par les services
compétents.

Toutefois, on peut déduire du débat au sein de la Commission qu'il
existe des raisons en faveur d'un nouvel examen de cette affaire.

Des instructions dans ce sens seront donc données.

QUESTION :

De nombreux candidats qui se présentent & l'examen de mécani-
cien de bord de 2m¢ classe me réussissent pas l'examen. Les exigences
imposées quant aux connaissances en matiére d'électricité somt exa-
gérées. On devrait se limiter aux exigences gui sont normalement impo-
sées & ces jeunes gens dans le domaine de I'électricite,

RfPONSE :

Le programme d'examen a été établi par les fonctivnnaires qui ont
la responsabilité de ces services. Ils doivent tenir compte de l'évo-
lution de la technique et notamment des appareils desservis par les
mécaniciens sous leurs ordres.

Ce sont ces mémes fonctionnaires qui font partie du jury d'examen

et ils ont tout intérét & ce que les cadres puissent étre remplis, toute-
fois par des candidats ayant un minimum de formation nécessaire.

QUESTION :

Le secteur de 1a' péche sait gré au Ministre des Communications
de Tintérét actif qu'il manifeste pour ses problémes.
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Toch zou er nog meer krachtdadigheid moeten aan de dag gelegd
worden door de verjonging en vernleuwing der visserijvlioot en een
werkelijk vernieuwingsplan moeten opgesteld worden,

Anderzijds duurt het wel lang vooraleer de opgerichte commissies
voor type-schepen en visserlj-opleidingsschip tot hun besluiten komen.
Het is ondenkbaar dat opleiding van vissers moet gebeuren zonder
schip.

ANTWOORD :

De verjonging van onze visserijvloot is de laatste tijd gevoelig in
de hand gewerkt door een uiterst soepel toegepaste kredietpolitiek.

Wat het fype-vissersvaarfuig betrelt 1 deze kwestie werd op mijn
initiatief door een uitgebreide werkgroep onderzocht in mei 1962, De
redercentrale zou de problemen in dit verband in haar schoot onder-
zoeken en haar bevindingen aan de administratie mededelen, T'ot nog
toe heeft mijn Bestuur hieromtrent geen reacties ontvangen, De zaak
zal thans aan deze centrales worden herinnerd.

In verband met de inscheping der leerlingen van onze visserijscholen
aan boord van een opleidingsschip kan ik mededelen dat deze kwestie
zeer ernstig werd onderzocht. De adviezen van de directeurs der vis-
serijscholen zijn eerder genuanceerd. Vanwege de rederscentrale, noch
vanwege de beroepsverenigingen der vissers mocht ik tot nog toe een
officieel advies in dit verband ontvangen niettegenstaande hun dit in
juni 1962 werd gevraagd. Door mijn administratie werd daarom zelf
een Initiatief genomen. Op 7 december jl. werd te Oostende een ver-
gadering belegd met de directeurs van al de visserijscholen, waarop
een oplossing werd bereikt in die zin dat, per week, twee visserij~
scholen een dag kunnen inschepen aan boord van de hiervoor degelifk
uitgeruste « Commandant Fourcault » (navigatie, bebakening, enz.) en
aan boord van het vissersschip « Hinders », Dit systeem ging in wer-
king vanal januari 1963,

VRAAG !

Onze handelsvloot ontwikkelt zich. Maar men zou het zo moeten aan
boord leggen dat men ertoe kan komen dat het aantal in de haven
van Antwerpen onder Belgische vlag warende schepen tem minste
20 % bedraagt.

ANTWOORD :

De uitbreiding of het inleggen van nieuwe regelmatige Belgische
lijnen is voorzeker wenselijk. Deze taak dient vervuld te worden door
de reders : de diensten voor de buitenlandse handel kunnen hun in
dit verband alle nuttige inlichtingen verschaffen over de internatio-
nale Belgische handel.

Bovendien kunnen zij rekenen op de financigle steun van het
Departement in het kader van de wet van 23 augustus 1948, strek-
kende tot het in stand houden en het uitbreiden van de koopvaardij-
vioot.

VRAAG :

Wat het zeevaartonderwijs betreft, zou een lid de aandacht van de
heer Minister willen vestigen op het feit dat wi]” over een uitstekende
Zeemacht beschikken en dat men er zich moet wvan bedienen voor
de vorming van het nodige personeel.

ANTWOORD :

De Minister is zo vrij het achtbaar lid erop te wijzen dat ons land
het voordeel heeft te beschikken over uitstekende zeevaartscholen voor
de opleiding van zeelieden van alle graden voor de koopvaardijvioot.

Het spreekt vanzelf dat dit feit een eventuele samenwerking met
de Zeemacht, voor sommige praktische aspecten van die vorming,
niet uitsluit, indien daaraan behoefte mocht blijken te zijn.

VRAAG :
Fonds van de Vioot.

Kan de Minister mij mededelen of er geen maatregelen kunnen ge-
nomen worden om de afwerking van de dossiers voor kredietaanvraag

4-XV (1962-1963) N. 3

Il faudrait cependant faire preuve de plus d'énergie encore en vue
du rajeunissement et du renouvellement de la flotte de péche, et il
conviendrait de dresser un plan de renouvellement effectif.

D’autre part, il s'écoule beaucoup de temps avant que les commis-
sions créées en vie de l'examen des navires-types et du navire-école
de péche, ne déposent leurs conclusions, Il est inconcevable que la
formation de pécheurs doive se faire sans bateau.

Riponse :

Le rajeunissement de notre flotte de péche a été favorisé sensi-
blement ces temps derniers grace & une politique de crédit, appliquée
d'une maniére extrémement souple.

Quant au bafeau de péche fype, cette question a été examinée a
mon initiative en mai 1962 par un groupe de travail élargi. La cen-
trale des armateurs examinerait les problémes qui s’y rapportent et
communiguerait ses conclusions & ['administration. Jusqua présent,
mon administration r'a pas recu des réactions sur ce point. La question
fera maintenant l'objet d'un rappel adressé & ladite centrale.

En ce qui concerne l'embarquement des éleves de nos écoles de
péche & bord d'un navire-école, je peux certifier que cette question a
8té examinée trés attentivement. Les avis des directeurs des écoles de
péche sont plutdt nuancés, Jusqu'a présent, je n'al pas encore regu, ni
de la part de la centrale des armateurs, ni de celle des organisations
professionnelles des pécheurs, un avis officiel a ce sujet, malgré la
demande qui leur a été adressée en juin 1962. C'est pour cette raison
qu'une initiative a été prise par mon administration elle-méme. Le
7 décembre dernier, une réunion a été organisée a Ostende avec les
directeurs de toutes les écoles de péche, au cours de laquelle on est
arrivé a une solution en ce sens que, hebdomadairement, deux écoles de
péche peuvent s'embarquer une journée & bord du « Commandant
Fourcault », convenablement équipé a cette fin (navigation, balisage,
etc.), et 4 bord du bateau de péche « Hinders » Ce systtme est
entré en vigueur a partir de janvier 1963.

QUESTION :

Notre flotte marchande se développe. Mais il faudrait faire en sorte
que le nombre de bateaux battant pavillon belge au port d'Anvers attei-
gne au moins 20 %.

REPONSE :

Le développement ou la création de nouvelles lignes réguliéres belges
est certes souhaitable, Cette tiche doit étre remplie par les armateurs :
les services du Commerce Extérieur peuvent, a ce sujet, leur fournir
tous les renseignements utiles sur le commerce belge international.

En outre ils peuvent compter sur l'appui financier du Départe-
ment dans le cadre de la loi du 23 aoit 1948 tendant 2 assurer le
maintien et le développement de la marine marchande.

QUESTION :

Au sujet de l'enseignement maritime, un membre a tenu a attirer
I'attention de M. le Ministre sur le fait que nous disposons d'une excel-
lente Force navale et qu'il faut s'en servir pour la formation du per-
sonnel nécessaire,

REPONSE :

Le Ministre se permet de faire remarquer & l'honorable menibre que
notre pays a 'avantage de disposer d’excellentes écoles de navigation
pour la formation des marins de la marine marchande de tous grades.

Il est évident que ce fait n'exclut pas une collaboration éventuelle
avec la Force navale, si le besoin s'en fait sentir, pour certains aspects
pratiques de cetle formation,

QUESTION :
Fonds de la Flotte.

Le Ministre pourrait-il me faire savoir si des mesures peuvent é&tres
prises afin de hater la liquidation des dossiers de demande de crédits 7
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sneller te laten verlopen ? 'Wij kennen gevallen In de visseri) die bijna
een jaar in beslag nemen tussen het ogenblik waarcp de kredietaan-
vraag gedaan wordt en de definitieve beslissing genomen wordt, In een
bepaald geval werden de wissels van de NNMEKN. recds door de be-
trokkene getekend 6 maand voor de Minister zijn laatste handtekening
heeft kunnen zetten,

ANTWOORD :

De toekenning van scheepskrediet aan gunstiger voorwaatrden dan
bij privé kredietverleningen, vergt vanzelfsprekend een nauwkeurig
voorafgaand onderzoek, des te meer dat de Staat de goede afloop
waarborgt. Om die reden voorzien de wet en de uitvoeringsbesluiten de
vereiste procedures van behandeling, Hlervan kan niet algeweken wor-
den.

In de meeste gevallen geschiedt de afhandeling zonder tijdverlies.
Het komt cvenwel voor dat zowel mijn diensten als de ™N. M. K, N,
alle moeite hebben om vanwege sommige kredietaanvragers alle inlich-
tingen te bekomen die vereist zijn om het volledig dossler samen te
stellen dat mij moet toelaten met kennis van zaken te oordelen en te
beslissen, Indien de kredietaanvragers uit eigen beweging en van meet
af alle gegevens — die trouwens op een vragealijst voorkomen — wver-
strekken, zal ongetwijfeld een normale athandeling kunnen geschieden.

Van de kredietzanvragers worden nooit geldige promessen gevraagd
vooraleer de Minister zijn handtekening gezet heeft. Dit wordt door
de N.M.K.N. bevestigd.

VRAAG :
Bebakening en vernietiging van wralkken.

Heeft de Directie van Zeewezen reeds contact opgenomen met de
betrokken visserijmiddens om die voorziene bebakening, desnoods met
vootlopige betonningsmiddelen, ten spoedigste te doen?

ANTWOORD :

Met de visserijmiddens werden de nodige contacten gelegd ten einde
tot de vootlopige betonning van een eerste seric van vijf, voor de
kustvisserij gevaarlijke wrakken, te bewerkstelligen, De kustbebale-
ningsdienst rekent er op onverwijld nog de werklozen posities te ver-
nemen. De vijf boeien liggen klaar en kutinen onmiddelijk — behoudens
ongunstige weergesteldheid — worden uitgelegd.

VRAAG :

In toepassing van de  wet op de bevuiling van de zeewateren, moet
de mogelijkheid geboden worden aan de zeeschepen om in de havens
hun afvalolién kwijt te geraken. )

‘Werden daartoe reeds de nodige voorzieningen in onze havens geno-
men? En ware het niet aangewezen dat door middel van lichtertjes
welke van schip tot schip kunnen gaan, die altap kan gebeuren ?

ANTWQORD :

Artikel 17 van de wet van 4 juli 1962 legt aan de havenautoriteiten
de verplichting op ervoor te zorgen dat hun havens vitgerust zijn met
deze ontvangstinrichtingen voor zover dergelijke inrichtingen werke-
lijk nodig zijn. Er dient inderdaad hier opgemerkt dat alleen persis-
tente olién (bv, ruwe olie en fuel oil) hier bedoeld worden en geenszins
niet persistente olién zoals gasolie bv. Onze havens beschikken in
}"tlalgemeen over de nodige lichters om bedoelde afvalstoffen af te
alen.

VRAAG !

Een ernstiy onderzoek werd ook gevraagd enige tijd geleden maar
de schadelijke gevolgen welke voor de zeevisserij en mischien ook voor
badgasten zou kunnen voortvloeien uit de dagelijkse uitstorting in zee
van enorme hoeveelheden zwavelzuur, door een onderneming aan de
vaart Gent-Terneuzen. Er werd daartoe een schip speciaal in de vaart
gebracht.’
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Nous connaissons, dang le domaine de la péche, certains cas ot il
s'est ¢coulé presque un an entre le moment de l'introduction de la
demande de erédits et celui de la décision définitive. Dans un cas
précis, lintéressé avait déja signé les lettres de change de la S.N.CL
depuis six mois avant que le Ministre n'ait pu apposer sa derniére
signature.

REPONSE :

L'octrol de crédit maritime & des conditions plus favorables que

celles consenties dans le privé requiert naturellement un examen

préalable détaillé, d'autant plus que I'Etat est garant de la bonne fin.

Clest pourquoi la Ioi et les arrétés d'exécution prévoient les procé-
dures requises auxquelles il ne peut étre dérogé.

Dans la plupart des cas, la liquidation se fait sans délai. I peut
arriver, cependant, que soit mes services, soit la S.N. C. 1., éprouvent
de grandes difficultés & obtenir de certaines personnes qui ont sollicité
des crédits, taus les renseignements requis pour 'établissement d'un
dossier complet devant me permettre de juger et de décider en connals-
sance de cause. Si toutes les personnes qui sollicitent des crédits
fournissaient de leur propre initiative et dés le départ tous les ren-
seignements — qui sont d'ailleurs demandés dans un questionnaire —
une liguidation normale pourrait se faire sans aucun doute.

Il n'est jamais demandé de promesse valable des personnes qui
sollicitent un crédit avant que le Minlstre n'ait apposé sa signature.
La S.N.CI le confirme.

QUESTION :
Balisage et destruction des épaves.

La direction de la Marine a-t-elle déja pris contact avec les milieux
de pécheurs intéressés afin de réaliser ce balisage le plus rapidement
possible, & la rigueur au moyen dun balisage provisoire?

REPONSE :

Les contacts requis ont été pris avec les milieux de pécheurs afin
d'exécuter le balisage proviscire d'une premiére série de cing épaves
dangereuses pour la péche le long des cotes. Le service de balisage
des cBtes compte recevoir incessamment communication des positions
choisies. Les cing bouées sont prétes et peuvent étre placées immé-
diatement — sauf en cas de temps défavorable.

QUESTION :

En application de la loi sur la pollution des eaux de mer, il convieat
de donner aux navires de mer la possibilité de se débarasser de leurs
résidus dans les ports.

Les précautions nécessaires ont-elles déja été prises dans nos ports?
Bt n'est-il pas recommandable que cette vidange puisse se faire au

moyen d'alléges pouvant se rendre d'un mavire a l'autre?

REPONSE :

L’article 17 de la loi du 4 juillet 1962 impose aux autorités por-
tuaires l'obligation de wveiller & ce que leurs ports soient pourvus de
ces installations de réception, pour autant que celles-ci soient effecti-
wvement nécessaires. Il convient de faire observer ici que seuls les
hydrocarbures  persistants (p. ex. lhuile lourde et le fuel-oil) sont
visés ici et nullement les hydrocarbures non persistants, tels que la
gasoline. Nos ports disposent en général des alleges nécessaires pour
le chargement de ces résidus,

QUESTION :

Il v a quelque temps, i1 fut demandé de procéder a une enquéte
au sujet des conséquences dommageables pour la péche maritime et,
peut-étre aussi pour les baigneurs, pouvant résulter du déversement
quotidien en mer d'énormes quantités d’acide sulfurigue par une entre-
prise travaillant au canal Gand-Terneuzen. Un bateau fut mis tout
spécialement en service & cet effet.
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Een lid heeft inlichtingen genomen of het waterschoutsambt reeds
opdracht kreeg enig onderzoek in te stellen over het zwavelzuurgehalte.
Men weet daar echter van geen opdracht.

Wordt die zaak niet onderzocht ? Of acht men die van geen belang ?
Is men zo zeker dat er in het voorgelegde geval zich niets kan voor-
doen die zware gevolgen kan hebben voor de visstand en de visserij?

ANTWOORD :

De Minister verwijst naar zijn antwoord op de parlementaire vraag
n" 103 van 19 gktober 1962 waurbi] aan een lid reeds inlichtingen om-~
trent het lozen van bedoeld afvalwater gegeven werden en inzonderheid
gewezen werd op de instemming van de Ministers van Volksgezondheid
en van Landbouw.

Het Waterschoutsambt kan niet belast worden met een onderzoek
omtrent het zwavelzuurgehalte van het geloosd afvalwater: dergelijk
eventueel onderzock valt in bevoegdheid van het Zeewetenschappelijk
Instituut.

VRAAG :

Hoever staat het onderzoek omtrent de afvalwateren met radioacti-
viteit welke op Nedetlands grondgebied, door middel van pijpleidingen
in zee zouden gestort worden ?

ANTWOORD :

De zaak valt in werkelijkheid onder de bevoegdheid van het Minis-
terie van Volksgezondheid wat het radiologisch gevaar betreft, alsook
desgevallend van het Ministerie van Landbouw wat de gebeurlijke ge-
volgen op de kwaliteit van de vis betreft,

Volgens door mijn diensten ingewonnen inlichtingen werd de door
het ¢ Reactor Centrum Nederland » gevraayde toelating door Euratom
onderzocht en ingewilligd. In princiep zouden wij ons daarmede tevre-
den moeten stellen. Nochtans heeft de Minister met tussenkomst van
het Commissariaat voor Kernenergie, het Ministerie van Buitenlande
Zaken uitgenoodigd bijkomende inlichtingen in Nederland te verzame-
len. Deze ziin hem nog niet toegekomen.

VRAAG :

In de maanden april en mei 1962 en reeds vroeger, werden
besprekingen gevoerd op het Kabinet van de Minister, aangaande een
noodzakelijke herziening van de geldelijke en statutaire toestand wvan
het Korps der Zeevaartpolitie.

Nieuwe pogingen om die besprekingen opnicuw te hervatten stuitten
steeds op het feit dat de bevoegde administratie nog steeds geen gevolg
heeft gegeven aan de vraag om advies, Wil de administratie hierdoor
aantonen dat men ernstige, vraagstukken, opgeworpen door parlemen-
tairen, niet ernstig hoeft op te nemen?

ANTWOORD :

Het verslag betreffende de toestand van het personeel der zeevaart-
politie is thans in mijn bezit.

Teneinde de Minister in staat te stellen een definitieve houding ten
overstaan van deze problemen te bepalen heeft hij opdracht gegeven
een grondige taak- en functie analyse op te maken van de onderscheiden
graden bij de zeevaartpolitie.

VRAAG:

De toestand van de zeevaartpolitie verdient de aandacht van de
Minister en van de Commissie. Het is dringend nodig hun statutaire
toestand en hun geldelijke situatie te herzien, De vraag voor gelijk-
stelling met de gerechtelijke politie der parketten is opgeworpen enn moet
beantwoord worden. Een uitvoeriger opsomming wordt gegeven van
alle taken en opdrachten wan gerechtelijke aard, Daaruit wordt het
besluit getrokken dat de eigenlijke functie meer van gerechtelijke dan
van administratieve aard is. Wat daarbij opvalt, is : dat het Zeewezen
aver al de opgesomde activiteiten van gerechtelijke aard geen de minste
bevoegdheid heeft noch enige wverantwoordelijkheid, Alles geschiedt
onder verantwoordelijkheid van de gerechtelifke instanties.
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Un membre s’est informé afin de savoir si le commissariat maritime
avait céja recu mission de procéder a une quelconque enquéte relative
a la teneur en acide sulfurigue. On y ignore tout de celle-ci

Cette question ne sera-t-elle pas examinée? Ne lui accorde-t-on
aucune importance 7 A-t-on la certitude que dans le cas incriminé il
ne s¢ produira rien de nature & avoir des conséquences graves pour
la profession de pécheur et pour les pécheries?

REPONSE :

Le Ministre se référe a sa réponse a la question parlementaire n® 103
du 19 octobre 1962, laquelle donnait déja 4 un membre des informations
relatives au déversement des eaux résiduaires en question et qui, en
particulier, soulignait l'acquiescement des Ministéres de la Santé¢ pu-
blique et de I'Agriculture.

Le Commissariat maritime n'a pas été chargé de procéder a une
enquéte au sujet de la teneur en acide sulfurique des eaux résiduaires
ainsi déversées; une telle enquéte serait éventuellement de la compé-
tence de I'Institut d'Ftudes Maritimes.

QUESTION :

Oit en est I'enguéte relative aux eanx résiduaires radioactives qui,
en territoire néerlandais, seraient déversées en mer au moven de pipe-
lines?

REpONSE :

L.a question, en réalité, est du ressort du Ministére de la Santé
publique en ce qui concerne le danger radioactif et, éventuellement,
également de la compétence du Ministére de I'Agriculture lorsqu'il
s'agit d'éventuelles répercussions sur la qualité du poisson.

D’aprés les renseignements obtenus par mes services, I'autorisation
sollicitée par le « Reactor Centrum Nederland » a été examinée et
accordée par I'Buratom, Nous devrions, en principe, nous en contenter.
A lintervention du Commissariat & 1'Energie atomigue, le Ministre a
invité le Ministére des Affaires Etrangéres & rassembler des informations
complémentaires aux Pays-Bas. Celles-ci ne lui sont pas encore parve-
nues.

QUESTION :

Aux mois d'avril et de mai 1962, et antérieurement déja, des pour-
parlers ont eu lieu au Cabivet du Ministre au sujet de lindispensable
revision de la situation pécuniaire et statutaire du Corps de la Police
maritime, .

De nouveaux efforts en vue de reprendre les négociations se sont
toujours heurtés au fait que l'administration compétente n’a toujours
pas donné suite & la demande d'avis qui lui a été adressée. L'admi-
nistration voudrait-elle prouver par 13 qu'il o'y a pas lieu de prendre
au sérieux les graves problémes soulevés par des parlementaires 7

REpoONSE ;

Le rapport concernant la situation du personnel de la police mari-
time est actuellement en possession du Ministre.

Afin de permettre au Ministre d'adopter une position définitive an
sujet de ces problémes, celui-ci donne ordre de procéder de maniére
approfondie & une analyse des taches et fonctions des divers grades
existant dans la police maritime,

QuEsSTION ¢

La situation de la police maritime mérite l'attention du Ministre et
de la Commission. Une revision de sa situation statutaire et pécuniaire
s'impose d'urgence. La question de son assimilation & la police judi-
ciaire des parquets a été soulevée et doit recevoir une réponse. Une
énumération plus détaillée de toutes les tiches et missions d'ordre
judiciaire qui Iui sont confiées, a été donnée. La conclusion qui s'im-
pose est que sa véritable fonction est plutét d'ordre judiciaire qu'ad-
minijstratif. Ce qui frappe Vattention, c'est que la Marine n'a aucune
espéce de compétence ni de responsabllité en ce gui concerne toutes
les activités énumérées d'ordre judiciaire. Tout se passe sous la res-
ponsabilité des instances judiciaires.
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De administratic van Zeewezen heeft niet het minste belang bij het
goed functioneren van de politionele taak van de zeevaartpolitie. De
administratic van Zeewezen hecht dan ook weinig belang aan die tak
van haar bedrijvigheid. Zij laat de agenten van de zeevaartpolitie aan-
werven maar voor haar opleiding, haar kennis, haar vorming, wordt
de zeevaartpolitie volledig aan zichzelf overgelaten.

Daarom is het noodzakelijk de zeevaartpaolitie te reorganiseren, te
moderniseren en bijzonderlijk .na te gaan of het Bestuur van Zeewezen
wel de aangewezen higrachische overheid moet zijn,

Mijn eigen cordeel is: dat de zeevaartpolitie, verwerven met de zee-
vaart en de instellingen van Zecwezen, wellicht beter niet los gemaakt
wordt van Verkeerswezen, maar losser en onafhankelijker zou moeten
staan van Zecwezen om reden van haar politionele taak en opdrachten.

Bovendien is de geldelijke regeling van het personeel van de Zee-
vaartpolitie ouvoldoende. Reeds in 1951 werd door de Minister
van Verkeerswezen een gelijkstelling of benadering van de gerechtelijke
politie vooropgesteld.

Er is nooit voortgang gemaakt. Nochtans moet die toestand dringend
herzien worden. Budgettair kan de last van een herziening goed opge-
vangen worden door de herziening van de zeevaartpalitierechten. De
laatste herziening gebeurde in 1951, Hen nieuwe herziening zou niet
alleen een aanpassing maar ook een verschil volgens tonnemaat moeten
invoeren. Een behoorlijke wedde aan de Zeevaartpolitie zou aldus goed
gerecupereerd worden,

T'enslotte moet er nog op gewezen worden dat de verantwoordelijlk-
heid van de zeevaartpolitie nog stijgt in het kader van de enige grens-
controle in Benelux-verband en morgen in E.E, G.- verband,

ANTWOORD :

De taak van de zecvaartpolitie is niet overwegend van gerechtelijke
aard, Het moge volstaan hieromtrent te verwijzen naar hun opdrachten
zoals die bepaald zijn in de wet van 27 september 1842 en in het
organiek reglement (Koninklijk besluit, 10 september 1929) en waarover
ze regelmatig bij het Zeewezen moet rapporteren, De Minister vermoedt
dat hier verwarring is ontstaan tussen de taken wvan gerechtelijke
politie en deze van het preventie{ toezicht op het vreemdelingenverkeer.

Hij kan niet akkoord gaan met de bewering dat de administratie van
het Z,eewezen niet het minste belang heeft bij het goed functioneren van
de politionele taak van de zeevaartpolitie. Het Bestuur heeft zich steeds
om deze opdracht bekommerd en er voor gezorgd dat ze in de beste
voorwaarden kon geschieden. De Waterschoutsambten maken trouwens
een integrerend deel uit van het Bestuur van het Zeewezen. Er is geen
reden om ze ervan af te scheiden.

Wat de reden betreft verwijst de Minister naar zijn antwoord op
de vroegere desbetreffende vraag.

Een verhoging van de zeevaartpolitierechten kan in overweging
genomen worden, De Minister aarzelt echter om tot deze maatregel
over te gaan omdat ze in strijd is met de algemene strekking in het
kader van de E. E. G, Ze zou overigens de concurrerende positie van
de Belgische havens verzwakken en tevens de reeds zodrukkende ex-
ploitatiekosten van onze reders (koopvaardij en visseri]) nog meer
verzwaren.

VRAAG !

Toevallig vind ik een brochure over de activiteit van de « Garde
Maritime »,

De activiteit van die instelling was mij onbekend. Is het wel wense-
lijk dat een politiedienst, die dergelijke activiteiten vervult zoals in die
brochure aangegeven wordt, overgelaten wordt aan een commercieel
organisme 7

BANTWOORD :

De « Garde Maritime & Commerciale » is een algemene onderneming
van bewaking van de goederen van personen die op deze onderneming
beroep doen en daarvoor betalen. Ze treedt alleen op om nachtronden
te doen voour schepen, gebouwen, fabrieken, enz. waarvan de eigenaars
haar de bewaking hebben toevertrouwd.

De Minister ziet niet in hoe het in dienst nemen of het huren van een
nachtwaker de bevoegdheden van een openbaar politiedienst kan aan-
tasten,

VRAAG

Ieder jaar zijn er mensenlevens die op zee verloren gaan, Dit jaar
zijn er meerdere vissers in zee gebleven. Van de 5 vissers die in
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[/administration de la marine n’a pas le meindre intérét & ce que
la police maritime prenne a ceeur l'accomplissement de sa tiche de
police. Ceci expligue pourquoi l'administration de la Marine attache
peu dimportance a cette branche de son activité, Elle organise le
recrutement de la police maritime, mais celle-ci est complétement aban-
donnée a elle-méme pour tout ce qui concerne sa formation, ses con-
naissances théoriques et son instruction.

Clest pourquoi il est indispensable de réorganiser la police maritime,
de la moderniser et, en particulier, d'examiner si 'administration de
la Marine constitue bien l'autorité hiérarchique qualifiée.

A mon avis, la police maritime, lide a la navigation et aux insti-
tutions de ln Marine, ne devrait pas étre distraite du Ministere des
Communications, mais rendue plus libre et moins dépendante de
I'administration de la Marine, eu égard aux taches et aux missions
de police qui lui incombent.

En outre, le régime pécuniaire dont bénéficie le personnel de la
police maritime est insuffisant, Dé¢ja en 1951 le Ministre des Commu-~
nications avait proposé Une assimilation ou, du moins, un rapproche-
ment avec le régime de la police judiciaire,

On n'a jamais progressé. Il convient cependant de réexaminer d'ur-
gence cette situation. Budgétairement parlant, il peut bien étre paré a
la charge résultant d'une revision par la revision des droits de police
maritime. La derniére revision a en lieu en 1951. Une nouvelle revision
devrait instaurer non seulement une adaptation mais également une
différence d'aprés le tonnage.

De cette maniére, il serait possible de récupérer entierement l'octroi
d'un fraitement convenable & la police maritime.

Enfin, il convient encore de signaler gue la responsabilité de la police
maritime augmente encore dans le cadre de l'unique contréle frontalier
de Denelux et demain de la C. E. E.

REPONSE :

La tache de la police maritime n'est pas principalement d’ordre
judiciaire. A ce sujet, il suffit de renvoyer a leur mission, telle qu'elle
est décrite dans la loi du 27 septembre 1842 et dans le réglement orga-
nique (A.R. du 10 septembre 1929) et au sujet de laguelle ils doivent
régulierement faire rapport & l'administration centrale de la Marine.
Le Ministre pense qu'il y a eu ici confusion entre la tache de la police
judiciaire et celle du contréle préventif de la circulation des étrangers.

Il ne peut se déclarer d'accord avec laffirmation selon laquelle
I'administration centrale de la Marine n'aurait pas le moindre intérét
au bon accomplissement de la mission daus le domaine de la police
maritime. L'administration s'est toujours préoccupée de cette tache et a
veillé & ce qu'elle puisse s'accomplir dans les meilleures conditions. Les
commissariats maritimes font d'aileurs partie intégrante de 1'Adminis-
tration centrale de la Marine. Il n'y a aucune raison pour qu'on les
en sépare,

En ce qui concerne les traitements, le Ministre renvoie & sa réponse
relative a la question antérieure.

On peut prendre en considération une augmentation des droits de
police maritime. Jhésite cependant a recourir a une telle mesure parce
qu'elle va a lencontre de la tendance générale qui se manifeste dans
le cadre de la C. E.E. Elle affaiblirait d'ailleurs la position concurrente
des ports belges et aggraverait encorc plus les frais d'exploitation,
déja si lourds, de nos armateurs {marine marchande et de péche).

QUESTION :

Par hasard, je trouve une brochure traitant de 'activité de la « Garde
Maritime ».

J'ignorais tout au sujet de l'activité de cette institution. Est-il blen
souhaitable qu'un service de police, qui exerce de telles activités, ainsi
qu'il est stipulé dans cette brochure, soit confié & un organisme com-
mercial 7

REPONSE :

La « Garde Maritime ¢t Commerciale » est tine entreprise générale
de surveillance des biens des personnes gui font appel & cette entre-
prise et qui paient & cette fin. Elle n'intervient que pour effectuer des
rondes de nult intéressant les navires, batiments, usines, etc., dont les
propriétaires leur ont confié la surveillance.

Le Ministre ne voit pas en quoi le fait de prendre en service ou de
louer les services d'un wveilleur de nuit puisse porter atteinte aux pré-
rogatives dun service de police public.

QUESTION :

Chaque année, on signale des pertes en vie humaines en mer. Cette
année, plusieurs pécheurs ont trouvé la mort. J'ai, en octobre dernier,
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januart met de Z.227 vergaan zijn, heb ik het overlevingspensioen van
één weduwe in orde gekregen in oktober {l., met het pensioen van twee
andere weduwen ben ik nog steeds bezig.

Er schijnt wel een fonds te bestaan om tijdelijk hulp te bieden aan
de families van verongelukte zeclieden. Maar mijn vraag om ook de
weduwen en wezen van vissers een steun te verlenen is afgewezen.

Lijkt het wel menselijk dat op een begroting van 7,5 miljacd, niet
een paar honderd duizend frank voor een fonds aan weduwen en wezen
van vissers kan gevonden worden ?

ANTWOORD :

Het regime van de overlevingspensioenen voor overleden vissers
valt onder de bevoegdheid van de Minister van Sociale Voorzorg,
evenals trouwens het regime der vergoedingen voor arbeidsongevallen
overkomen aan zeevissers, Dienomtrent kunnen geen uitgaven op de
begroting van Verkeerswezen worden gebracht,

VRAAG :
Reddingsdiensten : matrozen.

a) Wanneer zij opgeroepen worden voor noodweer, gedurende hun
vrije uren, ontvangen zij als vergoeding 120 frank in 24 uren :

48 frank voor dag;
72 frank voor nacht;

120 frank = 5 frank per uur.
Vrijwilligers : 217 frank voor 24 uren.
Is dat eigenlijk nog te verrechtvaardigen?

b) Wanneer zij dringend opgeroepen worden moeten zij altijd eten
meenemen van huis, voor onbepaalde duur. Dit kan 24 uren of 48 uren
duren. Kan niet gezorgd worden dat eten verzekerd wordt?

ANTWOORD :

a) De matrozen die tot het Bestuur van het Zeewezen en van de
Binnenvaart behoren en in dezelfde hoedanigheid deel uwitmaken van
de reddingsdienst ontvangen thans, rekening houdend met het index-
cijfer der kleinhandelsprijzen, fr. 144,52 voor een vacatie van 24 uren
wanneer de aan de reddingsdienst bestede uren niet samenvallen met
hun normale prestaties bij het Zeewezen, Voor de andere vrijwillige
matrozen-redders bedraagt die bezoldiging fr. 261,95,

De bezoldiging is vastgesteld per dag. ongeacht de duur van de
vacatie. Voormelde bedragen worden dus eveneens toegekend voor
dag-~ en nachtoproepen voor vacaties van geringe duur, zodat in dit
geval de gemiddelde uurbezoldiging merkelijk hoger ligt.

Het verschil in bezoldiging voor de matrozen-redders en de vrij-
willig matrozen-redders is te rechtvaardigen door het feit dat eerst-
genoemden meestal reeds tot de reddingsdienst behoren door de aard
van hun functies bij het Zeewezen, waardoor in algemene regel een
gedeelte van hun wachtdiensten van lange duur vergoed wordt door
hun normale bezoldiging voor hun hoofdfunctie. Voor de vrijwillige
redders evenwel kunnen de prestaties bij de reddingsdienst in het
nadeel vitvallen van hun hoofdberoep.

b) Tijdens de wachtdiensten van reddersploegen komt het Bestuur
niet tussen In de voeding van het betrokken personcel. In geval van
langdurige wachten worden zij door eem lid van hun familie bevoor-
raad. Voor het verwarmen ~— eventueel bereiden — van hun eten
beschikken zij over een ingerichte keuken, Het zou noch praktisch, noch
te verantwoorden zijn, dat het Bestuur zell voor de voeding van het
redderspersoneel zou moeten zorgen, gezien de aard en de grote wissel-
valligheid van zijn vacaties.

VRAAG :

Twee matrozen lukten in hun examen en werden niet aangeworven
wegens te kleine gestalte, Fen daarvan vaart reeds 4 jaar in de drukste
periode van het jaar.
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obtenu le pajement de la pension de survie & une seule des veuves
des 5 pécheurs ayant coulé avec le « Z 227 » et me préoccupe actuel-
lement encore de la pension de deux autres veuves.

11 semble bien exister un fonds destiné & apporter une aide tempo-
raire aux familles de marins accidentés, mais ma requéte tendant a faire
bénéficier également les veuves et orpheling de pécheurs d'un secours
s'est heurtée a un refus.

Serait-ce hien une attitude humaine que de ne pas consentir & trouver,
sur un budget de 7,5 milliards, quelques centaines de milliers de francs
pour la constitution d'un fonds d'assistance aux veuves et orphelins de
pécheurs ?

REPONSE :

Le régime des pensions de swrvie de pécheurs décédés est du ressort
du Ministre de la Prévoyance sociale, tout comme d'ailleurs le régime
des indemnisations d'accidents du travail survenus aux pécheurs.
Aucune dépense relative & ce secteur ne peut élre portée au budget
des Communications.

QUESTION :

Service de sauvetage : matelots.

a) Lorsque, pendant leurs heures de repos, ils sont convoqués par
gros temps, ils percoivent une allocation de 120 francs en 24 heures,
soit

48 francs pour la journée;
72 francs pour la nuit;

120 francs = 5 francs par heure.

Voloutaires : 217 francs pour 24 heures.

De tels taux sont-ils encore admissibles?

b) Lorsqu'ils sont convoqués d'urgence, ils sont toujours tenus d'em-
porter de la nourriture pour une durée indéterminée. Cette durée peut
étre de 24 heures ou de 48 heures. Ne pourrait-on veiller 4 ce qu’ils
soient certains de recevoir de la nourriture ?

REPONSE :

a) Les matelots appartenant & l'administration de la Marine et de
la Navigation intérieure et qui, en cette qualité, font partie du ser-
vice de sauvetage pergoivent actuellement, compte tenu de lindice
des prix de détail, fr. 144,52 par vacation de 24 heures lorsque les
heures consacrées aux service de sauvetage ne coincident pas avec
leurs prestations normales a |'Administration de la Marine. Pour les
auires matelots-sauveteurs volontaires, cette vémunération est de
fr. 261,95,

La rémunération est fixée 4 la journée, sans qu'il soit tenu compte
de la durée de la vacation. Les sommes précitées sont donc attribuées
aussi bien pour des appels de jour et de nuit motivées par des vaca-
tions de durée réduite, si bien que, dans ce cas. la moyenne de rému-
nération horaire se situe & un niveau nettement supérieur.

La ditférence entre les rémunérations attribuées aux matelots-sau-
veteurs et celles des matelots-sauveteurs volontaires est justifiée parce

"que les uns appartiennent déja généralement au service de sauvetage

en raison de la nature de leurs fonctions a 1'Administration de la
Marine et que, de ce fait, une partie de leur service de garde de
longue durée se trouve déja rétribuée par la rémunération normale qui
leur est due pour leur fonction principale.

b) Pendant les services de garde des équipes de sauvetage, 1'Ad-
ministration de la Marine n'assure pas la nourriture du personnel en
question. En cas de garde de longue durée, les membres de ce per~
sonnel sont approvisionnés par un parent. Ils disposent d'une cuisine
aménagée leur permettant de réchauffer et, éventuellement. de pré-
parer leur repas. Que |'Administration veille elle-méme a assurer la
nourriture du personnel de sauvetage serait, du point de vue pratique,
dénué d'intérét et me pourrait se justifier en raison du caractére trop
variable des vacations.

QUESTION :

Deux matelots ont réussi leur examen et n'ont pas été recrutés en
raison de leur trop petite taille. L'un d'eux navigue déja depuis 4 ans
pendant la période la plus chargée de ['année.
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Teder jaar wordt hij genceskundig gekeurd en goed bevonden. Voor
zijn vaste aanwerving wordt hij cen paar centimeter te klein bevonden,
Alle pogingen om die onaannemelijke beslissing ongedaan te maken
mislukten,

Het Is beschamend te mocten vaststellen welke witviuchten door het
Vast Wervingssecretariaat aangevoerd werden, Kan de Minister hier
dan werkelijk niets in doen?

ANTWOORD :

De procedure tot herzlening van de voorwaarden inzake lchame-
lifke geschiktheid voor het varend lager personeel werd ingezet. De
vereisten welke bij de Koopvaardlj gelding hebben — bvb, lichaams-
gestalte voor een matroos van 1,52 m ~ werden vooropgesteld. Dit
voorste] werd voor een paar weken gunstig geadviseerd door de
Departementele Raad voor Syndicaal Advies,

De twee matrozen welke te klein bevonden werden zullen als tijde-
lijke in dienst behouden blijven tot dat zij in de gelegenheid zullen
gesteld zijn aan een nieuw examen ~ ingericht met gewijzigde voor-
waarden inzake lichamelifke geschiktheid — deel te nemen.

De Vaste Wervingssecretaris heeft aan het achtbaar lid laten weten
dat beide belanghebbenden nief kunnen in stage benoemd wortden, op
basls van het vroeger afgelegd examen,

VRAAG :
Loodsen,

Het lijkt mij niet veraniwoord loadsen te betalen aan 102.000 ~
146,000 te Nieuwpoort. Dit minderwaardlg loon kan niet aangevuld
worden met loodsgeld, gezien het geringe aantal beloodsingen.

Anderzijds is de Qostendse loods ook niet zoveel benomen met de
beloodsing van schepen, maar daar heeft men gans de dispatching van
de haven te verzorgen.

Kan het nlet geregeld worden dat de loodsen te Nieuwpoort en
Qostende hetzelfde barema hebben? Dit lijkt mij toch het minirmum-
minimorum ?

ANTWOORD :

De loodsen te Nieuwpoort hebben sedert 1 januari 1951 steeds een
lager barema genoten dan hun collega’s te Zeebrugge en te Oostende.
Dit verschil werd destijds gemotiveerd in het licht van hun zeer geringe
beloodsingsactiviteit. Hun prestaties bestaan thans nog hoofdzakelifk
uit wachtdienst.

Fen werkgroep is thans opgericht die voor het varend personeel
nieuwe schalen zal uitwerken, welke vanaf 1 juli 1962 van kracht zijn.
De verhouding tussen de wverschillende schalen zal, bij die gelegenheid,
opnieuw onderzocht worden,

Vergoeding hogere [uncties.

Er staat een lijst van 190 man varend personeel in uw begroting,
die een vergoeding voor hogere functies moeten ontvangen. Meent U
niet dat dit stilaan een toestand wordt waarin men zich al te gemak-
kelijle blijft installeren en dat het administratief apparaat veel te zwaar
weegt, vooral op een ‘commerciéle uitbating als de Qostende-Doverlijn,
Kunnen er geen maatreglen gevonden worden om de aanwervingen en
bevorderingen wat spoediger te laten verlopen?

ANTWOORD !

Het gaat hier over dek- en machinepersoneel der pakketboten, die
gedurende tamelijk korte tijdruimten, een hoger ambt moeten waarne-
men om hun met rust of verlof zijnde overste te wvervangen, Hieruit
volgt dat zij hogere werkzaamheden verrichten gedurende korte tijd-
spannen van slechts 1 of 2 dagen, maar die elkaar, na regelmatige
tussenpozen, opvolgen, Deze toestand verergert gedurende de zomer-
periode aangezien de tussenpozen, die twee tijdruimten van uitoefening
van hoger ambt scheiden, verminderen in tegenovergestelde mate van
de verhogingen van het aantal overvaarten,

Nu dat bevorderingen mogelijk zijn geworden, kan de wverzekering
gegeven worden dat zij, evenals de nodige aanwervingen, met de ver-
eiste spoed zullen doorgevoerd worden,
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Chague année il est soumis & un examen médical et déclaré apte,
Il est seulement trop petit de quelgues centiméires pour étre engagé
deéfinitivement. Toutes les tentatives en vue de faire annuler cette
décision inacceptable ont échoué,

11 est désolant de constater quels subterfuges le Secrétariat permanent
au Recrutement invogue. Le Ministre ne peut-il récllement rien faire
dans ce cas?

REpoNSE :

La procédure en revision des conditions d'aptitude physique du
personnel navigant subalterne a été entamée. Les conditions exigées
par la marine marchande -~ par exemple taille du matelot : 1 m 52 —
ont été proposées. Il y a quelques semaines le Conseil départemental
de consultation syndicale a émis un avis favorable sur cette proposi-
tion.

Les deux matelots dont la taille est insuffisante seront maintenus
en service en tant qu'agents temporaires jusqu'a ce qu'ils aient l'occa~
sion de se présenter & un nouvel examen, organisé en tenant compte
de la modification des conditions d'aptitude physigue.

Le Secrétariat permanent au Recrutement a fait savoir & [hono-
rable membre que les deux intéressés ne peuvent pas étre nommés en
qualité de stagiaires sur la base de l'examen subi antérieurement,

QUESTION :
Pilotes.

11 me parait injustifiable que la rémunération des pilotes & Nieuport
soit fixée entre 102.000 et 146.000 francs. 11 n'est pas possible de
compléter ce salaire de misére par des droits de pilotage, le nombre
de pilotages étant trop limité.

D'autre part, le pilote d'Ostende n'est, Iui aussi, pas tellement
absorbé par le pilotage de navires, mais il est tenu de s'occuper égale-
ment du dispatching complet du port.

Ne pourrait-on faire en sorte que les pilotes de Nicuport et d'Os-
tende bénéficient d'un baréme identique 7 Cela me parait, en tout
cas, un minimum minimorunm.

REPONSE :

Depuis le 1% janvier 1951, les pilotes de Nieuport ont toujours eu
un baréme inférieur 4 ceux de leurs collégues de Zeebrugge et d'Os-
tende. A ce moment-la, cette différence avait été motivée par le nom-
bre trés restreint de pilotages & effectuer. Actuellement encore, leurs
prestations se bornent essentiellement 4 des services de garde.

Un groupe de travail a été créé en vue d'élaborer, pour le personnel
navigant, de nouveaux barémes gqui entreront en vigueur avec
effet au Jer juillet 1962, A cette occasion, les rapports entre les
divers barémes seront & nouveau examings.

QUESTION :
Rémunération pour fonctions supérieures.

Au budget figure une liste de 190 hommes du personnel navigant,
qui doivent toucher une indemnité pour founctions supérieures. Le
Ministre n'estime-t-il pas qu'il s'agit 1a d'une situation dans laquelle
on a trop facilement tendance a s'installer et que l'appareil adminis~
tratif pése beaucoup trop lourd, surtout sur une.exploitation commer-
ciale comme la ligne Ostende-Douvires? Ne serait-il pas possible de
trouver des mesures pour accélérer un peu les recrutements et les
promotions ?

REPONSE :

Il s’agit ici de personnel de pont et de machinistes des paquebots,
appelés a assurer, pendant des périodes assez courtes, une fonctjon
supérieure en templacement de leurs supérieurs en refraife ou en
congé. Il en résulte qu'ils exercent des fonctions supérieures pendant
de courtes périodes de 1 ou 2 jours seulement, mais qui se suivent
aprés des intervalles réguliers. Cette situation s'aggrave en été du fait
que les intervalles séparant deux périodes d'exercice de fonctions
supérieures dimim}ent en raison inverse de' l'augmentation du nom-
bre des traversées.

Maintenant que ‘des possibilités de promotion sont prévues, on peut
étre assuré qu'il sera procédé, avec toute la diligence requise, & ces
promotions, de méme qu'aux recrutements nécessaires.
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V3AAG:

Het tijdeilik varend personeel wordt na het selzoen veelal afgedankt,
dit volgens bepaalde criteria. Daarin komt o.a. voor : soldaat geweest
of niet, lemand echter, die lang genoeg gevaren heeft is ontslagen van
gewone legerdienst, juist omdat hij zeeman is en in oorlogstild als
zodanig kan opgeroepen worden.

Het is dan ook niet logisch dat voor varende personeelsleden, het
feit van zeeman te zijn, nadelig is tegenover iemand die geen zeeman
is en soldaat is geweest.

ANTWOORD :

De bepaalde criteria « maatschappeijke criterla s genaamd, zoals
die thans worden opgevat, wierden in ministerraad bekrachtigd.

De onderrichtingen in dit verband worden zowel door het Vast
Wervingssecretariaat als door andere departementen, wegens hun
eenvormigheid, aangewend bij de wedertewerkstelling van tijdelijke
personeelsleden die door het toedoen van een Rijksbestuur ontslagen
worden, Dezelfde punten welke deze tijdelijken bekomen bij hun af-
darﬁking worden dus weder aangewend bij hun eventuele wedertewerk-
stelling.

Om die reden is het practisch niet mogelijk hogerbedoelde criteria te
wijzigen en ecen aantal punten toe te kennen wegens vaart (voor het
varend personeel), noch de verhouding der punten die gehecht worden
aan de verschillende criteria te herzien, zonder deze kwestie op de
agenda van de ministeraad 'te brengen.

Het staat vast dat het aantal af te danken personeelsleden gevoelig
zal verminderen, zodra de laureaten van de wverschillende afgenomen
of nog aan de gang zijnde vergelijkende examens de vacante betrek-
kingen wvan het wast kader zullen ingenomen hebben. Voor het eigen-
lijk zomerpersoneel in varende dienst ben ik evenwel bereid een poging
te doen om tot een herziening van de afdankingscriteria te komen.

VraaG:
School voor Radionavigatie.

Ik zie in de begroting een som voor studiebeurzen voor die school.
Is het juist dat die school nog steeds een eentalig franse school is?
Mag ik vernemen van waar de leerlingen van die school afkomstig
zijn (per provincie de getallen) 7 Mag ik tevens vernemen welke de
toegangsvoorwaarden zijn voor die school en welke de waarde is
van het diploma dat in die school afgeleverd wordt ? Hoeveel studie-~
beurzen worden verleend en welke zijn de bedragen? Hoeveel leer-
lingen volgen die school ? Is die school verbonden aan een handels-
maatschappij die de levering, herstelling en verhuring van electronische
apparatuur verzorgt ?

ANTWOORD :

1) Met het vootuitzicht op een eventuele subsidiéring van de
Hogere Radio Navigatie School werd op de begroting cok een bedrag
voorzien voor studiebeurzen, De aanvraag tot subsidiéring wordt neg
verder grondig onderzocht onder meer in samenwerking met het depar-
tement van Nationale Opvoeding en Cultuur;

2) Sedert het schooljaar 1958-1959 werd met een vlaamse afde-
ling van wal gestoken en sinds het schooljaar 1960-1961 zijn in leder
der 3 studiejaren een framse en een vlaamse afdeling;

3} Het getal leerlingen per provincie is niet gekend;

4} De teegangsvoorwaarden zijn @ volledige humaniora of Tech-
nische school AZ afdeling electricltelt. De leerlingen behalen het brevet
van radiotelegrafist voor de centrale jury van de R.T.T.;

5) Er werden nog geen studiebeurzen toegekend, zie 1° hierboven;

6) Gedurende het schooljaar 1961-1962 volgden 54 leerlingen de
cursussen. Dit getal is onder te verdelen als volgt :

1¢ studiejaar : 14 franstaligen ~ 7 ned. taligen;
2® studiejaar : 10 franstaligen -~ 7 ned. taligen;
— 6 ned. taligen.

3* studiejaar : 10 franstaligen

7y De school is een wvereniging zonder winstbejag.
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QuESTION :

La salson termince le personnel navigant est, en général, congédié
selon des critéres déterminés, notamment le fait davoir accompli son
service militaire ou non. Cependant, celui qui a navigué pendant une
pétlode assez longue, est cxempté du service militaire ordinaire, préci-
sément pour cette raison qu'étant marin il est susceptible d’¢tre mobilisé
& ce tifre en temps de guerre,

Deés lors, il est illogique que le fait d'avoir ét¢ marin défavorise le
personnel navigant par rapport & ceux qui, n'étant pas marins, ont
accompli leur service militaire,

REPONSE :

Les critéres en question, dits « critéres sociaux », tels qu’on les congoit
actuellement, ont été ratifiés par le conseil des ministres,

Les instructions a ce sujet sont appliguées tant par le Secrétariat
Permanent au Recrutement que par les autres départements en raison
de leur uniformitd, a l'occasion du réembauchage d'agents temporaires,
licenciés par uue administration de I'Etat. Les mémes points obtenus
par ces agents temporaires lors de leur licenciement, sont donc pris en
considération lors de leur réembauchage éventuel.

C’est pourquoi il est pratignement impossible de modifier les critéres
cités ci-dessus et d’attribuer un certain nombre de points en raison des
périodes passées en mer (pour le personnel navigant), ni de reviser la
proportion des points correspondant aux divers critéres, sans que la
question soit mise & ['ordre du jour du Conseil des Ministres.

1l est certain que le nombre d’agents a licencier diminuera sensible-
ment, dés que les lauréats des différents concours passés ou actuellement
en cours auront occupé les emplois vacants du cadre permanent. Pour
le personnel d'été proprement dit, affecté au service navigant, je suls
cependant disposé a faire un effort en vue de la revision des critéres
de licenciement.

QUuESTION :
Ecole de Radio-navigation.

Je trouve dans le budget une somme réservée aux bourses d’études
destinées A cette école. Est-il exact que le régime de cette école soit
encore unilingue francais ? Pourrais-je savoir d'oti les éleves de cette
école sent originaires (nombre par province ? J'aimerais également con-
naitre les conditions d’admisison & cette école ainsl que la valeur du
dipléme qu'elle délivre, ‘Quel est le nombre des bourses d'études accor-
dées et quels montants celles-ci atteignent-elles? Combien d'éléves
fréquentent cette école? Cette école est-elle attachée a une compagnie
commerclale qui assure la livraison, la réparation et la location de
lapparcillage électronique ?

Reronse :

1) Dans l'attente de l'octroi éventuel d'une subvention & I'Ecole
supérieure de Radio-Navigation, une somme, destinée aux bourses d’étu-
des, a été inscrite au budget. La demande de subvention doit encore
étre examinée soigneusement, notamment en collaboration avec le
département de 'Education nationale et de la Culture;

2) Das l'année scolaire 1958-59, une section fHamande a été créée,
et depuis l'annge scolaire 1960-61, il existe pour chacune des trois
années d'étude une section francaise et une section néerlandaise;

3) Le nombre des éléves par province n'est pas conu;

4) Les conditions d'admission sont : humanités complétes ou école
technique A2, section électricité, Les éléves obtiennent le brevet de
radiotélégraphiste devant le jury central de la R.T.T.;

5) Aucune bourse d'étude n'a encore été accordée, voir le n® 1
ci~dessus;

6) Pendant I'année scolaire 1961-1962, 54 éleves ont suivi les cours.
Ce nombre se répartit comme suit :

¢ année d'études: 14 éléves d'expression frangaise, 7 éléves dex-
pression néerlandaise;

2° année d'étude ; 10 éléves d'expression francaise, 7 éleves d'expres-
sion néerlandaise;

3° apnée d'étude : 10 éleves d'expression frangaise, 6 éléves d'expres-
sion néerlandaise.

7) L'école est une associatlon sans but lucratif,



4-XV (1962-1963) N. 3

,Stemming over de Begroting.

De Voarzitter geeft er de Commisie kennis van dat de
Regering een amendement op de begroting heeft inge-
diend dat evenwel geen invloed heeft op het totale bedrag
van de uitgaven en inkomsten.

Het betreft Titel 1I. Buitengewone begroting. Hoofd-
stuk III, Kredieten betreffende de participaties,

Een artikel 63.433 (nieuw) wordt ingelast waar-
bij een betalingskrediet van 1.960.000 frank aangevraagd
wordt ter overname door de Staat van sommige deelge-~
nootschappen in de « Electrische Tramwezen van Gent ».
Twee gemeenten hebben gebruik gemaakt van het recht
dat hen door de wet van 22 februari 1961 werd toegekend.

In Hoofdstuk IV betreffende de beleggingen wordt
artikel 63.473 verminderd met 1.960.000 frank.

In hetzelfde hoofdstuk wordt een wijziging gebracht aan
artikel 63.477 en 63481, Het vastleggingskrediet van
69.064.000 frank wordt verminderd met 9.000.000 frank
tot compensatie van een bijkomend vastleggingskrediet op
63.481 van 9.000.000 frank ingevolge een nieuwe raming
van de werken welke moeten voortgezet worden voor de
afschaffing van verscheidene overwegen te Kortrijk,

Deze amendementen werden door de commissie eenparig
aangenomen,

De artikelen zijn eveneens aangenomen.

De gehele begroting wordt met 11 stemmen en een
onthouding aangenomen.

De Voorzitter,

P. DE PAEPE.

De Verslaggever.
A. CLAEYS.

[ 70}

Vote sur le budget.

Le Président signale & la Commission que le Gouver~
nement a proposé un amendement au budget, amendement
qui n'exerce toutefois aucune influence sur le total des
dépenses et des recettes.

-1l s'agit d'un amendement au Titre II. Dépenses extra-~
ordinaires. Chapitre I1I, Crédits relatifs aux participations.

Un article 63.433 (nouveau) est inséré, par lequel un
crédit de paiement de 1.960.000 francs est demandé,
en vue de la reprise par 1'Etat de certaines participations
dans les « Electrische Tramwegen van Gent ». Deux com-
munes ont fait usage de la faculté qui leur est accordée
par la loi du 22 février 1961.

Au chapitre IV relatif aux immobilisations, le montant
prévu a l'article 63,473 est diminué de 1.960.000 francs.

Au méme chapitre, une modification est apportée a
Tarticle 63,477 et a larticle 63.481. Le crédit d’engage-
ment de 69.064.000 francs est diminué de 9.000.000 francs
pour compenser le supplément de crédit de 9.000.000 de
francs a l'article 63.481, suite & une nouvelle estimation du
coiit des travaux qui deivent étre poursuivis en vue de la
suppression de divers passages a niveau a Courtrai.

La Commission a adopté ces amendement & I'unanimité,

Les articles sont également adoptés.
L’ensemble du budget est adopté par 11 voix contre une
et une abstention,

Le Président,
P. DE PAEPE,

Le Rapporteur,
A. CLAEYS.
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AMENDEMENTEN
AANGENOMEN DOOR DE COMMISSIE.

Tabel.
TITEL II. — BUITENGEWONE UITGAVEN,
HOOFDSTUK III
Kredieten betreffende de participaties (blz. 26).
Na artikel 60,432, volgend nieuw artikel inlassen :
Artikel 63,433, ~ Qvername door de Staat van goederen
waarvan de gemeenten Sint-Amandsberg en Ledeberg,
krachtens vroegere akten van concessie van de N.V,
« Elektrische T'ramwegen van Gent », eigenaars werden en
waarvan de waarde. overeenkomstig de beschikkingen van
artikel 4 van de wet van 22 [ebruari 1961 betreffende de
oprichting van maatschappijen voor stedelijk gemeenschap-
pelijk vervoer, aan deze gemeenten dient terugbefaald.

Aangevraagd betalingskrediet: (Kolom 11):
1.960.000 Frank.

HOOFDSTUK 1V.
Kredieten betreffende de beleggingen.
A. Nieuwe beleggingen.

§ 1. — Kredieten die patrimoniale goederen
voortbrengen ten behoeve van de Staat.

Artikel 63,473, ~ Tussenkomst van de Staat in de uit-
gaven (blz. 31):

2. voor de opheffing van overwegen op de niet geélek~
trificeerde lijnen van de Nationale Maatschappij der Bel-
gische Spoorwegen (vroeger artikel 62.473.3).

Het betalingskrediet (kolom 11) van 30.086.000 frank
terugbrengen op 28.126.000 frank.

(Vermindering van 1.960.000 frank,)

Art, 63477, ~ Uitgaven betreffende de elektrificering
van een gedeelte van het net van de Nationale Maat-
schappij der Belgische Spoorwegen, enz...

Het vastleggingskrediet (kolom 7) wan 69.064.000
frank terugbrengen op 60.064.000 [rank. '

(Vermindering van 9.000.000 frank.)

Art, 63481. — Kortrijk. ~ Afschaffing van overwegen
en bouw van een tunnel (vroeger art. 58.572) (blz. 33).

Het vastleggingskrediet (kolom 7) van 2.533.000 frank
brengen op 11.533.000 frank.

(Vermeerdering met 9.000,000 frank,)

4-XV (1962-1963) N. 3

AMENDEMENTS
ADOPTES PAR LA COMMISSION,

T'ableau.
TITRE II. -~ DEPENSES EX'TRAORDINAIRES.
CHAPITRE IIL
Crédits relatifs aux participations (p. 26).

Aprés l'article 60.432, insérer le nouvel article suivant :

Article 63.433. ~ Reprise par I'Etat des biens dont les
communes de Sint-Amandsberg et de Ledeberg sont deve-
nues propriétaires en vertu des anciens actes de concession
de la S. A. « Flectrische tramwegen van Gent » et dont la
valeur est & rembourser 4 ces communes conformément atix
dispositions de Uarticle 4 de la loi du 22 février 1961 rela-
tive a la création de sociétés de transports en commun ur-
bains.

Crédit de paiement sollicité (colonne 11) ¢

1.960.000 francs.

CHAPITRE 1V,
Crédits relatifs aux immobilisations.
A, Immobilisations nouvelles.

§ 1. — Credits générateurs de biens patrimoniaux
de I'Etat.

Article 63.473. — lIntervention de I'Etat dans les dépen-~
ses: (p. 30).

2. de suppression de passages a niveau sur les lignes non
électrifices de la Société Nationale des Chemins de fer
belges (ancien article 62,473.3).

Ramener le crédit de paiement (colonne 11) de
30.086.000 francs a 28.126.000 [rancs.

(Diminution de 1.960.000 francs.)

Art. 63.477. — Deépenses afférentes a l'électrification
d'une partie du réseau de la Société Nationale des Chemins
de fer belges, etc...

Ramener le crédit d'engagement (colonne 7) de

69.064.000 francs & 60.064.000 francs.
(Diminution de 9.000.000 de francs.)

Art. 63481, — Courtrai. — Suppression de passages a
niveau et construction d'un tunnel (ancien art. 58.572)

{p. 32).

Porter le crédit d’engagement (colonne 7) de 2.533.000
francs a 11.533.000 [rancs.

(Augmentation de 9.000.000 francs.)
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ERRATUM

[

Bladzijde 10:
In plaats van:
Totaal voor hoofdstuk II: 2,660,538

leze men :

Tétaal voor hoofdstuk Il : 2.667.538,

[72]

ERRATUM
Page 10:
Au lieu de:
Total pour le chapitre 11 : 2.660.538
lire :

Total pour le chapitre Il : 2.667.538.
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