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Uw Commissie voor het Verkeerswezen heeft vcrschei­ 
dene vergaderingen besteed aan het onderzoek van de be" 
groting van Verkeerswezen voor 1967 en meer speciaal nog 
aan het verkeersbeleid <lat door de Minister van Verkeers­ 
wezen gevoerd werd en voorgenomen wordt. 

In de huidige omstandigheden wordt de cpenbare mening 
herhaaldelijk attcnt gemaakt op de sanerinqcn die noodza­ 
kelijk zi jn in de scctor van het Verkeerswczen. en meer 
speciaal wordt dan de N. M. B. S. en ook de Sabcna be­ 
docld. 
Derhalve heeft 11w verslaqqever gemeend dat hel nuttig 

was in het verslaq een uitvoerige plaats in te ruimen voor 
een objectieve uiteenzcttinq van de werkelijke situatie waar­ 
in die twee maatschappijen zich bevinden. 
Hierbi] zouden wij speciaal de aandacht willen vestigen 

op de uitvoerinq van het saneringsplan voor de N. M. B. S. 
dat door uw Commissie voor he; Verkecrswez en in 1959 
grondig werd onderzocht en waarvan in dit verslag de hui­ 
dige stand van uitvoerinq en de resultaten terug te vinden 
zijn. 
Wij zijn herhaalclelijk getroffen geweest door de vraag 

ja zelfs de eis, die zo veelvuldiq gesteld wordt : de Staat 
moet drastische maatreqelen 11r.mc11 om zijn tussenkomsten 
in de bcdrijfsuitbntinq van de N. M. l3. S. qrotelijks te ver" 
minderen of zelfs helemaal stop te zetten. Bcslcndig wordt 
het gebrek aan rentnbiliteit van de Belgische Spoorweqcn 
aangeklaagd. 
Wi] mencn dan ook hier uitdrukkelijk de vraag te rnocten 

stcllcn : 1s hct wel aannemelijk dat men de rentabiliteit van 
cen opcnbarc dienst zcals de Spoorwegen, de Posterijen en 
anclere mccr, op dezelfde wij ze benadcrt of bcoordeclt als 
de rentabiliteit v.:111 een private onderncm inq ? 
Hct criterium orn de rentabilitcit van ccn private ouder­ 

neming te beoordclen ligt ontcqensprekelijk in de. verhou- 
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MESDAMES, MESSIEURS, 

CONSIDERATIONS PRELIMINAIRES. 

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

Depuis quelque temps, l'attention de l'opinion publique 
a été attirée ù diverses reprises sur les assainissements 
possibles et nécessaires clans le secteur des Comnnmica­ 
tiens et, plus spécialement, à la S. N. C.B. et à la Sabena. 

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

_A cette occasion. nous voudrions particulièrement attirer 
I'attention sur l'exécution du plan d'assainissement de la 
S. N. C. 13., examiné de manière approfondie par votre 
Commission des Communications en 1959 et dont le degré 
d'exécution et les résultats actuels sont mis en lumière 
dans le présent rapport. 
Nous avons été frappés à maintes reprises par la ques­ 

tion traduite par l'exigence suivante: l'Etat se doit de pren­ 
dre des mesures draconiennes pour réduire, voire suppri­ 
mer complètement ses interventions dans l'exploitation de 
la S. N. C. J3. Le mangue de rentabilité des chemins de fer 
belges est dénoncé sans cesse. 

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

L,: critère qui permet d'apprécier b rentabilité d'une entre­ 
prise privée, c'est incontestablement la relation entre le 
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ding van de gemaakte winst tot de geleverde inspanning. 
Geringe winst of hclemaal geen winst betekent clan slechte 
of zeer slechte rentabiliteit. 

Geldt hetzelfde crrterium voor de ondernerningen die een 
overheids- of ecn openbare dienst-karakter hebben? Hel 
ware onzinniq z oiets voorop te zetten, omdat dergelijke 
ondernemingen, zelfs indien ze met verlies werken. dan toch 
nog rentahel kunnen zijn door de diensten die ze aan de 
gemeenschap bewijzen en door de bijdraqe die ze tot de 
qemeenschappelijke welvaart leveren. 
Was de Scheldetunnel rentabel orndat er bepaalde door­ 

gangsgelden gegeven werden dan wel orndat hij de eco­ 
nomie en de gemeenschap zecr grote diensten bewees ? 

Indien men van de rentabiliteit van de Belgische Spoor­ 
wegen wil spreken, zou men dan niet op dezellde wijze 
van de rentahiliteit van de autowegen moeten sprekcn ? 
Wanneer de Staatsuitqaven voor deze laatsten 100 in il­ 
joen F per km bedragen en cr icder jaar, vclqens de voorrie­ 
mens van de Minister van Openbare Werken. 100 km auto­ 
weg aangelegd worden, betekent dit een jaarlijkse uitgave 
van 10 rniljard F. 
Wij denken cr geen ogenblik aan de noodzakelijkheid 

van dergelijke overheidsinvesteringen in twi] fel te trekken. 
Uw Commissie voor liet Verkeerswczen begroet integendeel 
met vreugde de inspanningen die op dat stuk zullen worden 
gedaan. 

Maar het komt uw verslaggever gepast voor erop te 
wijzen dat de enorme investeringsbedragen, die besteed 
worden door de Staat, de provincies. de gemeenten, om ons 
wegennet uit te bouwen, te verbeteren en aan te passen, 
inlresttuctuurkosten zijn eoor het iueqoervoer die op teke­ 
ning van de ooerheid lcomen, terwijl de infrastructuurkosten 
van de spoorweqen op rekening kornen van de N. M. B. S. 
Dit stelt dan de rentabiliteitskwestie in een heel ander pers­ 
pectief. 

In de uiteenzetting van de Minister van Verkeerswezen 
wordt de vraaq gesteld : « Heeft de spoorweg nog toc­ 
komst? » Hel. antwoord op die vraag wordt gegeven in het 
kader van lezenswaardiqe beschouwingen over het algemeen 
vervoerheleid, · 

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

ln die gedachteng,mg werd zelfs liet gedurfde denkbeeld 
naar voren gebracht om de gehele sector van het Openbaar 
vervoer in éénzelfde maatschappij onder te brengen. Derge­ 
lijke suqqestie geeft vanzelfsprekend stof voor verrier onder­ 
zoek. 
Uw verslaqqever had graag in dit verslag een onvcrz icht 

gegeven van de behoeften inznke wegcnbouw. rekening 
houdend met de huidiqe stand van vcrz adiqinq van onze 
hoofdwegen, zoals die blijkt uit de gedane tellinqcn. 
Wij vonden daarover in het weekblad « T'ijd >>, uitqeqe­ 

ven door het Vlaams Ec-onomisch Verbond, n" 48 van 
2 december 1966, belangrijke qeqevens die niet allcen het 
huiciiqe peil van verzadiging aanqeqeven maar ook projec­ 
tics behelzen voor 1970 en 1975. Graag hadden wij daar­ 
over een rcactie gekregen vanwege de bevoegde cverheid. 
omdat hier ernstige kwesties gesteld worden voor de ver­ 
keersmogelijkheden in de naaste toc:komst. 

Uw Cornmissie heeft ook de Minister-Staatssecrctaris 
voor het Tocrisme aanhoord en de toerist(sche politiek be­ 
sproken, Zij was ecnsqezind 0111 zi<:h te verhcuqen over 
de verhoging van de krcdictcn voor het toerisrue. 
waardoor iets mecr kan tercchtkomcn van hct begin 
\'JI\ ccn tor-risttsch bclcid. ln ccu !'ijd dil' !Fkenmc:rkt v.ordt 
door ccn cnorrue tocncminq van de vrije tijd cneraüds, en 
het stelselmillifJ <'( verdwijncn van de n lstandcn » andcrzjjds. 
is ccn toeristisch bclcid mccr noodz.akclijk dan vroeger. 

bénéfice réalisé et les efforts consentis. Un bénéfice minime 
ou l'absence totale de béiéfice sont le signe d'une renta­ 
bilité mauvaise ou même très mauvaise. 

Le même critère est-Il applicable aux entreprises à carac · 
rère public ou officiel I Il serait l!l'.'"nsé dav.inccr ccl'I<'. 
hypothèse. p,Hcc que ces entreprises -- même si elles 
fonctionnent à perte. - peuvent encore être rentables e11 

raison des services qu'elles rendent il ln counuunauté et 
de leur contribution à h1 prospéritc commune. 

Le tunnel sous l'Escaut a-t-il été rentable p,uce qu'il 
a été possible d'y imposer certains droits de péage ou parce 
qu'il a rendu de très gran<ls services à l'économie et à la 
communauté 1 

Si l'on entend traiter de la rentabilité des chemins de fer 
belges, ne devrait-on pas, de la même manière, parler de 
]11 rentabilité des autoroutes i Les dépenses de l'Etat affec­ 
tées à celles-ci atteignant l 00 millions de francs au km et 
le Ministre des Travaux publics se proposant de construir e 
par an 100 km d'autoroutes. la dépense annuelle se chiffre 
à 10 rnilhards de F. 

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

Toutefois, votre rapporteur estime opportun de signaler 
que les énormes investissements consacrés par l'Etat, les 
orovinces et les communes à l'extension, à l'amélioration 
~t à l'aménagement de notre réseau routier sont des frais 
d'injrustructure que les pouroirs publics supportent au 
profit des transports par route, tandis que les frais d'infra­ 
structure des chemins de fer sont pris en charge par la 
S. N. C. B. Le problème de la rentabilité se situe dès lors 
dans une perspective complètement différente. 

L'exposé du Ministre des Communications comporte la 
question : « Le chemin de fer offrc-t-il encore des perspec­ 
tives d'avenir? ». La rêopnse à cette question est fournie 
dans le cadre de considérations dignes d'être lues au sujet 
de la politique générale des transports. 
Toutefois. le présent rapport ne traite pas uniquement des 

problèmes des chemins de fer, mais également des autres 
modes de transport. qui méritent. eux aussi. un examen 
attentif. 

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

Votre rapporteur aurait ainié fournir dans notre rapport 
un aperçu des besoins en matière de construction routière, 
compte tenu de la satnration actuelle de nos routes princi­ 
pales. telle qu'elle résulte des comptages effectués. 

Dans le numéro 48 du 2 décembre 1966 de l'hebdoma­ 
daire « Tijd », publié par le « Vlaams Ernnomisch Ver­ 
bond », nous avons trouvé à ce sujet des éléments impor­ 
tants, qui ne se bornent pas à indiquer le niveau actuel 
de saturation mais contiennent également des projets pour 
1970 et 1975. Votre rapporteur aurait aim é prendre 
connaissance des réactions des autorités compétentes à ce 
sujet, parce qu'il s'agit de problèmes graves intéressant 
les possibilités de circulation dans un proche avenir. 
Votre Commission a également entendu le Ministre­ 

Secrétaire d'Eü,t au Tourisme et discuté de la politique 
tou risr iqu». Elle s'<.>si unanuuemc nt fr:li(·ih'c de: l'auqmen­ 
lation des cr(,dits en faveur du tourisme. qui permettra 
d'dJaucher une pohtique touristique. /\ un moment carac­ 
térisé par un accroissement considérable des loisirs, d'une 
piirl, et l'é liminauon systématique du ,, facteur de la dis­ 
lance », d'autre part; une politique touristique s'impose 
davanrnqc encore que par le passé. 
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AFDELING I. 

VERKEERSWEZEN. 

1. ~ Alqemene evolutie van de heqrotinq. 

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

A. -· De ~1cwon::: uitgaven. 

1. Dienstjaar 1966. 

De begroting van het deel « Verkeerswezen » bedrocg 
voor het dienstjaar 1966 oorspronkelîjk 6 383 miljcen. 

Met het aanpassingsfeuilleton werd dit bedrag gcbracht 
op 7 656,2 miljoen of een vcrmeerderinq van 1 273,2 mil­ 
[ocn, zegge 20 % , 

Dit lijkt een belangrijke verhoging, rnaar toch is dezc 
maar schijnbaar. Want in werkclijkheid gaat. het niet over 
bijkredieten in de eigenlijke betekenis van het woord, maar 
wel om een overschrijving naar de begroting van Vcrkcers­ 
wezen, van een deel van het goedgestemd globaal krediet 
dat voor 1966 uitgetrokken was op de begrotingen van het 
Opcnbaar Ambt en van Financién orn de uitqave te dekken 
voortspruitend respectievelijk uit de sociale programmatie 
en de weerslag van de stijging van het indexcijfer der klein­ 
handelsprijzen. Het bedrag dat dcrwijze werd overgeschre­ 
ven beloopt 1 314,1 miljocn. 

2. Dienstjeer 1967. 

In het ontwerp van begroting <lat, voor 1967, is overge­ 
legd, zijn voor de gewone dienst, kredieten uitgetrokken 
voor ecn totaal van 8 198,6 miljoen, d.i, 7,8 % meer clan de 
aangepaste begroting 1966. 

De voornaamste postcn die aanleiding geven tot deze 
verhoging zijn : 

,- de bezoldigingen en de toelaqcn aan het 
personeel. dit inqcvolqe hct Ïeit dat voor 
geheel 1967, rekening gehouden is met een 
index 117,5 %, tegen slcchts qedurende 6 
maandcn in 1966 . .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. 

- de werkingskosten voor de nieuwe 
dienst van het njbewijs, zegge in hoofdzaak 
de toelage van 50 F per rijbewijs aan de 
gemeentebesturen . . . . . . . . . . . 

- een verhoging van de 
komsten aan de N. M. B. S .... 

Staatstussen- 
334 miljoen 

~ een verhoging van de toelage aan de 
Maatschnppijen voor Ïntercommunaal Ver­ 
voer, ten eindc hun exploitatierekening een 
meer evenwichtig uitzicht te 0even . . . . . . . , . 100 miljoen 

In totnal , . . 542 miljoen 

SECTION 1. 

COMMUNICATIONS. 

l. - Evolution générale du budget. 

Le Ministre a tout d'abord fourni des explications au 
sujet de révolution générale du budget. 

l\. - Dépenses ordinaires. 

l. Exercice 1966. 

Pour l'exercice 1966. le budget de la partie « Commu­ 
nications» s' f-lc\·ait initialement à 6 383 millions. 

Le feuilleton d'ajustement a porté ce montant à 
7 656,2 millions, ce qui représente une augmentation de 
1 273,2 millions, soit 20 % . 

Ceci semble constituer une augmentation importante, 
mais elle ne l'est qu'en apparence. En réalité, il ne s'agit 
nullement de crédits supplémentaires dans le sens propre­ 
ment dit, mais bien d'un transfert au budget des Communi­ 
cations d'une partie du crédit global voté, inscrit pour 1966 
aux budgets de la Fonction Publique et des Finances en 
vue du financement des dépenses résultant respectivement 
de la programmation sociale et de l'incidence de l'auqmen­ 
tation de J'indice des prix de détail. Le montant ainsi trans­ 
féré s'élève à I 311,4 millions. 

2. Exercice 1967. 

Dans le projet de budget pour l'exercice 1967 sont 
prévus, pour le service ordinaire, des crédits s'élevant à un 
montant global de 8 198,6 millions, soit 7,8 % de plus que 
celui du budget ajusté pour l'exercice 1966. 

Les postes principaux qui entraînent cette augmentation 
sont: 

- les rêmunérations et les allocations au 
personnel. ceci du fait qu'il est tenu compte 
pour tout l'exercice 1967 d'un indice des prix 
de 117,5 points, alors qu'en 1966 celui-ci n'in- 

12 miljoen I tcrvenait que pour six mois . . . . 

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

66 miljoen J communales de 50 P par permis de conduire 

42 millions 

66 millions 

-- une auqrucntation de l'mlervention de 
l'Etat en fovell[ de ];, S. N. C.B . 334 millions 

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

Total . . . ... ... 542 millions 
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Zcer spcciaal op te merkcn valt duarbij dat deœ k rr-d rct­ 
verhoging in belanqrijke mate gecompcnscerd wordt door 
cen aan qroei met 1'11,2 mil jocn ( waarvan 350 miljoen 
voortvloeicnd nit de allevcrinq van de> rijbewijzcn ) van de 
ontvan qsten voorz.ie n op de Rijksmiddelenbcgroting l 967. 

B. - De buitenqewone uitqaven. 

1. Hct ini,cstcrîngsprogramma en de nietzw,: toeltuinqcn 
in zake Pastleggin,qskredictc-11 1967. 

Ooor de Regering werd hel ~Jlobaal volume Yan de 
investeringen in de openbare sector te Iinancieren met 
Staatsfondsen, voor 1967 vastgesteld op 43.5 miljarrl waar­ 
van 3 miljard ais ever,tualiteitsprogramma. 

Hct aandeel << Verkeerswezen '> in dit bedrag heloopt 
6 826 miljoen waarvan 500 miljocn ais eventualiteirspro­ 
grarnma. Dit aandeel hecft betrekking op : 

a) Voorschotten en participaties . . . . .. 
zegge : het fonds voor de scheepsbouw 
( 559 mil joen l , de crisisvoorschotten aan 
de kustvaartvloot ( l miljoen ) , de herstel­ 
ling ingevolge mijnschade van de Centrale 
Werkplaats Cuesmes van de N. M. 13. S. 
(26 rniljoen). de delgingslasten van het 
vliegend malerieel Sabena (340 miljoen). 

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

voeren door de 

eventualiteitspro- 

c) De invest.eringen waarvoor nieuwe 
vastleggingskredieten op de buitenqewone 
begroting worden gevraagd . . . . . . . . . . .. 
waarvan 455 miljoen ais evcntual iteitspro­ 
gramma. 

926 miljoen 

290 miljoen 

5 610 miljoen 

de werken van eerste aauleq van de N. M. B. S.: 
918 miljoen (waarvan 148 miljocn als eventualiteitsprc­ 
gramma); 

- dP: pre-metro : 1 600 miljoen (waarvau 250 miljoen 
ais eventualiteilsprogramma); 

- het zeewezen: 350 miljoen (waarvan 52 iniljocn 
als eventualiteitsprngramma); 

~ aller lei kleine werken voor 12 miljoen ( waarvan 5 mil .. 
jocn ais eventualitcitsproqramma ). 

ln de loop van zijn uiteenzetting komt de: Ministcr nog op 
de werkcu in deze verschillende sectoren t eruq. 

Vooralsnog stipt hij allcen maar aan <lat de op zijn beqro­ 
ling voor 1967 uitgetrokkcn vastleggingskredieten 875,4 mil­ 
joen hoger liggcn dan in 1966 (5 610 miljoen - 4 ï34.6 mil­ 
joen) of 18 o/o, dit steeds rekeninq houdend met het cvcn­ 
tualite lt sproqranuna van 455 miljoen. 

Il Lon vient de raire observer tout puruculicrcment q uc 
cette auqe1c-nt,'.l.t ion 1..lc- c~·.:·dit e, . ._ contpC!L'-i·_·c en 1_p\1n:..!c 
pa~lie par un accroissement de 441.2 millmns des recet­ 
tes pr(\·t1.:::, ziit budget des \101es t~t i\1oyens pour l'c·~er(:1,..:e 
1967 ( b distribution des permis de conduire e ntre pour 
350 millions d.ms cet .icc roissemcut l . 

B. - Dépen,;es extraordinaires, 

1. Le programme ditu-c stissenient et les nouvelles tiut ori­ 
serions en matière de crédits d'engagement pour lexercice 
1967. 

Le volume g lobai des investissements dans le secteur 
public à financer à l'aide de fonds de l'Etat a dé fixé par 
le Couvcrncmcut pour l'exercice 1967 à 43.5 milliards. dont 
3 milliards relatifs au programme d'éventualité. 

L1 part des « Communications » dans ce total est de 
6 826 millions. dont 500 millions relatifs au programme 
d' é\'entualité. Cette part se compose de : 

a) Avances et participations 
soit : le fonds des constructions maritimes 
( 559 millions). les avances de crise à la 
flotte de cabotage ( l million), les travaux 
de restauration de l'atelier central à b 
S. N. C. B_ à Cuesmes, endommagé par 
suite d'cf faisscmcnts miniers (26 millions). 
les charqes cl' amortissement du matériel 
volant de la Sabena (340 mililons}. 

b) les travaux à exécuter pilr la Régie 
des V oies aériennes . . . . . . . . . . .. 
dont 15 millions relatifs c1ll programme 
d'éventualité. 

926 millions 

290 millions 

c) .Les investissements pour lesquels de 
nouveaux crédits d'engagement sont de- 
mandés a11 budget extraordinaire .. . . .. 5 610 millions 
donl 455 millions relatifs au proqrnmrne 
d'éventualité. 

Deze nieuwe toelatingen hebben betrekking op : 1 Ces nouvelles autorisations concernent : 

het vcrnieuwinqsfonds van de N. M. B. S. : 2 700 mil- 1 - le fonds de renouvellement de la S. N. C.B.: 2 700 
jocn: millions; 

- les travaux de premier établissement de la S. N. C.B. : 
948 millions ( dont 148 millions relanls a u programme 
d'cventualité}: 

- !P: pré-métro: 1 600 millions ( dont 250 millions relatifs 
au programme d'éventualité); 

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

- divers petits t ravau x : 12 millions ( dont 5 millions 
relatifs au proqramm e d'éventualité). 

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

Pour l'instant. il se borne à signaler que les crédits d'en­ 
gagement inscrits à son budget pour l'exercice 1967 dépas­ 
sent de 875,4 millions ceux de 1966 (5 610 millions - 
4 731,6 millions), ce qui représente une uuqmentution de 
18 r;,; . compte tenu du proqrn mmc d' éventualtté de 455 mil­ 
lions. 
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2. Bctolinqskvedietcn 1967. 

Om dit alqerneen ovcrz icht Yan de cvolutic va n de bcqro 
f ing te besluiten. nog een woordje over de het alinqskrcdic­ 
ten. qepostulcerd op de buitenqewone begroting. 

Rekening houclend met de aanpassinqen belopcn de 
nieuwe toelatingen 5.908, I miljoen in 1966. 
VoN 1967 wordt dat 5 978 miljoen d.i. eeu ve rhoqinq 

met 69,9 miljoen of een goede 1 ~--;- .. 

Rek~nin9 hcudcnd met ecn moqclijkc kredietoverdrac ht 
van 109 miljoc» wa! berrefr hcr fonds voor de schceps­ 
bouw, wordt hct beralinqsproqrarnrna geschat op 6 087 mil­ 
joen (5 978 + 109). 

Il. -- Stand van zaken 
il'wke internarionaal vervoerbeleid. 

Lliteenz.ertinq vanwe qe de Minister. 

De Minister wil - uiteraard enigszins beknopt orndat er 
niet zoveel nieuws is te melden dat de commissieleden nog 
niet. zoudcn weten - de stand van zaken toelichten in de 
Europese Economische Gemcenschap. in Beneluxverband 
en ten aanzien van de werkzaamheden in de schoot van de 
Europese Conferentie van de Munsters van Transport. 

A. - E.E.G. 

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

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

- harmonisatie van de concurrentie tussen de drie t radi­ 
tionele vervoermiddelen, actie hoofdzakelijk gericht op fis­ 
caal en sociaal gcbied en op het terrein van de aanrekening 
van de infrastructuurkosten: 

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

2. Het struikelblok bleck het voorstel inzakc tarifcring te 
z ijn. Vijf landen konden het ontwerp-reqlcment van de 
Commissie aanvaarden. Nederland was er teqen. Het uit­ 
hlijvcn van een akkoord blokkeerde ook het inwerkinqtrcden 
van het communautair contingent. 

3. Op 22 juni 1965 werd een compromis-oplossmq, die 
hcofdznkelijk op de tarifering sloeq, door de zes !ancien 
aanvaard. Deze oplossing voorzag twee Iasen ( de derde en 
eind lase bled nog ongedefinieerd). 

In cen eerste Iase zou den rcferentietarieven worden 
ingcvoerd voor de binnenvaart en verplichte turievcn voor 
!C.poorweg en wegvervoer. De eerste Iase had uitsluitend 
betrekkinq op het internartonaal vervoer. 

De tweede fasc zou de refercntietar ieven uirbreiden lot 
de dric vcrvocrnuddelcn voor bepaalde nader te definlëren 
soorten van goederen. Dczc Inse 2011 z owel betrckkinq heb­ 
ben op hct natlonaal ais op her internationaal vervoer. 

4. Bij de uitwc rkinq van dit akkoord kwam duidclijk naar 
voren dat in leitc niets Hewijzi~1d wers ,1,111 de verhoudinqcn 

2. Crcdit» cil' pnic mrnt rm11r l'cxcrcicc 1967. 

En conclusion de cet aperçu 9énc'-ral de I'évolut ion du 
budget sort fournis quelques données concernant les crédits 
de paiement que postule le bud qet cxu aordinaire. 

Compte tenu des ajustements. les autorisations nouvelles 
s'élèvent à 5 908.1 millions en l 966. 

Pour l'exercice l 96ï. elles atteignent 5 978 millions. ce 
qui correspond à une augmentation de 69.9 millions ou de 
plus de i ~;-. 
Compte tenu de la possibilité d'un transfert de crédits de 

109 millions concernant le fonds des constructions mari­ 
times. le programme des paiements est évalué à 6 087 mil­ 
lions (5 978 : 109). 

Il. ---- Situation ~n ce qui concerne la politique 
internationale des transports. 

Exposé du Ministre. 

Le Ministre désire faire le point - assez succinctement, 
car il n'y ,1 pas tellement de choses iqnorccs des membres 
(fr la Commission - en ce qui concerne la Com mu nautè 
économique européenne, le Benelu., et les travaux de la 
Conférence européenne des Ministrc.s des Transports. 

A. - C.E.E. 

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

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

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

- la fixation dun contingent communautaire pour le 
transport de marchandises par route. 

2. li s'est révélé que la proposition concernant la tarifi­ 
cation constituait la pierre d'achoppement. Cinq pays ont p11 
accepter le projet de règlement de la Commission. Les 
Pays-Bas y étaient opposés, L'absence de tout accord a 
également bloqué la mise en vigueur du contingent comrnu­ 
nautair e. 

3. Le 22 juin 1965. une solution de compromis portant 
essentiellement sur b question de la tarification a été accep­ 
tée par les six pays. Cette solution prévoyait deux phases 
( k1 troisième el dernière phase restant encore f1 définir). 
Au cours de la première phase seraient instaurés des 

tarifs de référence pour la navigation intérieure, ainsi que 
des tarifs obligatoires pour .!es chemins de fer et les trans­ 
ports par route. Cette première phase se rapportait 
uniquement aux transports internationaux. 
Au cours de b deuxième phase, les tarifs de. référence 

seraient étendus aux trois moyens de transport pour certai­ 
nes cnrcqories de rnarchnndisc s encore à déterminer. Cette 
pk1se concernait à la fois les transports nationaux et les 
transports internationaux. 

4. Lors de l'élaboration de cet accord, il est apparu 
clairement qu'en réalité rien n'était changé: dans l'attitude 
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tusscn de vijf landen encrzüds en Nedcrland ,1;,.\c:r:ijds. wa: 
betreft de baslsopvan ing inz ake rarifeririq. Het conthc. ;;,~ 
sen de be.de opvatt inqcu kwam volledig aan het licht naar 
aanleiding van de discussie van het probleem op we lkr- wijzr; 
in het stelsel van Je referentietarieven bcpaalde waar­ 
borqc lausulcs moesten voorzicn worden 0111 een ruineuzc 
r.onr urrentie of ccn rnisbruik van domüicrcnde posities tegen 
te gaan. \/ijf landcn wa ren van uordep-1 dat de prijs van 
de vervoerder in elk qeval ,k variabclc k ost cn en gebeur­ 
lijk zelfs e en dcel van de vaste kosten moest dekken. De 
-._:·-<:c'i,0'P had ver der qestcld dat in geval van crisis op 
de markt voor t::'C:11 ~...:.;_:~_J.,-~;,, d!1ur minimumprijzen konden 
worden opqeleqd. De N ederlandse ci;::\·:;"tic- ver wierp de.;e 
waarborgclausules. 

5. Op de Minislervergadering van 19 en 20 oktober 
1966 werd getracht de moeilijkhe id op te lossen door de 
nadruk te leggen op een clegelijke marktorganisatie die ruï­ 
neuze concurrenrle of misbruik van dorninerende posities 
zou uitschakelen. De Franse Minister zette inderdaad voor­ 
op <lat de tarifering het gevolg moet zijn van een markt­ 
orqanisai.c u1 ,1,~;t het middel om tot cen marktorganisatie 
te komen. 

Uitgaande van deze optiek besliste de M;11isterraad het 
invoeren van ecn gemeenschappelijke vervocrpolitiek na te 
strevcn door ccn gelijktijdige aktie die zowcl op het gehkd 
van de capaciteitsbehcersinq, de regeling van de concurrentie 
en de harmonisatie op Fiscaal en sociaal gebied zou slaan. 
als op het gebied van de tariferinq. 
Deze beslissing brengt mee <lat voorstellen zullen in qe­ 

dien<l worden door de Commissie die op deze diverse pun­ 
ten betrekking hebben, terwijl een tussenoplossing zal 
naqestreefd worden voor het vraaqstuk van de toerekening 
van de infrastructuurkosten. 

R. - Benelux. 

1. De actie op vervoerqehied in het kader van Benelux 
concentreert zich voornarnelijk op hct vervoer over de weg. 
Het Benelux-verdraq voorzag in dit verband in drie Iasen 
van llberalisat ie : 

des unq pt1).;, .-l'une part, et. de~ P.:1ys-l.:L1s, dautre part 
q~1:int à [a coucc ption de bd~c ~~~ ~n;\tîèrc de Ldrifict1tion. I.c 
con l ht e11L.;:c i~:- d.e:i.•i: conceptions :-/t:st 1na1HÎ~:-,:,_: t~!0lnemenl 
ù loccavion de l:1 discussicr; d,~ ;;..-y1nt de savoir de que llc 
manière i1 convenait de: prévoir c~rta1ne:i .:_-~~•;;:-c:-:: de q aru n - 
tic dans le rcqime des t,1rifs ,.12 rcférencc en vue ci" ~:,,lier 
une concurrence r•,ineuse 0u un abus de position dominau­ 
les. Cinq pays étaient d'avis que le prix du transporreu r 
devait de toute façon couvrir les frais variables d. èvcntuel­ 
lcment ,,1ême. une part!e des frais fixes. En outre. la Com­ 
mission avait prévu LJd·~n cas de crise sur le mnrchë. des 
prix minitn a pouv.uenc i:t~r- imposés peu,· une durée limitée 
La délégation néerlandaise a rejeté ces clauses de g<1rnntir-. 

~ 1 '1" lase : vrijmaking van het goederenverkeer over 
de weçi tussen de drie 13enelux-landen m its invoeren van 
ecn tarifering: 
- 2<1° fase : liberalisatie van het vcrvocr door cen ver­ 

voerdcr nit één der Benelux-Linden vanuit ecn ander Bene­ 
lux-land naar ecn dcrde land: 

,_, 3cr!' Fasc : dcelnemuiq door een ve, vuerder uit éé:11 der 
Benelu x-Iandeu aan het binnenlands vervoer in ecn ander 
Bcnelu x-land. 

2. De eerste Iase werd verwcz enlijkt op één belangrijk 
puni na, ni. rcgcling van ccn ge1m;ensclrnppelijke con­ 
trole en het instellen van een overeenkomst inzake adrni­ 
nistratieve en strafrcchtchjkc samenwerkinq ter beteugeling 
van de misbruiken. 

Indcrdand, gelet op hct Iclt dat de liberalisatie in de 
ccrstc Iase verbonden is nan ecn tarifering. is hct wcnselijk 
de verzekerinq te krijqen dat de voorschriften inzake tarife­ 
ring door de vervoerders van de drie landen worden nage­ 
lee Fd. Dit kan slechrs qebcuren indien gezamenlijk maat­ 
rc>gelen qcnom en worden wat de controle ,,n de beteuqelinq 
van de misbruikcn betrdt. 

Bij de bcspreking van dit laatstc pu nt hebben zich grote 
mocilijkheclcn voorgedaan. M,wr op de Ministerverf1adering 
van JI au qust us 1966 wcrd dan toch cen ovcrccnkomst 
bcrcikt voor de controle en de administrat ievc en strafrcch­ 
tcrlijke samcnwcrkinq. 

5. A la réunion uii:;:~::.'•i,,J!I! des l 9 et 20 octobre I 966, 
on s'est evertuè fi résoudre ln dtii1c~~l~.' ,.:_•n nH .. -ttanr lacccnt 
sur une organisation adéquate du marché qui éiimilicc,.:,, ':1 
concurrence ruineuse 011 l'abus de positions dominantes. Le 
Ministre français a, en effet. avancé l'idée que la tarification 
devait être la conséquence d'une orqanisation du marché et 
110:1 k crnyen en vue d'y parvenir. 

C'est dans cette optique que le Conseil de Ministres 
décida d'œuvrcr en vue de l'instauration d'une politique 
commune en matière de transports par une action simultanée, 
tant dans le domaine du contrôle de la capacité, du règle­ 
ment de la concurrence et de l'harmonisation dans le 
domaine fiscal et social que dans celui de la tarification. 
Cette décision implique le dépôt par la Commission de 

propositions se rapportant à ces divers points, une solution 
intermédiaire étant à rechercher pour régler le problème de 
l'imputation des frais d'infrastructure. 

B. - Benelux. 

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

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

les transporteurs de l'un des pays du Benelux à partir d'un 
autre pays du Benelux et à destination dun pays tiers: 

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

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

En effet. la libéralisation prévue pour la première phase 
étant liée à une tarification, il est souhaitable d'obtenir 
l'assurance que les prescriptions en matière de tarification 
soient respect èes par les tt-ansport eurs des trois pays. Seule 
la prise de mesures communes en matière de contrôle et de 
répression des abus permettra d'atteindre ce but. 

Des difficullés importantes ont surçJi au cours de la 
discussion de ce point, mais la réunion des Ministres du 
31 août i 96ô a cependant abouti à un accord sur le contrôle 
et b coopèrntion administrative d judiciaire. 
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3. ;_Jnn Bcl9iscbc z ijde \,·erJ stc;,.:d..; ,::rop ;t;:·1n~1e:droaqc:n 
dar de c2rstc: fa21c \'01lcdiçj c):,.__~!~dc \ crwez eni.jkt te z ijn ook 
\\'é.lt de conl ro!e bctre lr , vooralccr aan de uitvoe r inq van de 
tweed., en dcrdc frise kon wordcn gcdi1d1t. 

l.Je i'vî:i11ist-.:::•:,o-r,::élderinçr van 3 î auqustus 1966 kwam tot 
ecn overeen kornst die in grote Î1jucu 1«ct lè"V('nstaande 
ovcr wcqinqen rekeninq houdt. Het protocol inzake ad mi­ 
nistrarieve en su afrechtcrlrjkc sarncnwerkinq z a] ecrst van 
kracht worden nadat de binncn het raarn van de ver wezcn­ 
lijking van de tweede en derde Iase in onderling overle q 
goedgekeurde liberaltsatiemaatreqelen in werking zullen 
zijn qetreden. 

C. -·- Bo C:.M. T. 

(Europese Conferentie van de Ministers 
va n Transport.) 

1. Drie bclanqrijke prooierneu ~l,c:,'-~" ::2"/:''~ti!)t die voor 
het ogenblik in het kader van de E. C. M. T. behandeid 
worden: 

de alqcmcnc vervoerpolitick: 

de Financiéle toestand van de spoorwegen: 

de Europese wcqcodc. 

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

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

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

3. La Belgique, pour sa part, n'a cessé d'insister en vue de 
Ia réalisation inté-grale de- ln première phase. même en ma­ 
tiè re de contrôle. avan: d'envisaqer lcxécut iou de~ dt:1:.\~(·1!1e 
et i ro isiè m c s phz!St.~:-i. ~. 

La réunion des Ministres du 31 aout l96(l s'est i r rmircc 
pal' un c1ccord qui. cLrn·, ses nrandc, li9nes. tient compte. 
des coi,o,i,,é.,,,:;:;;,,· f'li:n111lé-,>s ci-dessus. Le protocole con­ 
cernant la coopération ad rn inistr ative et judician e t,1.: '"~,;:; 
~1pp!H.~:1blc q11 ',_:.q1r('s l'cnlrf·r en viqucur des nie-sures de 
Jibër2lisation. approuvèes de com m un au ... ûrd d~:ns h~ ~..:.:1drc: 
de la réalis atiou des deuxième el troisième phases. 

C. - C.E. M. T. 

( Con Icrence européenne des Mintstres 
des Trensports.) 

3, Het nagaan van de interne en externe oorz akcn van 
de vrijwel algemeen slechte toestand van de spoorweq­ 
maatschappijen in West-Eupora wordt door de E. C. M. T, 
nagestreeft met de bedoeling enerzijds te komen tot de 
verqelijkinq van de situaties in de diverse landen en ander­ 
zijds tot uitwisselinq van inlichtingen over het reaultaat vau 
de middelcn tot sanerinq die in de jonqste jaren werden 
aangewend, Deze werkz aamheden zijn nog volop aan de 
gang. Een uitgebrei<l statistisch materiaal wcrd recds ver­ 
zameld waaruit thans zal getracht. wordcn conclusies te 
trekken inz ake de oorzaken van de spcorweqtoestand in de 
diverse landen. 
Naar aanleiding van deze toelichting over de wcrkz aam­ 

heden in de E. C, M. T. betrcffcndc de spoorwegen. wcnst 
de Ministcr tcn aan z ien van dat problecm. tcrloops in 
her inncrinq te hrensic•n <lat ook dr E. E, G. hiermcdr- hckom­ 
mcrd is. 

V c111 24 tot 28 oktober wcr dcn door de Coiumissie van 
de E. E, G. in Brussel studicdnqcn georganiseerd waarop 
rrgerings- en spoorwcga fw:vaardigdcn van de 6 lidstatcn 
vrij mocdiq van ~7l'dac hten hcbbcn gcwissr !d ovcr de spoor­ 
wcqv raaqstuk ken. 

,1. Door de E. C. Ivl. T. werden reeds talrijke maatrcqelen 
qet rolfen die een harrnonisatie van de bcschikkinqcn inzake 

1. Il convient dïn~i~to sur trois problèmes importants 
qi.ii. -''-'""!\,csc,:--:'.ê. 0Jrnf cvarnmés dans le cadre de la 
C.E. M. T: il s'agit de: 

b politique générale des transports: 
la situation financière des chemins de fer; 

le code européen de la route. 

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

- d'une part on s'efforce de définir les principes de 
base, appelés à constituer le fondement d'une politique 
qènèra le des transports; 
- d'autre part, on tente de réaliser une libéralisation 

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

3, La C. E, M. T. a entrepris de rechercher les causes 
internes et externes de la situation. qéneralernent mauvaise. 
des sociétés de chemins de Ier d'Europe occidentale. d'une 
part, en vue de pouvoir procéder à une comparaison des 
situations qui prévalent dans les différents pays et. d'autre 
pêH't, afin d'aboutir à un échange de renseiqnements con­ 
cernant le résultat des moyens d'assainissement mis en 
œuvre au cours des dernières années, Ces travaux se pour" 
suivent toujours. Un matériel statistique important a déjà été 
rassemblé, dont il sera tenté de tirer des conclusions quant 
aux G1t1SC!, de la situation précaire des chemins de fer dans 
les différents pays, 

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

L1 Commission de la Communauté économique euro" 
pécunc il orqanisc à Bruxelles, du 24 aLJ 28 octobre, des 
jour nées d'd11des au cours desquelles des délégués des 
WHl\'C'r!lcments et des sociétés de chemins de fer des six 
Etat!; membres ont procède à 1111 échange de vues sur les 
proh 10 rnC's ferroviaires. 

4, La C. E, M. T. a déjà pris de nombreuses mesures 
en vue dharmomser les dispositions des codes de la route 
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de: wcqcode s in de \r\/ c-r- F,i,r.-_,,p.:.·~C'. landcn nasrrcvcn. De 
ovcrcenkomsten die in hct k ade r van de E. C. M. T. over 
bepaaide specificke puntcn wcrden bcreikt. \\ orden door 
de verschillende landcn (ook door België) qclcidclijk in de 
,ia~iu};icli:: V,:~~(ûd(.~ ,_}psc1~0:P1?n 

De bcdoe iinq is voor de bijzonderste schikkingen inzake 
de clrculatie op de we~1e:1 tor gelijkluidende br-paltnqe n le 
komen die de basis zcuden vorm e n van ccn Eurnpese we q­ 
code. 

V ragen en antwoorden. 

Vraag n' 1. - Ta,ie/'re:rreling in E. E. G.-uerbancl. 

Een !id onderstreept het belang voor België, qez.icn de 
om.van8 van oris intcrnanonaal vervoer. van de: pogingen 
die ter invoerinq van ecn voor het qehele qebicd van de 
E. E. G. geldende tarificatie worden ondernomcn . 

'.5prckcr licht h.e1 '"9-'wikkeld karakter van de bedoelde 
.I!H!_tt?-riP- roc. 

Aldus moet een onontbeerlijke regeling van de concur­ 
rentievoorwaarden worden verzoend met de bewèqinqsvrij­ 
heid die een vrije markteconomie veronderstelt. 

Bovendien vertrekt men van bestaande toest an den. 
De vraag die zich stelt is deze : waar zullen z ich t. o. v. 

de E. E. G.-gemiddelde tarieven die zullen worden inqe­ 
voerd, de tarieven situeren die in ons land van toepassing 
zijn ? Zullen de Belgische tarieven onder of boven de eerst­ 
he.doe:lde tarieven liggen? Zal· ons internationaal vervoer 
concurrentieel blijven ? 

Spreker herinnert aan een gelijkaardig problcern dat zich 
op landbouwqebied heeft gesteld. 

Antwoord: 

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

Voor de binnenscheepvaarr voorziet men in rcfcrte-tarie­ 
ve n, zodat de vrije concurrcntie hliift bestaan. 

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

Dit stelsel komt hierop neer : men berekent het qernrd­ 
delde van enerzijds het hoogste nationaal tarief ( in de Bene­ 
lux was dat het Luxemburgse tarief}, anderz ijds h et laaqste 
(in de Benelux was dat het Nederlandse). 

Ann dit gemiddelde voegt men ecn le bepalen percentage 
toc zowel naar boven ais naar onder, De nationale tarieven 
moeten binnen de aldus bekomen « vork » liggen. 

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

Vraag n' 2. - Studiedeqer; uan d« E.E.G. 
in oerbanci met de spoorureqptoblcmcn, 

Een lid heefr qewezcn op de reacries van de baanvervoer­ 
ders op de studicdaqen die door de E.E.G. werden inqc­ 
richt, in oktobr 1966, en die qewijd waren aan de spoor­ 
wegproblemen. 

des p~y~ d'Eu.topc occidentale. Les accords con.lu., ct-11t-..; 
le cadre de la C:. E. M. 1"'. Eiü:l' certains points déte:rrniné'-~ 
sont in sé ré s proqrcssivcme nt. par les divers pay.'i (y com­ 
pris la Belgique). dans les codes nationaux de la roule. 

L'objccuf est ci'étabhr. pour les principales dispositions 
Lli r:~:~,;~~re de c ir.ulat ion rc~:l'if~rc. des définitions identiques. 
l...::-;qut'1lc-, c,: l,1.":litucr::112;·.t L. t'·~~~c d'Hn c-cdé ('t;''(1pfc-n de 
la rour e. 

Questions et réponses. 

Question n° 1. ~ Réglementation tarifaire 
au niveau de: la C. E. E. 

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

Il met en lumière la complexité: de 111 111~tière en question. 

Ainsi, il laut concilier la réglementation indispensable des 
conditions concurrentielles avec la liberté de circulation que 
suppose une libre économie de marché. 
En outre. il faut partir de situations existantes. 
La question gui se pose est la suivante : où les tarifs qui 

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

L'orateur rappelle qu'un problème similaire s'est posé e11 
matière agricole. 

Réponse : 

Ce problème ne se pose pas en ce qui concerne les che­ 
mins de fer : il existe déjà des tarifs internationaux. 
Pour la navigation intérieure, des tarifs de référence sont 

prévus, de sorte que la libre concurrence est sauvegardée. 
Le système qui sera adopté pour les au trcs secteurs des 

transports sera analogue à celui qui est en vigueur dans 
le cadre du Beneh1x. 

Voici en quoi consiste ce système ; on établit la moyenne 
entre, d'une part, le tarif national le plus élevé (dans le 
Beuelu,. c'éwit le tarif luxembourgeois) et, d'aune part, 
le tarif le plus bas (dans le Benelux, c'était celui des Pays­ 
Bas). 
On i:largit cette moyenne en y appliquant un pource ntaqe 

à déterminer, aussi bien en phis qu'en moins. Les tarifa 
nationaux doivent se situer à l'intérieur de la « fourchette » 
ainsi obtenue. 

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

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

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

Het is ingevolge een beslissinq van de Minisrers van Ver­ 
kccr van de zcs E. E. G.-landen dat de Commissie van 
deze instelling de becloelck st udicda qen hce lt georganiseerd. 
Te dier gelegenheid hebhen rcqcrinqs- en spoorweg:i!.­ 

gevaardigden van ÇJedachten gs:w1sseid ovcr de specifieke 
maa r zeer belanqrijkc spoorweqprohlcruen die zich stellen. 

Dat cr daarbi] rcactie is gekornen va uwcq e andere ver­ 
voertakken is begrijpelijk. rnaar dat betekent nog nict dat 
de bchandeldc problemen in wcrkelijk heid niet bestaan en 
dar nier ernaar rnoet qcst recfd wordcn oui «en oplossinq 
ervoor le vinclen. 
Overigens z al de gedachtenwisseling, met de reacties uit 

andere kringen die daaruit voortvloeiden. de noriiqc ~1eg~­ 
vens verstrekken orn de algemene vervoerpolitiek onder de 
Zé's in de toekomst te helpen bepalen. 

III. -- De Nationale Maatschappij 
van Bclqische Spoorweqcn. 

Hiteenzertinq vanwege de Minister. 

Telkens wanneer de qrote financieel-economische pro­ 
blemen van h et land ter sprake korue» w.-,n:l! L::_ spcor­ 
wegprobleern d aarbij vernoemd. 

Dit wordt meestal verkeerd voorgesteld. 
Zo wordt de Iaatstc tijd opnieuw herhaaldelijk uitgep<1kl 

met de bewering dat de spoorwegexploitatie [aarlijks een 
tekort boekt dat steed s groter wordt en nu 10 mil jard 
bereikt. 
Wanne er men enkel het cij fer van de totale Staatstussen­ 

komsten bekijkt en dat c.ijfer dan vereenzelvigt met de 
dekking van het exploitatietekort, dan schijnt het inderdaad 
zo te zijn dat het exploitatiemall van de spoorweg n aar de 
10 mil jard oploopr. Daar wordt dan onrniddellijk her pro­ 
bleem van het bchccr aan gekoppeld. 

Maar dergelijke voorste llinq is wat al te sunplistisc h en 
alleszins foutief. 

De Staatstussenkomsten zijn geen bijdrage in he.t 
te kart van de spoorwcq, maar het z ijn wel vergoe­ 
dingen - veelal onvolledig dan llOfJ _, voor Iasreu. 
verplichtingen en discriminaties die de spoorweqexploitatie 
alléén te clragen heeft. Derhalve mag ook niet wordcn 
bcweerd dat het spoorwegdeficit zelf 10 mil jard zou belo­ 
peu, En het is alleen die visie op de zaak, welke vereniq­ 
baar is met de vcreisteu die de waarhcid en de objectiviteit 
in het bestuur van het land gt>bieden in ach. te nernen. 

A. - De /widigc toestenul 
Pil/J de spoorwegcxploitëltic. 

1. De [innnciëlc t.ccst and 1•,111 de N. M. B. S in 1966_ 

a) De cxploitntic/,cyroti11,1. 

De exploitatiebegroting zoals die door de Rai1d van 
Bchccr van de Nationale Maatschappi i was aanqenomcn 
qcword en. stclde voor het jaar l 966 een mali van 
691 mi ljocn in uitz icht. 
Volqcns de vcrnioedelijke resultaten einde oktober zal dit 

mali. in wcrkclijkhcid. maar Ll96 rniljoen bcdraqen. 
Deze verbetering is in hoofdznak te dankcn aan de g rote 

inspannluq die door de leidrnq van de !vlaatschappij ander­ 
maal werd gcdnan. Zij is er namclijk in gesla,1gd de ver­ 
mindering van hct personcclsc Hccticf verdet door te vceren 

RC'[)Ol!SC . 

C'est en vertu d'une décision des Ministres des Commu­ 
mcation s des six pays de la C.E.E. que la ComrnissiO!'. de 
lé1 Communauté ;i organisé les jo11r~:-:-c:-; d',?iude:-~ pré;.icCes. 

L(·-o rcprcsent ants des Gouvernements el les délégués des 
chemins de fer ont procède à cette occasion ù un échange 
de vues sur les problèmes spécifiques, mais très importants, 
qui oc posent aux chemins de fer. 

ll est compréhensible que ces iournccs aient suscirc des 
réac tions de !a part d'autres secteurs des transports. mais 
cela ne signifie pas que les problèmes examinés n'existent 
pas en réalité et qu'il ne fout pas tenter d'y trouver une 
solution. 

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

1 0r2. ck route discussion portant sur les grands problè­ 
mes èconomico-financiers. il est fait allusion 8U problème 
des chemins de fer. 
Ce problème est souvent mal présenté. 
C'est ainsi que ces derniers lem ps il a été réaffirmé à 

diverses reprises que l'exploitation des chemins de fer accu­ 
sait annuellement un déficit sans cesse croissant et attei­ 
gnant dès à présent 10 milliards. 
En prenant exclusivement en considération la somme 

globale représentée par les interventions de l'Etat et en 
rapprochant cette somme du montant destiné à couvrir le 
déficit d'exploitation des chemins de fer, il semble, en effet. 
que ce déficit s'achemine vers les l O milliards. Le problème 
de la gestion est alors immédiatement mis en relation avec 
cc fait. 
Une telle mode de présentation est cependant par trop 

simpliste et. de toute manière, erronéee. 
Les interventions de l'Etat ne constituent pas une 

contribution destinée à couvrir le déficit des chemins 
de fer. mais bien des indemnités - généralement insu ffi­ 
s,mtes cependant - compensant les charges. obliqations et 
discriminations auxquelles seule doit faire Face l'exploitation 
des chemins de fer. li est dès lors inadmissible d'affirmer 
que le déficit des chemins de fer atteindrait, à lui seul, 
10 milliards. Cette vision des choses est la seule qui soit 
conciliable avec la vérité et l'objectivité, critères qui s'im­ 
posent à nous dans ladrnintstranon du pays. 

A. 

III. - La Société nationale 
des Chemins de fer belges. 

Exposé du Ministre. 

Situation présente en matière· dc xploit eticn 
des chemins de [cr, 

1. Ln situation financière de t; S. N. C.B. en 1966. 

a) Le bud qet dcxploit ation, 

Le budget d'exploitation, tel qu'il a été adopté par le 
Conseil d'administration de la Société nationale, laissait 
entrevoir. pour l'exercice 1966, un déficit de 691 n.illions. 

Selon les résulturs probables à la fin du mois doctohr e. 
ce mali ne s'é:léver,1, en réalité, qu'à 496 millions. 

Cette améliorauon est due essentiellement à l'important 
effort effectué, une fois de plus, par, la direction de la 
Soc1étC'. Celle-ci est notanuueni parvenue à poursuivre à 
une cadence normale la réduction de l'effectif du person- 
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voiqcns een norrnaal rythme, ondanks de vermindcrinq van 
de wekellikse arbeidsduur van 15 tut 43 men. 

Uat is ecn positief qeqevcn \,1n het behe er in 1966. 

b) De St ant stuesenkomsten. 

Dit gegeven vindt een bevestiging in het feit dat de 
Staatstussenkomsten praktisch met werden ve rhooqd 
in de lijst van de bijkredieten l 966. 
Wanneer men alleen rnaar zou rekening houden - zou­ 

der meer - met de bijkredieten die 0p d<> 0~'-'>'0!K Staats­ 
begrotinq v00r de :-..J. M. B. S. zijn uitgetrokken, dan komt 
men tot het zeer belangrijk bedrag van l 717,7 miljoen F. 
Maar de werkelijkheid is gans anders want die vcrhoqinq 

is maar schijnbaar. 

ln feite gaat het qrotendecls om een overschrijving naar 
de begroting van Verkcerswezcn van kredieten die reeds 
uitgetrokken waren op de goedgekeurde begrotingen van 
het Openbaar Arnbt en van Financiën, met narne over : 

- de uitgave inzake baremastructuratie 

- de andere maatreqelen die door de re­ 
gering werden getroffen inz ake sociale pro­ 
grammatie ten bate van het overheidsperso­ 
neel voor 1966 . . . . . . .. . . . . . .. . .. . .. . .. 372 rniljoen 

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

of in totaal ... 

670 miljoen 

250 miljoen 

I 292 rniljocn 

Dat waren dus geen bijkredieten. 
Wat bleef er dan ais eigenlijk bijkrediet over? Wel, 

1 717,7 miljoen - 1 292 miljocn ,.., 125,7 miljoen. 

Dat is inderdaad het bedrag van het werkclijk bijkrediet 
dat voor dit [aar werd toegekend en wel om de volgenclc 
redenen : 

in de eerste plaats heeft de Regering 
qeen toclating gegeven om op I januari 
1966 een tariefaanpasslnq door te voeren, 
zoals door de raad van bcheer van de, Na­ 
tionale Maarschappi] voor de school- en so­ 
ciale abonncrnenten was beslist. Derhalve is 
het redelijk :::at de Reoering ook de qevol­ 
gen van dit optreden voor haar rekening 
neernt . 

- vervolgens zijn er de afrckeningen op 
basis van de werkelijke uitslagen voor een 
viertal posten . .. . . . . .. . .. . . . . . . .. . 

- ten slott c, hedt de Regering, 0111 re­ 
den van haar prijzenpolitiek. ook nog een 
bijkrcdiet toegekend om de tweede aanpas­ 
sing, op 1 juli 1966, der bczoldiqinqen en 
pcnsiocncn aan de stijging van het index­ 
cij fer te m:11 traliseren . . . . .. . .. . .. . .. 

ln totaal dus 425,7 miljocn 

la durée hebdomadaire du trnvail. 
C'est un <'lément positif de la qestion en 1966. 

b) Les interoentions de l'Etat. 

Cet élément positif est confirmé par le fait que les inter­ 
ventions de l'Etat n'ont pratiquement pas été auqme11tpe;­ 
an feuilleton des crédits supplémcntaire s peur î 966. 

S'il q'ét;ii( t.::,1t, compte exclusivement que des seuls cré­ 
dits supplémentaires prévus au budget ordinaire de l'Etat en 
Faveur de la S. N. C. B., le montant considérable ainsi obte­ 
nu serait de 1 717.7 millions de F. 

La vérité est cependant toute différente, car cette augmen­ 
tation n'est qu'apparente. 

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

- de la dépense concernant la restructu- 
ration barérnique . 

- les autres mesures prises par le Gou­ 
vernement en ce qui concerne la program­ 
mation sociale, pour 1966, en faveur du 
personnel des services publics 

-- la dépense résultant de l'u daptation 
des rémunérations et des pensions au 
1" mars l 966 

. ' . 
J 1.!UUC.îlUll.. 

Soit au total 

<k -!5 ù 43 heures. de 

670 millions 

372 millions 

250 millions 

1 292 millions 

Il ne s'agissait donc pas de crédits supplémentaires. 
Que subsistait-il comme véritable crédit supplémentaire? 
Il restait exactement l 717.7 millions - 1 292 millions = 

425.7 millions. 

Tel est en effet le montant d11 crédit supplémentaire réel 
prévu pour b présente année et ce, pour les motifs suivants : 

- tout d'abord, le Gouvernement n'a 
pas donné l'autorisation de procéder, à par­ 
tir du ]'" janvier 1966, au rajustement des 
tarifs décidé par le conseil d'administra­ 
tion dl': la Société nationale en ce qui con­ 
cerne les abonnements scolaires et sociaux. 
Il est dès lors raisonnable que le Gouver­ 
nement prenne à son compte les consêquen- 

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

- ensuite, il y <1 les décomptes effectués 
sur la hase des résultats réels pour quel- 

57,7 miljoen I que quatre postes budgétaires 57,7 millions 

- enfin, le Gouvernement, en raison de 
sa politique des prix, a encore octroyé un 
crédit supplémentaire afin de neutraliser les 
secondes adaptations. au 1 •·• juillet 1966. 
des rémunérations et des pensions en Ionc- 

160 miljocn I tion de l'auqmentation de l'index .. . .. . 160 millions 

Au total donc 425,7 millions 
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Dac hijkr'.'.d iet van -125_,- miljoen is ec hre r vollediq 
gecompensecerd geworden door de schrapping van het k rc­ 
diet van 429.8 miljoen <lat op de hegroting van Verkecr«­ 
wczcn voor 196(, n,.?,-1- ,_,:,1-, \-jU<-::ll\-Jei<.eurd ais bij­ 
draqe ;a de verzekering-gezondheiclszorgen van het spoor­ 
wegpersoneel en van <le gepensioneerden . 

Slotsoni : in werkelijkheicl z ijn de oorspronkelijk goedge­ 
keurde kredieten voor de N. M_ B. S., in totaal, nict over­ 
schreden qeworden. 

2_ De voonutzichien inzeke [inonciële toest erul t'OOI' 1967. 

Welke zijn nu de vooruitz.ichten voor 1967 ? 

l") ne 9cfJC:tJcns in l'<:rgelijki,;g met de uer moedeliike 
resultnten 1·nn 1966. 

a) Men neernt aan <lat, globaal genomen, de rerzrqers­ 
trafiek in 1967 een lichte teruggang zal kennen waardoor de 
ontvangsten uit die trafiek, 114 miljoen laqer zouden liq­ 
gen; dcze teruggang zal vooral de trafiek der biljetten. ge­ 
wone abcnnemcnten en sociale weekabonnementen treffen; 

b) Men verwacht een zelfde verschijnsel voor de qoedc­ 
rentra liek ais gevolg voornarnclijk van de teruggang van de 
industriële activiteit in de sectoren van kolen en staal, de 
steeds voortschrijdende vervanging van het ijzererts uit 
Lotharingen door dit van overzee, de kanalisatie van de 
Moezel : 223 miljoen; 

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

d) De toepassinq op het ganse jaar 1967 van de in 1966 
door de Regering besliste sociale proqramma tie voor het 
overheidspersoneel en de gepensioneerden en de nieuwe 
maatrcqe len die ter zake voor 1967 in uitzicht z ijn qesteld, 
brenqen een verhoogde uitgave mcde van 401 miljoen: 

e) De verzekering-gezondheidszorgen van het personeel 
en van de gepensioneerden gaat 56 miljoen rueer kosten in 
1967 dan in 1966; 
f) De voorziene stijging van de prijs van de electriciteit 

en van de vergoeding aan de autobusexploitante n zal ecn 
bijkomende uitgave van 32 miljoen verqen: 
g) De Hnanciële lasten zullcn 139 rniljoen hoger liggen in 

1967 dan in 1966 0111 reden van de nieuwe lening die wordt 
uitqeschreven, maar ook van de verhoogde intercstvoct die 
z al moeten wordcn toeqepast op de vervangingsleningen: 

h) Andere diverse oorzaken ten slotte, zcals de anciénni­ 
teitsbevorderingen van het personeel. verplichten tot een 
bijkomendc uitgave van 78 miljoen. 

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

Die vcrhoqinq is onafwcndbaar omdat praktisch aile 
vermclclc gegevens aan de Maatschappij worden opqedron­ 
gc-n van buitcn uit en zij dcrhalvc cnkel kon rcqistreren dat 
er indexverhoqinqen zijn. dat de prijzen stij qen, dat geld 
lcnen stceds duurdcr wordt, dat de kanalisnt ic van de 
Moczcl haar trafiek aanvrcet. of haar verplicht tot tarief­ 
olfcrs. cnz. 

De leiding van de Maatschappij kan dus nlleen maar 
trachtcn met de rniddelen wnarover zij beschikt. die 011guH­ 
stige wcerslaq op haar e xploitarierekeninq op te vangen. 

Toutefois, cc crédit supplé.ucnt aire de 425.7 milhons 
;i été intégralement compensé p;ir h ,::•: ·;: .. -~,.-~,~" ''" d -:u,c 
A,, ,,2~.3 .i.;li,0ns. dcjà voté au budqet des Communications 
pour 1966 à titre de contribution à l'nssurance-soins de santé 
du personnel et des pensionnés des Chemins de fer. 

Conclusion : En réa lité, les crédits volés initialement pour 
b S. N. C:. B. ncnt pas éLé' clépossés cbn., l'c.n semble. 

2. Les prévisions en ce qui concemc la situution f inencière 
pol!r 1967_ 

Quelles sont les prévisions pour 1967? 

I") Le» données compnrées aux résultnts probable., de 
1966. 

a) Il est généralement admis que l'année 1967 sera mar­ 
quée par une légère diminution du trafic des voyageurs, ce 
qui entrainera une réduction de I 14 millions des recettes 
provenant de ce trafic. Cette diminution affectera principa­ 
lement le trafic des voyageurs munis de billets, d'abonne­ 
ments ordinaires et d'abonnements sociaux à la semaine; 

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

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

grammation sociale, décidée en 1966 par le Gouvernement 
pour le personnel des services publics et les pensionnés ainsi 
que les nouvelles mesures envisagées dans ce domaine pour 
1967 entraîneront un supplément de dépenses de l'ordre de 
401 millions: 

e) L'assurance-soins de santé du personnel ainsi que des 
pensionnés augmentera, en 1967, les charqes de 56 millions 
par rapport à 1966; 
f) L'augmentation prévue du prix de l'électricité ainsi 

que des allocations aux exploitants d'autobus se traduira par 
un supplément de dépenses de l'ordre de 32 millions; 
g) En 1967, les charges financières seront supérieures de 

139 millions à celles de 1966 en raison de l'émission d'un 
nouvel emprunt, mais également à raison de la hausse du 
taux d'intérêt qui s'appliquera aux emprunts destinés à 
amortir ceux venus à échéance: 

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

L'addition de tous ces facteurs conduit à constater une 
incidence défavorable sur l'exercice 1967 par rapport à 
1966 d'un montant considérable de quelque 1 230 millions 
de F. 

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

La direction de la Société ne peut donc que tenter de 
résorber, à l'aide des moyens dont elle dispose, cette inci­ 
dence défavorable sur ses comptes d'exploitation. 
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2°) De maatrcqi-lcn tluiris voorz ic n om tuin de tocs/and 
o an 1967 het hoofd te biedcn. 

Hoe zal dan die ongunstige weerslaq op 1967 worden 
gencutralisecrd ? 

Door vier verschillende maatregelen. 

a) ln de eerste plants door ccn aanpassing van de ver­ 
goedingcn die rceds sedert jarcn op de Staatsbegroting voor­ 
komen voor de lasten, verplichtingen en discrirninuties die 
op de exploirat ierekeninq van de N. M. B. S. wegen en 
die nizt door de concurrcntie worden gedragen. 

Dat brcngt voor 1967 cen verhoging mcde die 334 mil­ 
joen beloopt ten opzichte van 1966. 

Er moet meer speciaal ter zake worden opgernerkt dat 
de regering de vergoedingen voor toekomend jaar heeft 
vastgesteld volgens de formules die werden aangenomen in 
het kader van hct rcconversieplan van 1959 en nict ruccr: 
zoals met name voor de pensioenlast en voor de sociale- en 
schoolabonnementen in de loop van de daaropvolqende 
jaren gebeurde, vol gens een for fait dat willekeurig werd 
bepaald. 

Deze terugkeer tot de formules die in 1959 werden vast­ 
gelegd, betekent nochtans nict dat daarmede de normalisa­ 
tie van de spoorwegrekeningen verwezenlijkt is. Inderdaad, 
die formules latcn nog nier roc de Nationale Maalschappij 
volledig te verqoede n voor de bcdocldc lasten en verplich­ 
tingen. Bovendien zijn er nog undcre prestaties waarvoor de 
Mnatschappij tot nu toc niel wcrd verqoed. 
De ongunsligc weersla\) van cirr a l 230 miljoen op de 

exploitatierekening wordt dus door de verhoogde Staats­ 
vergoeding van 334 miljocn herleid tot ongeveer 890 mil­ 
joen, 

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

1 °) Per 1 januari 1967 worden somrnige tariefaanpas­ 
sinqcn tcn bclopc van 161 rniljocn doorgcvoerd die de vol­ 
gende zijn: 

voor de rcizigerstraliek en de baqaqe : 297 miljoen: 

sociale abonnementen . 158 miljoen die principieel voor 
60 % gedragen worden door de werkgevers en voor 40 % 
door de treingebruikers; 
- invoering van een supplcmcnt van 2 F per biljet als 

« eindlasten »: 135 miljocn: 
bagage: 4 rniljoen. 

er werd door de Regering geen toclating vcrlecnd 
om de tarieven der schoolabonnemcntcn te verhogen; 

voor de qocdcrcntrafiek : 164 miljoen : 

diverse maatrcqelen voor de trafiek met voile waqen­ 
ladinqen : 34 miljoen: 
- een aanpassinq van bepaalde taricvcn op voorwaardc 

dat de schecpvaartrechten van 2 op l 0 et. per t/km worden 
qebracht : 100 miljoen: 
-- ccn hervorminq van de structuur der tarieven van de 

stukgoederentrafiek : 30 n.iljocn. 

2°) Een inspanning tot vcrrninderinq van de uitqaven 
ingevolge de voortschrtjdcnde rnodernisatie en rationalisa­ 
tie met 205 miljoen: 

2°) Les mcst1res prévues actuellement pour [aire face 
à la situnt ion en 1967. 

Comment cette incidence défavorahle sur l'exercice 1967 
sera-t-elle ncutrnlic,ée? 

Elle le sera au moyen de quatre mesures diffcrcnte s. 

a} En premier lieu, par un ajustement des indc.nn ité s, 
inscrites depuis des arince s déjà au budqct de l'Etat pour les 
charges, les obligations et les discriminations qui grèvent les 
compte'; d'exploitation de la S. N. C.B. et qui ne sont pas 
supportées par la concurrence. 

Il en résulte, pour 1967, un accroissement de 331 millions 
par rapport à 1966. 

li faut noter plus particulièrement en ce domaine que le 
Gouvernement a fixé les indemnités, pour le prochain 
exercice, d'après les formules adoptées dons le cadre du 
plan de reconversion de l 959 et non plus. comme cela s'était 
fait, pendant les années suivantes. pour la charge des 
pensions el pour les abonnements scolalres et sociaux 
notamment, c'est-à-dire d'après un forfait déterunuc arbi­ 
trairen\E':nl:. 

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

Grâce à l'intervention de l'Etat. portée à 331 millions, 
l'incidence: défavorable de 1 230 millions environ sur les 
comptes d'cxplouation est donc ramenée à quelque 890 
millions. 

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

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

pour le trafic voyageurs et les bagages : 297 millions: 

abonnements sociaux : 158 millions supportés, en 
principe. à concurrence de 60 '.;;- par les employeurs et de 
10 % par les usagers; 
~ application d'un supplément de 2 F par billet, au titre 

de « char qes finales » : 135 millions; 
bagages: 4 millions. 

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

pour le trafic marchandises : 164 millions : 

diverses mesures concernant le trafic par wagon 
entier : 34 millions; 

~ 1111 ajustement de certains tarifs, à condition que les 
droits de navigation soient portés de 2 à 10 o/o par t/krn : 
l 00 millions; 
-~ une réforme de la structure des tarifs du trafic des 

colis : 30 millions. 

2°) Un effort en vue de réduire des dépenses de 205 
millions, grâce aux progrès de la modernisation et de la 
rationalisation; 
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3°) Tcn slotte. een v..:rhoging van het verwachte mali 
van de exploitatierekening <lat van 196 miljoen in 1966 
oploopr na a r 726 rniljoen in 1967. zegge 2.30 miljoen inee r. 

Samengevat : 

- worde.n de Staatsverqocdinqen aanqepast voor 334 
miljoen. 

worden tariefaanpassinqen doorqevoerd voor 46! mil- 
[ocn: 

levert de inspanning inzake modernisnt ie en ratioua. 
lisatie 205 miljoen op; 
- maar dat alles brengt mede dat het mali van de 

.::xploil';.tierekenin~J toch verhoogd wor dt met 230 miljoe n. . . . 
B. - De benedetinq 1Jan het spoorioeqprobleem 

en de ptobleetnstellinq, 

1. De eoolutie van de vergoedingen van de Steet sedert 
1959. 

1959 : 5 816,9 milioen: 
1962 : 4 901,6 miljoen. 

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

- sociale programmatie : 

1962 : 1 200 miljoen, 
1964 en 1965 : 1 600 miljoen: 

- 7 indexverhoginge.n tussen I augustus 1962 en l juli 
1966 : 2 miljard: 
-- aanpassinq van de dota tie van het vernieuwinqsfonds 

( stijging van de kostprijs van het materieel en duurdere 
handenarbeid) : 840 miljoen; 
- afschaffing van de vrijstelling inzake met het zegel 

gelijkgestelde taksen : 300 miljoen: 
- verzekering-gezondheidszorgen: 250 miljoeri. 

Zo komt het dat voor 1967, de vergoedingen van de 
Staat op 8 902 miljocn F komen te liggen, dat is 3 085, 1 mil­ 
[oen meer dan in 1959. 
Die verhoging van 3 085, 1 miljoen in 1967 is ten opzichte 

van 1959 gelijk aan 53 % , 

Tijdens dezelfde periode stijgt de gewone Staatsbe­ 
groting echter met meer dan 96 %- 
Dit wijst erop dat de stijging van de Staatstussenkomst 

in die periode cercler uiterst matig te noemen is. 

2. De cesultaten oan het reconucrsieplen van 1959. 

Ondanks tegcnkanting in velc kringen wist de lei<ling van 
de N. M. B. S, een reusachtige hervorrning door te voeren 
die in vclc andcre lande n hccl wat meer kopbrckens en 
hcrrie vcroorznakt. 

a) Ecn in 1958 bcstaand pa rk van 1 527 sloomlocomotie­ 
vcn wcrd volleclig vervê\ngen dcor slechts 810 moderne 
tracticmidclclen.Terzclfdcrtijd wcrd het 9eëk-ctrificec:rdc 
net qebracht op 1 127 km, w;it 25 r;,: vcrteqenwoor- 

3") Enfin. une auqmcnration du mali escompté en ce qui 
concerne les comptes d'exploitation. mali qui passe de 
496 millions en 1966 à 726 millions en 1967. soit un accrois­ 
se111c11t de 230 millions. 

En résumé: 

- les interventions de l'Etat sont adaptées à concur­ 
rcncc de 334 millions: 

-- des ajustements tarifaires seront réalisés à concur­ 
rence de 461 millions; 
- l'effort de modernisation et de rationalisation rappor­ 

tera 205 millions; 
- mais le ma]i du compte dexploft ation s'en trouvera 

ncanmouis ,1u9mcnté de 230 millions. 

• • * 

B. - localisation et formulation du problème 
des chemins de fer. 

I, Evolution des indemnités consenties par l'Etat depuis 
1959, 

1959 : 5 816,9 millions: 
1962 : 4 901.6 millions. 

Les premiers signes de l'augmentation en spirale ~ inin­ 
terrompue jusqu'à présent ~ des dépenses de personnel 
sont cependant apparus au cours du deuxième semestre de 
l'année 1962: 

- programmation sociale : 

1962 : l 200 millions, 
1 964 et 1965 : 1 600 millions: 

7 hausses de l'indice des prix entre le I cr août 1962 
et le I cr juillet 1966 : 2 milliards: 

ajustement de la dotation du fonds de renouvellement 
{m1gmenlation du coût des matériaux et du travail manuel) : 
840 millions; 
- suppression de l'exonération des taxes assimilées au 

timbre : 300 millions; 
- assurance-soins de santé : 250 millions. 

C'est ainsi que, pour 1967, les indemnités de l'Etat 
s'élèvent n 8 902 millions, soit 3 085,1 millions de plus qu'en 
1959. 
Cette augmentation de 3 085, 1 millions représente, pour 

1967. une augmentation de 53 % par rapport à 1959. 

Toutefois, pendant la même période, le budget ordinaire 
de l'Etat a augmenté de plus de 96 %. 
Cela signifie que l'augmentation de l'intervention de 

l'Etat au cours de cette période: est plutôt extrêmement 
modérée. 

2, les résultats dü plan de reconversion de 19.59, 

Malgré l'opposition de nombreux milieux, la direction 
de la S, N. C.B. est parvenue à appliquer une réfor­ 
me gig;1ntcsq11c, qui, en de nombreux autres pays. a occa­ 
sionné beaucoup plus de soucis et de difficultés. 

;1) Le parc de 1 527 locomotives à vapeur existant en 1958 
a été entièrement remplacé par 810 unités modernes seule­ 
ment. Simultiml'ment, le réseau électrique a été'. porté à 
l 127 km. ce qui représente 25 % de l'étendue totale du 
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digt van het totale net, rnaar waarop 40 % van de goedercn­ 
trahek en meer dan 60 % van de reizigerstrafiek wordt ver­ 
wcrkr: 

b) ln 1958 warcn er nog 2 3·19 houtcn rijtuiqc n die 
thans vollcd iq i.it de cirr ulatic :ijn iicno,n:n en \TIYcrngc11 
z i]n door slechts 750 rnc'.akn rijt,,igen en I0•l clcrt risc hc 
autornot ric cs: 

c) Hel 0oederemv;igenr"'"rk "l'!'ci van 70 73,: ccnhcdcn 
tot 50 135 teruqq ebrac ht: 
d) De toepassing van de mcest moderne apparatuur in­ 

zakc siqnalisatie, rangeerverrichtingen in de triee rstutions. 
bewaking van overweqcn, dispatching, ondcrhoudswcrkcn, 
enz., heeft dicpqaande wijz iqinqcn in de oude klassickc 
spoorweqexploitatie qebrachr met hoqc Iinancicel-e.cono­ 
mische rentabiliteit: 

c) Op 961 km Iijnen mer cen de nsite it van mindcr dan 
2 000 rciz iqcrs per dag wcrd de spoorwc:i \"Crv,m[1en cloor 
autobuslijnen. Hcr reiziger':net is ,.Jdus he rlcid fJCWorden tot 
2 857 k m , ( d. Nedcr!and " 2 480 km) 

f) 316 defictraire goederenkoeren met cen trahek van 1 
wagen per dag (aankomst en vertrek samen) werdcn geslo­ 
ten; 
g) Nieuwe formules waarbij de privaat-nijverhcid werd 

ingeschakeld om bepaaldc niet-specifiekc spoorweqtaken uit 
te voeren, zoals de vcrnieuwinqswcrken \',m de spoorbanen 
en het reiniqen van het reizigersmaterieel. werden toegepast:; 

h) Prneven zijn aan de gang met het oog op de doorvoe­ 
ring van andere rationalisatiemaatregelen zoals de afschaf­ 
fiug van de controle aan de uit- en ingang van de stations; 

i) Dank zij de wijziging door de wet van l auqust us 
1960 aan de oprichtingswet van de Nationale Mnutschep­ 
pij aanqebracht. wcrd de wcg gcopend om e en « pohriek van 
aanwezigheid » te voeren door het nemen vau participaties 
in een aantal muatschuppijen waarbij de spoorweg rccht­ 
streek s of onrechtstreeks belang heeft, zoals Bdgian Orqa­ 
nizing Center en de Compagnie Belge des Containers; 

j) Aan de andere kant heeft dezelfde wet, sa Men met die 
van dcz clfdc datum op hct wcqvervoer van goede;Tn, de 
mogelijkheicl gehoclen de N. 1\1" R S"" mals de andere 
Europese spoorwcquctten. toc le Iaten lot het we qvervoer. 
wat uitdrukkinq heeft gcvonden in de oprichting van filiales 
als Depaire. Transfribel en. laatst. Interferry. 
De filiale Depaire werd overigens essentieel helast met de 

exploitatie van de weqccntra voor surkqoederentrahek. ter­ 
wijl Transfribel zich in hoofdzaak spccialiseert in het ver­ 
voer van dlepqevrorcn produclen en Interferr y in hct ver­ 
voer van transcontainers: 
k) De wijziging van de voorbijqestrecfde WE'tgcving van 

25 augustus 1891 op hct vervoercontract heeft aa n de Mant­ 
schappij de mogelijkhei<l gegeven tot een meer dynarnischc 
commerciêle politiek die voornamelijk uitdrukking vindt in 
het afsluiten van partlculiere contracten: 

l) De hervorrninq van het tarievcnstelsel door de vcrvoer­ 
prijzen van elke catcqorie van vervoer qclcidclijk af te stem­ 
men op de spccifieke kostprijs. drnaqt bij tot een sanerinq 
van hct spoorvcrvocr, maar ook van de vervoermarkt orndat 
derwijze trafieken worden georiënteerd naar die vervoer­ 
middelen, die econornisch gezien, daartoc aangewezen z ijn: 

m) De aanwendinq van moderne hcheerstcchnieken als 
elccrroruschc ordinatoren en tclcscriptors hcbben de ratio­ 
nalisatic van de meest uitcenlopcnde administrnticve taken 
tot gevolg: 

n) Het aantal trncrlewcrkplontscn is ree ds tcruqqebracht 
van 44 op 20; 

o) Al dcze maatregelen hcbbcn tot gevolg dat hct totaal 
tewcrkqestcld personcelscffectief in belanq njke mate is ge­ 
daald : 

rcsc..». :::i;: :-- ~-.,u:· cc~ttc panll'. s'cffc:c[ucnL ~10 ~( du !1:tfic 
i'1<llc11n.!d1së:: cl plus de 60 ~,(- du tra Iic voya qeurs: 

h) En }_ 9·JR il restait encore 2 3119 vo iturrs lu bois. qui 
-ont attucllcn.1c11t cnucrcmcn: retirée." de ici crrculnuon CL 
rempl2·:-('.~~s p;1 r Î~O voit urc s ml·!alliqul-s '-:l 104 ;: nt otn ot ri,:;.__~s 
è lcctr.qucs seulc.uc m, 
- cJ ,!"e p<trC =. wagons de marchandises "été ramené de zo 11',) 111rn,·, a :;,O l JS: 

cl) L'ut ilisatrou de i'app:irt-:lllasJe le plus moderne en 
m ar.èrc de s iqnalisnt icn d 'opcr.u ions de man œuvre dans les 
,iares de t ri.iqc. de survc ill.m. c des Jl,""'"l\JCs il niveau, du 
dispau,hrng. d~ travaux d'entretien, etc ... a provoque: de pro­ 
fondes ruodi licauons dans l'ancienne et classique cxploit a­ 
t10_;1 des chtmin s de fer. assuran« une rcutnbilité èconornico­ 
financière élevée; 

c) Sur 961 km clc- liçpcs ro mprirl a nr urrc dr:nsité de 
moins de 2 000 voyaqcu rs par )OUL le clrcmin de fer 
s1 ét(' re;,1pbc:: par des liunes dautohus. Le réseau voya­ 
qcur s <1 été r,11~1cH:'. ainsi à 2 857 km, ( cfr. Pays-Bas 
2 480 km); 
f) 316 cours aux .uarchnnd ise-, dcficinurcs. comptant un 

trafic de 1 wagon par jour (arrivée cl départ compris). ont 
étê Icrmces: 

iJ) fi a été Iuit application de lorm ules nouvelles, inté­ 
grant l'industrie privée, en vue de l'exécution de certains 
r ravaux qui ne constituent pas des tâches spécifiques des 
chemin, de fer, tels que les trnvauv de renouvellement des 
voies ferrées, le nettoyage du matériel voyageurs; 

h) Des essais sont en ,011rs en vue de la réalisé1tion 
duutrcs mesures de rationalisation, notamment la suppres­ 
sion d11 contrôle à l'entrée et ù la sortie des gares; 

t i La modification apportée à b loi du l ''' août 1960 à la 
loi orqaniqu- de 12 Société nauouale a permis dmauqurcr 
une « politique de présence » consistant 11 prendre des par-" 
ticipations dans un certain nombre de sociétés qui prcscn­ 
lent poar les chemins de fer un intérêt direct ou indirect, 
notarnmcnt la « Ilelqian Organizing Ccnter » et la Com­ 
pé1,1Ilie belge des Conlainers; 
j) D'autre part, la même loi ainsi que celle publièe à la 

même date et relative au rransport de mnrchanrl iscs par 
route ont permis à la S. N. C.B .. tout comme aux autres 
rcseau, de chemins de fer européens, d'exploiter le transport 
par route, ce qui s'est traduit par la création de filiales telles 
que Depaire, 'I'rausfnbcl et, eu dernier lieu. Intcrfcrrv. 

La filiale Depaire a d'ailleurs été chargée essentiellement 
de l'exploitation des centres routiers pour le trafic des mar­ 
chandises de détail, tandis que Trausfrtbcl se spécialise 
principalement dans le transport de produits surgelés et 
[ntcrfcrrv dans celui des transcontnincrs: 

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

/) La réforme du système tarifaire par l'adaptation pro­ 
wccssiv~ des prix de chaque catégorie de transports au prix 
de revient spécifique contribue à l'assainissement des trans­ 
ports par voie ferrée, mais également à l'assainissement du 
marché des transports, de tels trafics étant ainsi proqrr-ssive.. 
ment amenés à utiliser les moyens de transports éconoini­ 
quement les plus adéquats; 
m) L'emploi de techniques modernes de gestion, notam­ 

ment d'ordinateurs électroniques et de téléscripteurs, a pour 
effet de rationaliser les tâches administratives les plus cliver­ 
ses: 

n) Le nombre d'ateliers de traction a déjà été réduit de 
14 à 20; 

o) Toutes ces mesures ont entraine une réduction imper­ 
tante de l'effectif total du personnel occupé : 
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1 juli 1958 . 
l novernber 1966 

of een verrnindering gelijk aan 

77.916 
58.339 

19 577 man 

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

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

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

Van 1959 lot de nu gekende raminqen voor 1967. is de 
exploitatierekening van de N. M. B. S. be las: met nieuwe 
lasten die 8,3 rniljard F overschrijden. 

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

Hieruit volgt dat de Maatschappij zelf door de uitvoering 
van het reconversieplan. zowel inzake ontvangsten ais op het 
stuk van de uitgaven, het hoofd heeft wetcn te bieden aan 
circa 4 500 miljoen nieuwe lastcn (8 300 - (3 085 + 750)]. 

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

3. Heeft de spoorweg nog toekomst ? 

Men moet de zaken realistisch zien en het probleem 
stcllen. rekening houdend met aile gegevens. 

Welke zijn die gegevens? 

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

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

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

d) De spoorweg blijft met 185 000 ton per daq, een 
belangrijke transporteur van goederen en de grootste inter, 
nationale vervoerdcr van het land. 

c) De spoonveg is het minst gevoelig aan de weersom­ 
standigheden, zijn techniek lcent zich tot het vcrzekeren 
van gemengd vervoer spoor-weg en spoor .. schip en. tcn 
slotte, biedt hi] de qrootstc veiligheid die door de auto­ 
matie nog zal tocnemcn. 

Aan de anderc kant stcllcn wi] vast : 

a) De spectaculaire opgang van andcre vcrvocrrakken clic 
de monopoliepositie van de spoorwcg en z ijn « rijke ,, tra- 

1 °' juillet 1958 
1 °1· novembre 1966 

soit une réduction de ... 

77.916 
58.339 

19 577 unités. 

p) La productivité progresse également dans une forte 
mesure : 
Ex : nombre d'aqcnts occupés dans l'exploita lion par 

million d'unités de transport: 4,3 en 1959; 3,2(i en 1965; 
q) Le plan de reconversion de 1959 a eu également une 

forte incidence financière sur les comptes d'exploitation de 
la S. N. C.B. elle-même. 
Entre l'année 1959 et les prévisions pour 1967 actuelle­ 

ment connues, les comptes d'exploitation de la S. N. C.B. 
ont été grevés de charges nouvelles dépassant 8,3 milliards 
de F. 

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

Il s'ensuit que la Société elle-même, par l'exécution du 
plan de reconversion, tant en ce qui concerne les recettes 
qu'en matière de dépenses, a su faire face à des charges 
nouvelles pour un montant total de 4 .500 millions ( 8 300 - 
(3 085 + 750) ]. 
Ce résultat mérite d'être souligné. 

3. Le chemin de fer a-t-il encore [ln éwenir ? 

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

Quelles sont ces données ? 

a) Le transport p<1r voie ferrée se prête à des modernisa­ 
tions et rationalisations rentables du point de vue écono­ 
mique et financier. ce qui a une influence favorable sur son . 
prix de revient. 

b) La technique Ierroviaire se prête sans aucun doute 
mieux à I'automntion que celles d'autres secteurs de trans­ 
port. ~n raison de l'exploitation centralisée, de l'autonomie 
de l'assietu; et du fait que leur technique les prédestine à 
l'emploi de l'électronique. Le chemin de fer dispose donc 
encore de qrandes possibilités en vue de l'augmentation de 
la productivité. de la baisse - à 1111 prix constant' - du prix 
dr> revient, de l'augrnen!'ation 2,.: la vitesse des transports par 
chemin de fer, de l'élimination en grande partie de ce qui 
constitue actuellement un handicap dans le transport de 
marchandises, c'est-à-dire les manipulations finales. 

c) Le trafic voyageurs affectant journellement 750 000 
voyageurs constitue un clément social important. On ne 
peul s'imaginer le chaos qu'entraînernit sur les voies publi­ 
ques la disparition complète du trafic voyaqcurs par che­ 
min de fer. 
d) Avec 185 000 tonnes par jour, le chemin de fer reste 

un transporteur important de marchandises et le transpor­ 
teur international le plus important du pays. 

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

D'autre part, nous constatons: 

a} La montée spectaculaire d'autres branches de trans­ 
port qui concurrencent le monopole du chemin de fer et son 
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Iickcn aanvreten met een daaruit voortvloeiende « brade­ 
ring » van de vcrvo •• rp rijz eu: 

b) D<! totstandkominq van nieuwe uan sportrnerhodcs 
ais pipelines en andere leidingen. 

c) De nanwendinq van nieuwe energiebronnen met. haar 
nadelige weers laq op het volume van de trad itioncle spoor­ 
wegtrafieken. 
Zo moct e r rekening mede worde n gehouden dat de 

stecds toenemende vraag naar vloeibarc of qasvormiqe 
branclstoffen de productie van vaste branclstoffen doet 
dalen. wat op z ijn heurt een weerslag heeft op de omvang 
va n het kl.issicke spoorvcrvoer van kolcn. 
War dez e drie gegevens betreft. moet echtcr wordcn 

opqernerkt dat een moqelijk ver lies gecompenseerd kan 
worden door de aa nqroei van de globale uitwisselinq van 
goedercn op voorwaarde dat de spoorweq cr in sl<>agt z ich 
op de vervoerrnarkt te affirmeren. 
d) De structurele wijziging in de bevoorradinq van onze 

nijverheid. We lrswaar wordt de spoorweq op dat stuk niet 
mind er concurrcntieel. maar hij ondergaat, door die struc­ 
turele wijzigingen, sterk de mededinging van andere ver­ 
voertakken. Voorbecld : de bevoorrading in ijzererts van 
onze nijverheid. 

Er moet ook worden gewezen op de structurcle wijz1gin­ 
gen in de loka lisat ic zelf van de nijverheid. 

c) De investeringen in de vervoerinfrastructuur en in 
het bijzonder de kanalisatie van de Moezel en hct brcnqcn 
op het gabariet van 1 350 t van het kanaal Rrussel-ChM­ 
leroi, Zeer recente studién hebben ter znke laten uitschijncn 
<lat de weerslaq op de spoorwegtrafiek ernstiqe vorinen kan 
aannemen en dat, in elk qeval, tariefoffers zullen moeten 
wordeu gebracht orn een gedeclte te behouden van de 
tra hek die andcrs voor de spoorwcq dreigt verloren te 
gaan. 

Samenvatting : 

- Het spoorweqvervoer kan niet worden weggedacht 
uit ons econornisch bestel. Het zal steeds e en rol blijven 
vervullcn in ons Industriee l, cconomisch en socraal leven. om 
reden dat er nog grote moqclijkhcden zijn om zowel zijn 
kostprijs te drukken ais zijn productiviteit op te voercn. 
- De roi van de spoorweq kan echter nier meer deze 

zijn die hem was toebcdecld in de XIX" en in het 
eerste kwartaal van de XX" eeuw. De rol die hij nog te 
vervullen hee lt is bcpaald geworden door de cvolutie zelf 
in het vervoer. 

Het qaat over : 

- massavervoer van reizigers en goederen: 
- vervoer over qrorc afstanden en dcrhalve ook op 

internationale schaal. 
- Men kan geen losstnande spoorwegpolitiek meer uit­ 

stippelen. W <1t betekent dat het probleem rnoet worden 
gesteld op het veel ruimere vlak van de transportsector in 
zijn geheel en in hct kader van een coherent alqcmeen ver­ 
vocrbeleid. en dat dan, voornamelijk in dat kader, naar cen 
oplossiuq van het probleem moer worden gestreefd. 

C. ~ f-lct algemcrn progrnm en hct spoorwcgprogcam. 

Hct is in die optiek dat de regering cr toc qebracht 
wcrd op 19 oktober Il. de alqernene vervoerpolttiek te 
bepalcn en d ar zij hct te verwcz enlijkcn spoorwegprogram 
hceft vastqclcqd. 

trafi« «riche». ce q ui entraîne que les prix de trunsport sont 
finalement « bradés »; 

b) L'apparition de 11011vc!ks méthodes de transport. no­ 
ram me nt les oléoducs et autres conduites. 

c) Il y a également lut ilisntion de sources nouvelles 
d'énergie dont la répercussion nuit ou volume des trans­ 
ports ferroviaires traditionnels. 

Il faut ains: tenir compte du fait que la demande sans 
cesse croissante de combusnbles liquides ou g.izeux enrr aiue 
une dnninut ion de la production des combustibles solides, 
cc qui influence à son tour le volume du transport ferro­ 
viaire de charbons traditionnel. 

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

cl) La modification structurelle de l'approvisionnement 
de notre industrie. S'il est vrai que les chemins de fer ne 
sont pas moins compétitifs en ce domaine. ils subissent 
néanmoins une forte concurrence de la part d'autres sec­ 
teurs des transports du fait de ces modifications structu­ 
relles. Exemple: l'approvisionnement en minerais de fer 
de notre industrie. 

Il convient de souligner aussi les modifications structu­ 
relles dans la localisation même de l'industrie. 

c) Les investissements en faveur de lin lrastructur e <les 
transports et en particulier pour la canalisation de la 
Moselle et la mise au gabarit de 1 350 tonnes du canal 
Bruxelles-Charleroi. Des études très récentes en b matière 
ont montré que l'incidence sur le trafic ferroviaire peut 
prendre des formes graves et qu'en tout cas, il faudra con­ 
sentir des sacrifices tarifaires afin de conserver une partie 
du trafic que risque de prendre sinon les chcmin., de fer. 

En résumé: 

- Le transport par chemin de fer ne peut être banni 
de notre système économique. Il remplira toujours un rôle 
clans notre vie industrielle, économique et sociale, pour la 
raison qu'il existe encore de nombreuses possibilités de corn­ 
pr irner son prix de revient et d'accroitre sa productivité. 
- Le rôle du chemin de fer ne peut cependant plus être 

celui qui a été le sien au X!X0 siècle et durant le premier 
quart du XX0• Le rôle qui lui reste à remplir est déterminé 
par l'évolution même des transports. 

Il s'agit : 

- cl u transport massif de voyageurs et de marchandises; 
- du transport sur de longues distances et, dès lors, à 

l'échelle internationale. 
~ Il est impossible de définir encore une politique ferro­ 

viaire isolée. En d'autres termes, le problème doit être posé 
sur le plan beaucoup plus vaste de l'ensemble du secteur 
des tr.msport s, et cela dans le cadre d'une politique géné­ 
rale des transports cohérente; c'est principalement dans ce 
cadre qu'il convient de rechercher une solution au problème. . . . 
C. ~ Le flrogrammc général et fr programme [errouieire 

C'est dans cette optique que le Gouvernement a été 
amené le 19 octobre dernier. à définir la politique géllérale 
des transports et qu'il a arrêté le programme Ierroviaire 
2 réaliser. 
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} . Het alyemecn oeruoerbeleid. 

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

a) Het PerrJoer moct beschotnvd wordcn ais ecn zel]> 
stendiqe. voltoeuirdiqc sec/or C'an de industriclc acticiteit, 

Gelet op de ontwikkeling die het vervocr heeft genomen. 
<lient, in dl' eerste plaars, principieel qesteld dat, in teqen­ 
srrijd tot de monopolieperiode van de spoorwegen, het ver­ 
voer thans niet meer kan beschouwd worden als een ondcr­ 
geschiktc scctor in de industriële activiteit van hct land. 

Het stelsel van vrije markteconomie impliceert dat zo­ 
wel in economisch ais in sociaal opzicht, de transportsector 
nu behandeld wordt als een zelfstandige, volwaardige on­ 
derncming in hct geheel van die industrië:le activiteit. 

1. La politique génfrafr: des transports. 

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

a) Les transports cloii-c nt être considérés comme 1111 sec­ 
teur tutt oncnne, à part entière. de lact u-ité industrielle. 

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

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

_ b) De »erschillende oerooertekkcn makcn één geheel I b) Les dil[érrntcs branches des transports [or ment un 
uit . tout, 

Welke ook hun onderscheiden vorm weze, beogen aile 
vervoertakken de verwez cnlijkinq van de finaliteit van het 
vervoer : het overbruggen van afstanden. 

Als dusdanig mag elke tak maar een onderdeel zijn van 
één coherrnt, zelfstandig geheel waarin hij geroepen is die 
prestaties te verzekeren waarvoor hij in functie van zij n 
specifieke karakteristieken, in aanmerking komt. 

c) Omdat zij deel uitmakcn uan één cohérent geheel, 
dienen de uet schillende veruoertaklceri zich op de oerooer­ 
markt te k unnen aanbieden in noor al/en gelijke concrrr­ 
rentieooorurearden, 

Het behoort aan de overhcid de vervoerrnarkt derwijze 
te organiseren dat deze egalisatie wordt verwezenlijkt wat 
betreft de voorwaarden en omstandiqheden zowcl van toe­ 
gang tot de markt ais inzake de uitoefening van de ver­ 
voerfunctie. 

Indien 0111 redenen van algemeen belang of in het kader 
van een openbare dienstfunc:tie, de openbare macht er toc 
besluit op één bepaalde vervoertak lasten. verplichtiriqen of 
discriminaties te leggen of te behouden die van aard zijn 
om de concurrentievoorw:aarden te vervalsen, dan dienen de 
eventuele Iinanciêle gevolgen daarvan ten laste van de 
gemeenschap te worden geneutraliseerd. 

d) Het vcrzckcren uan de rentebiliteit der vcrooeronder­ 
nemingen. 

Uitgaande van de stelling dat het vervoer in z ijn geheel 
ais een volwaardige onderneming in de industrië:le sector 
moet behandeld worden, vloeit daaruit voort dat elke ver­ 
voertak, binnen de door de overhcid afgelijnde politiek, 
z ijn vervoertarieven moet kunncn vaststcllen op grond van 
de werkelijke kosten van elke vervoerprestatle afzonderlijk 
genomen. 

ln dezelfde gedachtcngang client ook ervoor qewaakt 
te worden dat de vervoersector niet mccr bclast wordt met 
het verzekeren van prestaties die eraan worden opgelegd 
om rcdcnen die dezc sector vrcemd zijn en waardoor de 
rendabilüeit van de ondernemingen in het gedrang komt. 

Tocstandcn die vcrqrocid zijn met hct vcrlcdcn dienen, 
om redenen die dezc sector vrccmd zijn en waardoor de 
zaken, ten laste van de gemeenschap te wordcn qencutra­ 
liseerd door cen aangepaste financië:le compen sat+e. 

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

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

c) Etant donné qu'elles font partie d'un seul ensemble 
cohérent, les diffêrentes branches des transports doioent 
pcnuroir se présenter sur le merché des transports dans des 
conditions concurrentielles égales pour tous. 

C'est à l'nutoritè qu'il appartient d'organiser le marché 
des transports de manière telle que cette égalisc1tion soit 
réalisée en ce qui concerne les conditions et les circonstan­ 
ces. aussi bien dans le domaine de l'accès au marché que 
dans celui de l'exécution de la fonction de transport. 

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

d) Il faut assurer la rentnbilité des entreprises de irons­ 
port. 

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

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

Il convient de neutraliser, par une compensation finan­ 
cière adéquate à charge de la communauté en raison de 
la perte de recettes qu'elle entraîne, l'incidence de situations 
trouvant leur origine dans le passé. 
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e) flet uuvocr moct de bc st c dicnstcn aanbicden teqcn 
de laaqstc maar ivcrkcliikc kostpriis. 

Vermits de vervoerkosten cen integrerend deel z ijn van 
de kostprijs van de productcn van nijverhcid. landbouw en 
handel. kornt het er voor het bcroepsvervoer op aan kwa li­ 
teitsdiensten te verstrckkcn tegen de laagst mogelijke kost­ 
prijs. Om dit op bevrcdigende wijze te kunnen bereiken, is 
hct noodzakelijk tot volwaardiqe moclernisering te komen 
van de inf rastructuur en apparntuur van de gemeenschap­ 
pehj ke vervoerwijzen, met aanwending van wat de tech­ 
nische vooruitgang, het wetenschappelijk vorserswcrk. de 
verkeersprognose, cnz , te bieclen hebben. Dergelijke mcder­ 
nisering is immers van aard 01;, de kostprijs van het vervoer 
te drukken en bovendien een attrnktieve kracht uit te oef e­ 
nen waarrloor, indien de trafiek verhoogt, de vaste kosten 
over een groter aantal verkeerseenheden worden gespreid, 
wat een bijkornendc gunstige invloed heeft op de kostprijs 
van het vervoer. 
Daarbij client echter bckle mtoond te worden dat de ver­ 

voerpresr aries rnoeten worden uitgevoerd, niet alleen tegen 
de luaqste. maar ook tegen de voor de qerneenschap wer­ 
kelijke kostprijzen. Dit veronderstelt dat de kostprijzen van 
alle vervoertnkken op identieke wijze worden opgesteld en 
berekend, wat wil zeggen dat. naast de aan iedere tak 
rechtstreeks toe te schrijven exploitatiekosten. ook deze 
kosten in aanmerking moeten komen die thans door de 
qcrueenschap worden gedragen, zoals de Infrastructuurles­ 
ten. Het is immers slechts wanneer men over met de werke­ 
lijkheid ovcrccnstemmcnde kostprijzen zal beschikken, dat 
de vra[]en om vervoer zullen georiënteerd worden naar die: 
vervoertak welke, re:kening houdend met de kwaliteit van 
de aanqebodcn dienst, de laagste vervoerprijs telt. 

f) De eetbiediqiru; r,an de vriic l.cuze 1,an de klent, 

Een coucurrentieel vervoerregime: verzekerl, in ons derno­ 
kratisch econornisch bestcl. de vrije keuze van de klant 
door de gamma van de door de verscbillende vervoerwijzen 
aanqeboden diensten. 
Maar deze vrijhcid kan met onbegrensd zijn, in deze zin 

dan dat voor elke vervoerrelatie altijd minimum twee, zo 
niet de drie traditione:le: vervoerwijzen, l]elijktijdil] zouden 
aanweziq zijn. Men moet in deze kwestie veeieer oog heb­ 
ben voor het principe da: het vervoer één ge:heel uitmaakt, 
waarin de verscbillcnde vcrvocrtakkcn volgens de karak­ 
teristieken die hun eigen zijn. elkaar aanvullen. 

Over lqens moet de vrije keuzc van de klant ook vere niq­ 
baar zijn met het herstel van een harmonisch evenwicht 
tussen privé- en beroepsvervoer. waardoor vermeden wordt 
dat het beroepsvervoer uiteindelijk gé1al beschouwd worden 
als een réserve voor minder rcndabele trafieken of voor 
trafieken die maar in uiterst rnoeilijke of toevalhqc omstan­ 
digheden kunncn worden vercekerd. 

g) Het vc nocicnliikcn l'il1l cconomisch ocrnntiooorde 
inrcstcrinqen. 

Ogcns,hijnlijk is de aanpassinq en de ultbreidinq van de 
trunsportwijzcn en voornl van hun Infrasrructuur. zonder 
acht le qcvcn op het bedrag noch op de rent abilitcit van de 
invcstcrüiqcn. iets wat uiteindclijk kan bijdraqcn toi ver­ 
rnindcring van de product lckost en van onze industrie. 

l'vfoar dit voordecl is bcdrieghjk. Enernjds, lcidt hcr 
s<1111c11he:s(,1,111 van ï wcc of z clls drie moderne uitqerusrc 
vc rvoerwijz cn ( om b.,·. m ax imale uilwerking te geven aan 
de vrije kcu::c van de k lant ) tot ongezondc concurrcnnc 
i usscn de vcrvocrtak kcu met de daaruit voortvloeiende 
« hradcr+nq » der prijzcn. Anderzijds, ma\J men met ver­ 
nHcn cht clkc innstering uircindelijk moet bctaa ld worden. 

e) Les transports doivent fournir les services les mcil­ 
leurs al! prix de revient le plus bas, mais cependant réel. 

i::tant donné que les frais de transport font partie inté­ 
grante du prix de revient des produits industriels. agricoles 
et commerciaux, il importe, pour les transporteurs profes­ 
sionnels, de fournir des services de qualité au prix de revient 
le plus bas. Pour que cet objectif puisse être atteint de 
manière satisfaisante, il convient de moderniser de manière 
adéquate l'infrnsrruct nre et les moyens techniques des modes 
de transport en commun, en usant de toutes les possibilités 
du progrès technique. de la recherche scientifique, des pré­ 
visions en matière de cornmunicanons. etc. En effet, cet 
effort de modernisation est de nature à réduire le prix de 
revient des transports et, en outre, à exercer une attraction 
qui permettra, en cas d'augmentation du trafic, d'étaler les 
frais fixes sur un plus grand nombre d'unités de transport, 
ce qui, à s011 tour, Influencera favorablement le prix de 
revient des transports. 
II convient toutefois de: souligner que les prestations de 

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

f) Le respect du libre choix du client. 

Dans notre système économique démocratique, un régime 
de transport concurrentiel assure le libre choix du client 
par la []amme des services qu'offrent les différents modes 
de transport. 
Toutefois, cette liberté ne peut être illimitée, en ce sens 

que pour chaque: service de transport. il faudrait toujours 
disposer simultanément d'au moins cieux, sinon des trois 
modes de transport traditionnels. Dans cette question, il 
convient plutôt de ne: pas perdre de vue le principe selon 
lequel les transports constituent un ensemble dans lequel 
les différents modes de transport, d'après leurs caractéris­ 
tiques propres, se complètent mutuellement. 
Pour le surplus, le libre choix du client doit également 

être conciliable avec le rétahlissemcnt d'un équilibre harmo­ 
nieux entre les transports privés et professionnels, ce qui 
permet d'éviter que les transports professionnels ne soient 
considérés en fin de compte comme une réserve pour des 
trafics moins rentables ou qui ne peuvent être assurés qu'en 
des circonstances extrêmement difficiles ou aléatoires. 

l]) La réalisation d'inocstisscment s économiquement [us­ 
tifiés. 

L'adaptation et l'extension des modes de transport, et 
principalement de leur infrastructure, sans s'occuper du 
montant ni de la rentabilité des investissements, sont appa­ 
remment de nature à réduire finalement les frais de produc­ 
tion de notre industrie. 

Ce t avantage est cependant trompeur. D\1ne part, la 
coexistence de cieux ou même trois modes de transport 
équipés de manière moderne ( par exemple, en vue de [Ja­ 
rantir au maximum le libre: choix du client) est de nature à 
créer une concurrence malsaine entre les divers secteurs des 
transports. d'où il découlerait un bradage des prix, Il con­ 
vient, d'autre part, de ne pas perdre de vue que tout invcs- 
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Zowel in het éne ais in het andere qeval gaat over inves­ 
tcring in cen vervcerapparaat <lat onvoldoende be nut wordt, 
lanqs de Iiscalitcit orn, z waar doorwe qen op de qanse eco­ 
nom:c. dan wannecr de tcqenwaa rdc van de vcrvoerpres­ 
tatie alleen maa r zou mogen bcst aan in de betaling van cen 
uitnevoerde dierisr. 

1 nznkc infrastructuurlastcn, moet derhalve hct accent 
wordcn gclegd op de noodzakelijkhcid te komen: 

- tot de inlastneminq, dcor de gebruikers van de infra­ 
structuur. van de lasten daaraa n verbondcn mits doorrekc­ 
ninq in de kostprijs van de vervoerprestatie ( cfr. principe 
vau de werkelijke kostprijs) en 

-- nldus tot econornisch verant woorde invusterinqen. 

h) Het elqemeen uerooerbeieid moet rckeninq houden 
met de stccds tocncmendc internntiorinle bctekenis uan liet 
cerooer, 

Meer en meer necmt hct inter nationaal vervoer in de 
totale trafiek een qrotere plaats in, terwijl het aandeel van 
het bmnenlands vervoer afneemt. De vervoerpolitiek kan 
dus niet meer alleen worden bedachr op uitsluitend natio­ 
nale gronden, 
Over iqcns moet daarbij rekening worden gehouden met 

onze internationale verbintenissen en meer bepaald met 
het Verdrag van Rome dat de uitwerking voorschrijft van 
een voor aile lidstaten geldende gemeenschappelijke ver­ 
voerpolitiek. Het dcor de Regering bepaalcle vervoerbeleid 
houdt met deze verbmtenissen ook rekening. 

2. Hel spoorwegpro9ramma. 

a) Algeme11e conceptie, 

De Minister wenst vooreerst nog eens te beklemtonen 
dat de regering, door het spoorwe qprobleem te plaatsen in 
het kader van de algemene vervoerpolitiek, heeft willen 
bevestiqcn clat dit vraaqstuk ook en zelfs vooral, een kwes­ 
tie is die op ruimer vlak en niet meer uitsluitend binncn de 
eigen grenzen van de Nationale Maatschappij en van haar 
exploitarie, moct worden henaderd. Het reconoersieplnn 1J;111 

1959 dat een oplossing zocht voor het problcern binnen het 
kader van dt: spüüfv-.•l:'t) Z\::lf. ·wciu.h c,!du~ ver ruuud ZO\V~l 
in opvatrinq als in toepassinq. 

ln die voorwaarden we rde n naast ecn spccifiek spoor­ 
wegprogramma, ook een aantal regeringsmaatregele.n 
geprogrammeerd die de a lgemene vetvcerpolitiek voor gelei­ 
delijke u itvocrinq vatbaar maken en ais dusclaniq huiten 
het spoorwegbehecr vallcn. Overiqcns wordt op die manier 
een duidelijk maar onrnisbaar onderscheid gemaakt tussen, 
encrz ijds. de veranrwoordclijkhcden inhcrcnt aan het: spoor­ 
weqbchcer. en anderzijds. dez e die op het polineke vlak 
worden genomen met aile unphcaties en gevolgen daaraan 
verhondcn. 

Ten slouc, is de regeri11g uitqeqaan van h et standpunt 
dat prng matisch moct worden te werl; gegann door 'zich 
te houdcn aan jilarlijkse wcrkprcqranuua's die rcnlistisch 
,1,111 de moqe lijkhcdc n worde n a l qewoqcn. 

Het werkproqramma op korte te rinijn dat werd uit­ 
qcstippeld bcvat dus ener zijds. maatreqelen van inwendiqe 
<lard, anderzijds, maatreqclcn die buitcn de bevocqdheid 
v,111 de spoorweqoverheid vallen, 

tissernent doit. en fin de compte. être payé. D,111s ,!n cas 
comme dans l'autre, le surinvestissement au profit d'un 
mode de transport insuffisamment utilisé, entraînera. par 
la voie de la fiscalité, de lourdes charges pour l'économie 
tout entière, alors que la contrevaleur d'une: prestation de 
transport ne devrait consister que dans le paiement d'un 
service preste. 

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

- à faire supporter par les utilisateurs de l'Infrastruc­ 
ture les charges afférentes à celle-ci, incorporées au prix de 
revient de la prestation de transport (cfr. principe du prix 
de revient réel) et, 
- ce faisant, à réaliser des investissements justifiés du 

point de vue économique. 

h) La polit iqtu: générale des trsuisports doit tenir compte 
de l'importance internationale toujours plus grande de ceux­ 
ci. 

Les transports internationaux prennent une place de plus 
en plus importante dans l'ensemble du trafic, alors que l;1 
part des transports intérieurs est en régression. La politique 
des transports ne peut donc plus se concevoir uniquement 
sur une base exclusivemeant nationale. 
En outre, il faut tenir compte à cet égard de nns enga­ 

gements internatioaux et notamment du Traité de Rome, 
lequel prescrit l'élaboration d'une politique des transports 
commune pour tous les Etats membres, La politique des 
transports définie par le Gouvernement tient également 
compte de ces en\)agements. 

2. Le programme [errouieire, 

a) Conception générale. 

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

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

principe selon lequel il convient de procéder de manière 
pragmatique en se tenant à des programmes de travail 
annuels, lesquels sont mis en parallèle d'une manière réaliste 
avec les possibilités. 
Tel qu'il a été tracé, le proqrum me à court terme com­ 

porte, d'une part. des mesures internes et, d'autre part, des 
mesures qui ne sont pils de la compétence de la direction des 
chemins de fer. 
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b) Hct ioerkpcooremme in znke meatreqelcn onn inwen­ 
cliw iuud. 

Dit werkproqrarnma is in Ieire de voortzetting van de 
hervorminq die, in uitvoering van het rcc onucrsieplan van 
1959, reeds jaren bezig is. 
Men client ter zakc te blijven uit qaan van de volsrrekrc 

noodzakclijkhcid voorranq te ge\'en aan de l.eqrippe n van 
industrieel en commerr iaal beheer van het net. Doet men 
d at niet en houdt men daarentegen verder vast aan de 
beheersopvattingen uit het vcrlcdcn. dan valt het te vrezen 
dat de spoorweg z ir h niet ais volwaardige transporteur op 
een door concurrentie beheerste vervoermarkt zal kunnen 
handhaven, Blijven doordenken zoals 50 [aar geleden, zou 
niet alleen economisch fout zijn, rnaar ook sociaal gezien, 
betreurenswaardige gevolgen kunnen hebben, want meer 
dan ooit, blijkt het dat de rcconversie van de exploitatie van 
het spoorwegnet de waarborg inhoudt om aan de cchte 
spoorwegman het statuut te geven waarop hij. in functic 
van z ijn uniek beroep, aanspraak kan rnakcn. 

1°) Tcn aanzien 1;an die opvettirïq, dient ais eerste obiec­ 
tie] te ioorden geste/cl clat de uitrustinq en de exploitatie uan 
de oerschillcndc spoorlijnen en in stnllntics geronditionccrd 
zijn cloor de traf iek die zc te ocriocrkcn krijgen. 

Daarbij moet worden voorqehouden dat de algemene 
structurering van het net en van de instellingen zo moet 
worden opgevat dat een duidelijk onderscheid te maken i~ 
tussen de axiale lijnen gekenmerkt door cen maximum con­ 
centratie van een zware en snelle trafiek, de secundaire 
lijnen die nog ecn belangrijk vervoer van reizigers en 
goedercn noteren en de lijnen met beperkte trafiek waar­ 
op een normale spoordienst niet meer verantwoord is. 

Dat eerste objectief van gedifferentieerde uitrusting en 
exploitatie is essentieel voor de drukking van de kostprijs 
die door de modernisatie en de rationalisatie wordt nage­ 
streefd. 
Op het qebied van de modernisetie voorziet het pro­ 

gramma de voortzetting van de electrificatie van de lijnen 
Luik-Narnen met haar antennes en Antwerpen-St.c Niklaas­ 
Gent met de omvorming van het ganse sporcncomplex van 
Antwerpen, 

Inzake rijdend materieel. nu de reconversie van het 
tractïematerieel en van de reiziqersrtjtuiqen ten einde loopt, 
wordt de inspanning verlegd naar het goederenwagenpark 
dat sterk verouderd is, Beslissingen voor de constructie 
van een cerste reeks van 800 nicuwe goederenwagens en de 
omvorming van 250 stortwagens tot wagens met oprolbaar 
dak, zijn reeds qetrof lcn. 
Wat betreft de modernisatie van d exploitatie middelcn. 

wordt toekomend jaar vercler gegaan met de signalisatie, 
de autoruatisatie van de overwegen en de mechanisatie 
van de onderhoudswerken van de baan. 

Ook op het vlak van de administratieve verrichtinqcn zal 
voortqanq worden gemaakt. Zo heeft de raad van beheer 
onlanqs beslist een proef te cloen in de ranqeerst atlons, 
encrz ijds van Antwerpen-Noord en Antwerpen Dokken­ 
Stapclplaats anderzijds van Ronct en Stockern, met een 
clcctronischc uitrusling om de adrninistratieve vcrrichtinqc n 
in vcrband met de afvoer der waqcns. t e mcchaniseren 
Op hct st uk van de rationalisane. zijn er de verschillende 

punren die rccds voldoende zijn gekend, zoals de rationa­ 
lisatie van de lijnen met beperktc reizigerstrafiek en van de 
goedeœnkoercn me! deficitaire goederenbehandeling, de 
hervorming van de cxploitatic V<1t1 de st ukqocd erent ra hc k 
en de rcducri« van het aanta 1 tracuc- en anderc onderhouds­ 
\1 crkplaat sen in funclie van de moderniserinq van het 
rijclcnd matcriccl. 

b) Le programme de trtuuiil relatif aux mcs11ces internes. 

Ce programme est, en Iait, la continuation de la réforme 
en application du plan de reconversion de 1959, qui est en 
cours depuis des années, 

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

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

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

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

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

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

La modernisation des moyens d'exploitation se poursuivra 
l'année prochaine par larnéliornt ion de la signalisation, 
l'automatisation des passages à niveau et la mécanisation 
des travaux d'entretien des voies. 

Les opérations administratives seront perfectionnées. Le 
conseil d'administration vient, par exemple, de décider de 
procéder à une expérience dans les gares de triage d'Anvers­ 
Nord et Anvers-Bassins-Entrepôt d'une part. et de Ronet 
et Stockem, d'autre part : cette expérience protera sur 
l'équipement éle ctroruque en vue de la méc,misation des 
opérations administratives liées au mouvement des wagons. 

En ce qui concerne la rationalisation, plusieurs des pro­ 
blèmes qui se posent en ce. domaine sont suffisamment 
connus: par exemple, la rationalisation des lignes à trafic 
voyageurs réduit et des cours à marchandises où l,1 manipu­ 
lation des marchandises est déficitaire, la réforme de l'ex­ 
ploitation du trafic marchandises de détail et la réduction 
du nombre des ateliers d'entretien du matériel de traction 
et du matériel roulant en fonction de la mode rnisat ion de 
ceux-ci, 



4-XIV (1966-1967) N. 2 [ 22 l 

Meer speciaal wil de Minister daaromtrent de aandacht 
vest iqen op de proef die in vijf stations seclert 1 mei 1.1. 
loopt betreffencle de afschaffing van de controle van de 
reiz iqers aan de uitgang, Geeft dezc proef algehele voldoe­ 
ning, dan zullen maatre qelen op grotere schaal volgen in de 
loop van toekomend jaar. 
De mod ernisatie en de rationalisatie kunnen echter niet 

tot volwaardige en spoedige uitwerking worden gebracht 
indien de vereistc financieringsmiddelen niet tijdig ter 
beschikking wordcn gesteld. 

2°) Ecn tiveede obiectie] dat in het keder uan ecn indus­ 
tricel en commcrcieel behecr uan het spoorwegnct moct 
toorden nagestreefd, besteet et in de terieoenpolitiek a[ te 
stemmen op de cconomische urearlieid en een commercieel 
beleid te ooereti derwijze dat de ganse spoonuegapparatuur 
maximaal rendeert, 

De tijd van de mutualiteit tussen de ontvnnqsten uit de 
reiziqers- en (of) de goederentrafiek, evenals het alstem­ 
rnen van de tarieven op de waarde van het vervoerde pro­ 
duct (ad-valoremstelsel ) is definitief voorbij. 
Het enig criterium dat nu nog kan qclden is de kost­ 

prijs van de vervoerprestatic en het afstemmen van de ver­ 
voerprijs op die kostprijs. 

Zoals voor de structurerinq van het net, leidt ook dit 
objectief tot een rneer doorgedreven dif lerentiërinq met 
narrie in de tarieven. Omclat wij vergroeid z ij n met een 
oude traditie van strenge « gelijkbehandeling » wordt die 
nieuwe richting aan de tarievenpolitiek gegeven, niet altijd 
goed begrepen. Zij is nochtans volledig verantwoord, Het 
volstaat daarbij te bedenken dat wanneer de vaste exploi­ 
tatiekosten kunnen gespreid worden over ecn groter aantal 
trafickcenheden. de kostprijs per reiziqer-krn of per ton-km 
onmiddellijk daalt. 
Het toepassen van nieuwe tarif aire principes is hiervan 

het gevo,lg. 

De Minis ter citeert: 

- de inscbakeling ten titel van « eindlasten », van een 
bijdraqc van 2 F per uitgereikt biljct van l januari a.s. af: 

- de aanpassing op dezelf de datum van het zeer qoe d­ 
koop tarief der sociale abonnernenten, maar met ecn ver ho­ 
ging van het weddeplafond van de bedienden van 125 000 
tot I 50 000 F. 
- de rnaatregelen, vooralsnog allecn bedoeld ab proef, 

Ardennen in het voorbije zomerseizoen. Deze proef werd 
hernornen voor de duur van de jongste Kerst- en Nieuw­ 
jaarsvacantie; 
- de rnaatregel die evcnecns als proef lot het einde 

van 1966 werd getroffen, belreffende de verplaatsingen 
tijdens de stille uren op de lijnvakken Brussel-Denderleeuw 
en Brussel-W aver: 

- de hervorming inzake bevrachting van de stukqoe­ 
dercn waarvan recds enkele voorbcrcidendc maatregelen 
werdcn uitgevoerd, maa r die nu het voorwerp uitmaakt van 
een grondige studic welke toekomend jaar toepassinq zou 
kunnen vinden; 
- de maatreqelen die voor de volle wagenladingen sedert 
januuri jl. worden toeqepast aangaande de dek- 

king der cindlnsten door cen nanpassin q van de minimum­ 
prijs per wagen, de aanpassinq van de verhouding tusscn 
de prijs per ton voor vcrzcndinqen van 5 ton en dezelfde 
prijs voor verzendinqen van 20 ton, de annpassin q van de 
taksen voor de opcraties in de stations en de havens evcn­ 
als dcze voor hct rciniqcn van hcr matcriccl en voor de 
dounncformaltteiten: 

Le Ministre entend tout particulièrement at(irer l'atten­ 
tion sur les essais qui se déroulent dans cinq gares depuis 
le 1 '" mai dernier et gui portent sur la suppression du 
contrôle des voyageurs à la sortie. Si ces essais deviennent 
concluants, des mesures seront prises sur une q r.iudc 
échelle dans le courant de la nnéc prochaine. 

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

2°) Le deuxième objectif qu'il faut poursuivre en matière 
de gestion industrielle et commerciale du réseau [crrovinirc 
est de fnire concorder la politique tnri] aire aucc la vérité 
économique et de mener une politique commcrciolc centrée 
sur fr, rendement maximum de lenscmble de l'appareil ferro­ 
viaire. 

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

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

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

L'application de principes tarif aires nouveaux en est la 
conséquence, 

Le Ministre cite: 

- l'instauration, à titre de << charges finales», d'un sup­ 
plément de 2 F par billet délivré, à dater du J •·r janvier 
prochain; 

.- l'ajustement, à la même date, du tarif particulière­ 
ment modique des abonnements sociaux, assorti toutefois 
d'un relèvement du plafoud des traitements des employés. 
celui-ci étant porté de 125 000 à 150 000 F; 
- les mesures. instaurées jusqu'à présent à titre expé­ 

rimental, pour des déplacements d'un jour vers la côte et 
les Ardennes, au cours de la saison estivale passée. Cette 
expérience a été répétée durant les dernières vacances de 
Noël et de Nouvel An; 
- la mesure prise l'g,ilemenl i1 titre d'essai jusqu'à 

la fin de 1966 et qui rnncerne les déplacements pendant 
les heures creuses sur les tronçons Bruxcllcs-Dcndcrlccrro 
et Bruxelles-Wavre; 
- la réforme en matière de taxation de colis, dont 

quelques mesures préparatoires ont déjà été mises en exé­ 
cution, mais qui fait actuellement l'objet d'une étude appro­ 
fondie qui pourrait entrer en application l'année prochaine; 

- les mesures qui, à partir du I ''' janvier dernier sont 
appliquées pour les charges complètes et qui concernent l,1 
couverture des charges finales par l'adaptation du prix mini­ 
murn par wagon, l'adaption de la proportion entre le prix 
par tonne pour les expéditions de 5 tonnes et le même prix 
pour les expéditions de 20 tonnes, l'adaptation des taxes 
relatives aux opérations dans les gares et les port:; ,1in.-;i que 
celles qui s'appliquent au nettoyage du matériel cl aux 
formalités douanières: 
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- de revalorisatie van de tarieven van de met de water­ 
weg concurrerende trafiek ingevolge een oprrekkin q van de 
sedert 1926 onqcwijztqd Hebleven scheepvaartrechten (2 
et. pr>r t-km ). 

Butten hct tanfnir aspect, dient een dynarnisch corn mer­ 
cieel beleicl ook gericht te z ijn op cen optirnaal rendement 
van het spoorwegclomein. 

De aantrekkinqskracht uitgeoefend op een mogelijke 
klië:nte.le worclt. afgezien van de vervoerprijs, eveneens in 
de hand gewerkt cloor de gebodèn « service »- 

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

ln dat verband weze vermeld <lat de raad van beheer. 
zeer onlangs, principieel zijn instemming heeft betuigd 
met een totaal nieuwe visie voor een politiek op lange ter­ 
m ijn wat betreft de aanleg van parkings voor autovoertui­ 
gen. 
Zij bestaat erin de privé-sector te betrekken bij de oprich­ 

ting en de exploitatie van parkeerplaatsen in de nabijhcid 
van de stations der grote agglomeraties en in de aanleg van 
zogenaarnde parkeerstations aan de periferie van derge­ 
lijkc agglomeraties. Deze politiek past vollediq in het kader 
van de ontlasting van het weqverkeer in de grole agglome­ 
raties en van de valorisatie van hct openbaar vervoer. 
De prospectie waartoe zal wordcn overgegaan, zal moe­ 

ten aantonen of er kans bestaat tot praktische verwezenlij­ 
king van die nieuwe in uitz icht staande mogelijkheden. 

Y) Voorrang oerlencn tuin de begrippen van industrieel 
en commercioel bcheer uan het net. houdt terzelî der tijd 
een waarborg in voor de instnndhoudinq van het sociaal sin­ 
iun! Pait de echte spoorwegman .. 

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

De Regering zal dit speciaal en bij de wet van 1926 
vastgelegd statuur in stand houden. rriaar zi] meent. zoals in 
het verleden, te kunnen rekenen op de medewerking van 
allcn om het spoorwegprogramma uit te voeren. 

Zij wect dat dit voor het personeel sommige moeilijk­ 
hcden en onaangenaarnheden kan met zich brengen, doch 
het moet worden beklemtoond dat de inspanninq die wordt 
~1edaan orn to( een modern en aan zijn roi aangepast spoor­ 
weqnc! te komen. prccics voor de echte spoorwegman een 
waarborq zal zijn om verd cr aanspraak te kunnen rnaken 
op een statuut - ook in zijn concrete toepassingen - dat 
overcenstemt met zijn hoge beroepswaarde. 
Het is imrners geen wua nvoorate llin q te denken hoe dit 

statuut qeleidelijk aan zou afbrokkclcn of althans met 
srccds kleiner worclende overtuiging zou kunnen worclen 
vcrclcdiqd. wanueer men zou vaststellen dat de essentie zelf 
van de spoorweg - d.i, reizigers en qocdcrcn verplaatsen 
- st ilnan aan bctckcnis verlicsr omdat de gepaste hervor­ 
miuqs- en aanpassinq smnatr cqc lcn uitblevcn. 

Gclukkig zijn het pcrsonccl en de orqanisaties waarin 
hct vcrcniqd is, z ich hewust van de noodzakelijkheicl van 
de hervorming. D,it alles nier onverdeeld worrlt aanvaard, 
is hcqrijpclijk eu m cn sulijk. Doch het bcqrip is er en d aar­ 
om ook mag wordcn onderstrecpt dar de vereiste sociale 
bckonunornis aanwez iq is orn in nemeen overle.g met de 

- la revalorisation des tarifs du tr,1fic qui est en concur­ 
rence avec les transports par voie naviqablc, à la suite de 
l'augmentation des droits de naviqat ion restés inchangés 
depuis 1926 ( 2 et par t-lc,11). 

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

Abstraction faite du prix de transport, l'attrait qui 
s'exerce sur une clientèle possible est également favorisé 
par le « service » offert. 

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

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

Elles consistent à associer le secteur privé à b construc­ 
tion et à l'exploitation de parkings à proximité des gares 
des grandes ag9lomérations et à l'aménagement de gares à 
parkings à la périphérie de telles agglomérations_ Cette 
politique cadre parfaitement avec l'allègement du trafic 
routier dans les grandes agglomérations ainsi qu'avec la 
mise en valeur des transports publics- 

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

3°) L'octroi d'une priorité aux notions de gestion 
industrielle et commerciale du réseau constitue en même 
temps une garantie pour le maintien du siotut social du 
oériteble cheminot. 

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

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

Il n'ignore pas que cela peut entruiner certaines difficultés 
et certains désagréments pour le personnel. mais il convient 
de souligner que l'effort qu'il [audra consentir pour mettre 
sur pied un réseau ferroviaire moderne et approprié à son 
rôle, sera précisément pour les véritables cheminots une 
garantie du maintien d'un statut qui ,- dans ses applica­ 
tions concrètes égilkment - répond ~1 leur haute valeur 
professionnelle. 

Ce n'est, en effet, pas une illusion que de sima qiner que 
ce statut pourrait s'effriter progressivement ou que la 
défense de ce statut pourrai! se faire avec une conviction 
s'amenuisant à mesure qu'il serait constaté que la mission 
essentielle même des chemins de fer - c'est-à-dire le trans­ 
port des voyageurs et des marchandises - perd progressive­ 
ment sa signification en l'absence de mesures de réforme et 
d'adaptation. 
Heureusement. le personnel et les organisations aux­ 

quelles il est affilié est conscient de la nécessité de la 
réforme. Il est humainement compréhensible que tout ne soit 
pas admis en bloc, mais il y a de la compré hension et, dès 
lors, l'accent peut être mis sur l'existence du souci social 
requis pour limiter, dans toute la mesure du possible el" 
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erkende orqanisaties. de moeilijkhedcn en onaanqcnaam­ 
hed cn voor het pel'soneel in al de mate van het mogelijke 
en het redelijke te beperken. 

Die moelijkheden en onaanqenaarnhcden vloeien voort 
uit de ouverrnindcrde Inkrirnpinq van de personeelskaders 
die voor dit jaar en ook voor toekomend jaar is geprogram­ 
meerd. Die evolutie is irnrncrs hct uiteindelijk onafwendbaar 
gevolg van aile getroffen mode rnisatie- en rationalisatie­ 
maatregelen. Er werd rceds aangetoond dat ter zake oprner­ 
kelijke resultaten werden bereikt. 

Anderzljds heeft de wil tot instandbouding van de mate­ 
riéle toestand van de spoorwegman zich andermaal veruit­ 
wendigd in de laatste sociale programmatie. Het spoor­ 
wegpersoneel en de gepensioneerden hebben dit jaar geno­ 
ten van de voor het Staatspersoneel besliste programmatie 
en dat zal ook zo zijn in 1967. Het krediet dat op de begro­ 
ting voor Verkeerswezen is uitgetrokken onder her artikel 
« bijdrage tot het evenwicht van de exploitatierekening », 
zegge l 419 miljoen, is besternd om deze sociale program­ 
matie te financieren. 
W at de verzekering-g~zondheidszorgen van het perse­ 

neel in actieve dienst. de qepensloncerden en hun Iamilie­ 
leden betreft, dcze sociale prestatie wordt verstrekt via 
de Kas der Sociale Werken die uitsluitend gespijsd werd, 
tot en met het dienstjaar I 964, met een bijdrage van de 
N. M. B. S. zelf, van de personeelsleden en van de qepen­ 
sioneerden, 
Voor l 965 kwam daar een Staatskrediet bij orn­ 

dat die Kas, ingevolge de wet van 9 augustus 1963, niet 
mecr het evenwicht van haar jaarlijkse rekening kon verze­ 
keren. 
Voor 1966 en 1967 is dat Staatskrediet door de Regering 

niet meer opnieuw uitgetrokken geworden. Het onderzoek 
van de kwestie is opgedragen aan een werkgroep die 

. eerlang zijn verslag zal indiennen. 

c) Het werkproqmmmn inzeke meutreqelen die buiten 
de beooeqdhcid van de spoouoeqoverheid onllen . 

Om uiting te geven aan haar overtuiging dat het spoor­ 
wegprobleem niet enkel op te lossen is binnen de grenzen 
van de Nationale Maatschappij zelf, heeft de Regering 
ook reeds maatregelen geprograrnmeerd die bij de alqe­ 
mene vervoerpolitiek aansluiten en die zij bij voorrang 
wenst te z icn nemen omdat zij van overwegcnd belang z ijn. 
Het betreft de norrnalisatie van de spoorwegrekcningen 

en de egalisatie inzake infrastructuurlasten. 

De Minister herinncrt eraan dat de normnlisetie Pan de 
spoorioeqrckcninoen ccn driedubbel docl heclt. namelijk : 

- klaarheid te brengen in de lasten. vcrplichtingen en 
discriminaties die de spoorweqexploitatie alleen te dragen 
heeft: 
- de Financiële sanerinq van de spoorweg te verwezen­ 

lijken en zijn Iinanciéle autonomie te herstellen door de neu­ 
trallsat!e van die Iastcn. verplichtingen en discriminaties; 
- ten slotrc, de concurrentiêle positie van de spoorweg 

op de vervoermarkt in zijn ware gedaante te plaatsen, 

Men weet reeds dat dit probleem bcstudeerd werd dcor 
ecn werkg-roep die haar verslag in rnei 1965 heeft neer­ 
gelegd. 

Welnu, in dat verband werd volgend werkprogramma 
vastqcleqd : 

- Oit verslaq wordt eerst besproken door de Ministers 
van Begroting, van Financiën en van Verkeerswezen. Deze 
besprckinqen zijn aanqcvat: 

en accord avec les orqarusations reconnues, les difl icuh c s 
et les désagréments pour le personnel. 

Ces difficultés et ces désagréments résultent de la réduc­ 
tion constante des cadres du personnel. programmée pour 
cette année et pour l'année prochaine. Cette évolution est, 
en fait. la conséquence finale et inéluctable de toutes les 
mesures de modernisation et de rationalisation prises il ce 
jour. Les résultats remarquables obtenus en la mat ière onl 
déjà été mis en lumière. 
D'autre part. la volonté de sauvegarder la situation maté­ 

rielle: du cheminot s'est exprimée: une fois de plus dans 
la dernière programmation sociale. Le personnel des chemins 
de fer et les pensionnés ont bénéficié. cette année, de la 
programmation décidée pour le personnel de l'Etat; il en 
sera de même en 1967. Le crédit inscrit au budget· des 
Communications à l'article « contribution de l'Etat à l'équi­ 
libre du compte d'exploitation», en l'occurrence 1 419 mil­ 
lions. est destiné à financer cette programmation sociale. 

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

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

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

c) Le progi-amme de traoni! en ce qui concerne les mesu­ 
res échappant il la compétence de la direction des chemins 
de fer. 

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

Il s'agit de la normalisation des comptes des chemins de 
fer e:t de régalisation en matière de charges din lrnstruc­ 
ture, 

Le Ministre rappelle que la normalisation des comptes des 
chemins de {cr a un but triple, en l'occurrence : 

- préciser les charges, les obliqations et les discrimi­ 
nations que seule l'exploitation des chemins de fer doit 
supporter; 
- réaliser l'assainissement financier des chemins de fer 

et rétablir son autonomie financière par b neutralisation de 
ces charqcs, obligations et. discriminations: 
- enfin, mettre en lumière la véritable position concur­ 

rentielle des chemins de fer sur le marché du transport. 

N11l n'ignore encore que ce problème a élé étudié pal' 1111 
groupe de travail qui a déposé son l'apport au mois de 
mai 1965. 

Le pro9ra111me de t ravail suivant a été élaboré 

Le rapport est examiné d'abord par les Ministres 
du Budnet, des Finances et des Communications. Cet exa­ 
men a commencé; 
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- Vervolgens bepaalt de Mlnlsterraad zijn standpunt. 
Hel verslag van de werkgroep wordt nadien voor publicatie 
vrijgegeven; 
- De normalisat ie van de spoorwegrekeningen krijgt 

toepassinq voor het opmaken van de begroting voor 1968. 

T'en aanzien van dit werkprogramma zal de Ministerraad 
positie moeten k ie zen t:en laatste in Iebruari-maart van 
dit jaar: het verslag zal kort nadien kunnen worden vrij­ 
gegeven. 

Bovendien zal overeenkomstig een beslissing van de 
Ministerraad van de E. E. G., de normalisatie van de 
spoorwegrekeningen in de zes lidstaten rnoeten verwezen­ 
lijkt zijn ten laatste per l januari 1969. 
Een tweede punt van uiterrnate groot belang voor de 

algemene vervoeroolitiek is de egalisiltic van de injmstruc­ 
tuurlosten. Ook dit probleem is in de schoot van de E.E.G. 
aanqepakt geworden. 
Egalisatie van de infrastructuurlasten betekent <lat aile 

vervoertakken op een voet van gelijkheid worden geplaatst 
betreHende de inlastneming van de infrastructuurkosten die 
zij zowel inzake bedienin\:J, onderhoud, vernieuwing ais 
aanleq veroorzaken. 

In beginsel wordt thans praktisch algemeen aanvaard dat 
de infrastructuurkosten van een bcpaalde vervoertak ten 
laste van de gebruikers moeten worden gelegd volgens het 
qebruik dat zi] van de infrastructuur hebben. 
Oit probleem is uiterrnate delikaat. complex en bclanq­ 

rijk. Men bedenke hierbij dat, niet ten onrechte overigens, 
de weggebruikers beweren reeds bij te dragen tot de dck­ 
king van hun infrastructuurlasten. Behalve voor de spoor­ 
weg, is er vcrvolgens het totaal gebrek aan een noodzakelijk 
overzicht van het geheel der infrastructuurlasten voor de 
weg en de binnenvaart. Oie lastcn zijn imrners verspreid, 
niet alleen over de 'verschillende begrotingen van de cen­ 
trale besturen; maar ook opqenomen in die van de gemeen­ 
teli jke en provinciale overheden. Er is ten slotre nog het 
problcem te weten op welke wijze de doorrekening aan de 
gebruikers praktisch kan worden vcrwezenlijkt. 

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

• • • 
Besluit : 

Er zijn voldoende elementen aanwezig om in volle obiec­ 
tiviteit te crkeunen dat de spoorweg nog lang niet afge­ 
daan heeft : in de toekomst liggen voldoende gunstige fac­ 
torcn besloten om z e. met de nieuwe opvatting over de 
spoorweguitbouw, met optimisme teqemoet te zien. 

V raqen en antwoorden. 

Financiële problemen en Staatstussenkomsten. 

Vrnag 11'" 1. ~ Rcntnbilitcit. 

Volgens de Minister is een van de objectieven van 
ecn alqemcen vervoerbeleid het verzekeren van de ren­ 
tabiliteit van de vervoerondernemingen en derhalve gaat 
hct nier verder op aan die ondernemingen, en meer bepaald 

Le Conseil des Ministres arrête sa position. 
La publication du rapport du groupe de travail est ensuite 
autorisée; 
- La normalisation des comptes des chemins de fer est 

mise en application en vue de J' établissement du budget pour 
1968. 

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

En outre, conformément à une décision du Conseil des 
Ministres de i,1 C:. E. E., la normalisation des comptes des 
chemins de fer devra être réalisée dans les six Etats mem­ 
bres au 1·01 janvier 1969 au plus tard. 

L'égalisation des charges d'inlrestructure constitue un 
second point d'importance exceptionnelle pour la politique 
générale des transports. Ce problème èt également été abordé 
au sein de la C.E.E. 

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

tuelle, les dépenses d'infrastructure d'un mode de transport 
déterminé doivent être mises à charge des usagers selon 
l'utilisation qu'ils font de l'infrastructure. 

Ce problème est extrêmement délicat, complexe et impor­ 
tant. Les usagers de la route prétendent, avec raison d'ail­ 
leurs, qu'ils contribuent déjà à la couverture des charges 
d'infrastructure. Il y a ensuite le fait qu'un aperçu global 
indispensable des charges d'infrastructure pour les trans­ 
ports par route et par voie navigable fait totalement défaut; 
seuls les chemins de fer font exception à cette règle. En 
effet, ces charges sont disséminées non seulement entre les 
divers budgets des administrations centrales, mais elles qrè­ 
vent également les budgets des autorités communales et pro­ 
vinciales. Il y a enfin la question de savoir comment l'impu­ 
tation de ces frais aux utilisateurs pourra être pratiquement 
réalisée. 
Un gro11pe de travail mixte des Communications et des 

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

• * • 

Conclusion 

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

Questions et réponses. 

Problèmes financiers et interventions de l'Etat. 

Question 11" J. - Rentabilité. 

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

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

Antwoord: 

Er client aan herinnei d te worden dat in het verleden de 
spoorweg beschouwd werd als een middcl om een aantal 
doelcinden van sociale of economische aard te verwezen­ 
lijken. Zo heeft men prijsverminderingen toegekend aan 
oorloqsmvalldcn. oud-str ijders, kinderrijke gezinnen, enz., 
waarbij een doel werd nagestreefd, met narne die burgers 
te belonen voor bepaalde verdiensten die zij hebben ver­ 
worven, dat evenwel totaal vreernd is aan de vervoerpr es­ 
tarie ais dusdanig. Zo niet men ook dat de N. M. B. S. 
verder installaties moet in dienst houden ten behoeve van 
de Landsverdediging, rnaar die voor de maatschappij geen 
cnkel nut meer hebben. Zo niet men nog dat die rnaat­ 
schappij genoegen rnoet nernen met tariefmaatregelen uit­ 
sluitend ingegeven door redenen van internationaal belanq 
en samenwerking. 
Het zijn al die prestaties welke de spoorwegexploitatie 

moet dragen, die uiteindelijk ook haar Hnanciële uitkomsten 
beïnv loeden. 

Dergelijke politiek was in het verleden begrijpelijk, om 
reden dat de spoorweg over een Ieitelijk vervoermonopolie 
beschikte. Maar, in de huidige omstandigheden van een 
concurrcntiële markt, kunnen dergelijke lasten en verplich­ 
tingen niet rneer op een vervoeronderneming worden gelegd 
omdat men dcze onderneming aldus belast met prestaties 
die onvoldoende worden vergoed en die dus haar renta­ 
bilitcit in het gedrang brengen. 

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

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

Vraag n' 2. - Bijlcredicten 1966. 

Een ·lid wenst te vernemen welke de vicr posten zijn 
waarvoor in 1966 een bijkrcdiet is rnoetcn uitgetrokken 
worden 0111 de oorspronkelijke kredieten aan te passen aan 
de werkelijke trafiek of aa n de wcrkelijkc uitgave. 

Antwoord: 

Deze 4 posten z ijn : 

1) tussenkomst in de tar ie lvcrrmndertnqcn 
ai\n bcvoordeelde rciziqc rs . . . . . . . . . . .. 

2) tussenkomst in de gemcenschappelijke 
installutics met andcre vcrvocrtakkcn ( weg 
en watcrwcq ) .. . . .. . .. .. . . .. .. . 

3) verqocdinq voor de pcnslocnbomflcatics 
a,111 uqcnt cn-oorloqsinvalidcn en gelijkgc-· 
stcldcn . 

4) Intcrcstlast van de clectriflcctieleninqen 

12, l miljoen 

9,0 miljoen 

13,2 miljoen 
23,4 miljocn 

57,7 miljocn 

S. N. C.B., des prestation qui débordent du cadre de leur 
gestion. 
Un membre aimerait savoir. en cc qui concerne la 

S. N. C.B. quelles sont les prcstauons concrètes visées de 
la sorte. 

Réponse: 

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

des chemins de ter viennent finalement grever aussi ses 
résultats financiers. 
Une telle politique était compréhensible dans le passé, 

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

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

C'est dans cet esprit que le Gouvernement envisage la 
rentabilité de ]' entreprise de transport. 

Question 11° 2. ~ Crédits supplémentaires pour 1966, 

Un membre désire savoir quels sont les quatre postes 
pour lesquels, en 1966, un crédit supplémentaires a dû être 
inscrit en vue d'adapter lei; crédits initiaux il b nialiU'. du 
trafic et des dépenses. 

Réponse: 

Ces quatre postes sont: 

1) intervention dans les réductions tarifaires 
aux voyageurs privilégiés 

2) intervention clans les installations com­ 
munes à d'autres secteurs de transport 
( route et voies hydrauliques) . 

3) indemnité' pour bonilications de pensions 
aux agents invalides de guerre et assi- 
milés . 

4) Charges d'Intérèts des emprunts en vue 
de ]' électrification . .. , .. .. . . .. .. . 

12, 1 millions 

9,0 millions 

13,2 millions 

23.4 millions 
------- ----- 
57,7 millions 
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Vraag n' 3. - Berekeninq uan de Stuetsverqoeding poor 
opgelegcle lasten, oecplichtinqen en discriminnties. 

In zijn inleidende uiteenzetting heeft de Minister gezegd 
dat, voor 1967. de vergoedingen door de Staat aan de 
N. M. B. S. toegekend voor de lasten, verplichtingen en dis­ 
crirninaties die z ij draagt, opnieuw berekend werden vol­ 
gens de formules die van toepassinq warcn in 1959. 
Een lid vraaqt welke die formules z ijn. 
Een ander !id wensr het detail te kennen van <le lastcn, 

verplichtingen en cliscriminaties die alleen op de spoorweq­ 
exploitatie drukken. 

Anuooord , 

1) Sociale ebonnementen. 

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

faire ontvangsten a f te trekken van· de voorziene uitgave 
berekend door de specifieke koslprijs per reiziger-km te 
vermenigvuldigen met de voorziene tra liek. 

2) Schoolnbonnementen, 

Zoals voor de sociale abonnementen. 

3) Verminderingcn aan bevoordcelde reiziqers. 

De compensatie is gelijk aan 50 % van de ontvanqstder­ 
ving voortvloeiend uit het verschil in prijs tussen het ge­ 
woon biljet en het biljet met vermindering verrekend vol­ 
gens de werkelijke trafiek die met steekproeven ( tweemaal 
per jaar ) wordt bepaald. 

4) Excedenteiie pensioenlnst. 

Men zal z ich hennneren dat ingevolge de wet van 1926 
aan de Maatschappij een zware pensioenlast werd opqe­ 
legd. 
De Staatstussenkomst wordt berekend volgens een for­ 

mule die de excedentairc pensioenlast ten opzichte van 
een norrnaal effectief gepensioneerden bepaalt. Deze bere­ 
kening geschiedt afzonderlijk voor de rustpensioenen en 
voor de overlevinqspcnsioenen, 

5) tVedde- en pensioenbonijiceties. 

De vergoeding is gelijk aan de werkelijke geregistreerde 
uitqave. 

6) l ntcres! uan de electriiicatieleninqen, 

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

7) Gemccnscbepneliikc inst allaties met endere oerooer­ 
t akken. ( Bv. overwegen). 

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

\/r,lil!J 11' -/, - Eindlcstcn in !id rciziqcrsverkcc«, 

Welk e is de vernntwoording van de maat rcqe! inz ake 
etndlastcn die zijn veru itwcndiqinq vindt in het toevoeqen 
van ccn hedraq van 2 F aan de pri]s van de biljetten met 
ing,mg vc111 I januari 1.l. ? 

Question n° 3. - Calcul de l'indem.iit.ntion de l'Etnt 
pour les charges, obligctfions et discriminations impo.~écs. 

Dans son exposé introductif, le Ministre a précisé que, 
pour l'année. 1967, les indemnités accordées par l'Etat à la 
S. N. C. B. pour les charges. oblig<1tions et descriminations 
supportées par celle-ci avaient été recalculées suivant les 
formules qui étaient d'application en 1959. 
Un membre demande quelles sont ces formules. 
Un autre membre désire connaître des détails an sujet 

des charges, obliqations et discriminations qui grèvent uni­ 
quement l'exploitation des chemins de fer. 

Réponse 

1 ) Abonnements sociaux. 

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

recettes tarifaires escomptées de la dépense prévue, calcu lêe 
en multipliant le prix de revient spécifique par voyaqeur­ 
kilomètre par le trafic prévu. 

2) /sbormernents scolaires. 

Formule identique à celle des abonnements sociaux. 

3) RédHctions en f avezrr de uoyagrnrs priuilé[Jiés. 
La compensation est égale à 50 % du manque à gagner 

résultant de la différence de prix entre le billet ordinaire et 
le billet à tarif réduit. ventilé sur le trafic réel détcrrninè 
par sondage (deux fois l'an). 

4) Charge excédentaire en matière de pensions. 

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

L'intervention de l'Etat est calculée, suivant une formule 
qui détermine la charqe excédentaire en matière de pensions 
par rapport à un effectif normal de pensionnés. Ce calcul 
est fait séparément pour les pensions de retraite et pour les 
pensions de survie. 

5) Bonifications de irsitetnent e{' de pension. 

L'indemnité est éqale à la dépense réelle enreqistrée. 

6) Intérêt des emprunts émis en uue de /'électri[ication. 

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

7) Installations cormmtnes à. d'autres secteurs de. trans­ 
port ( p. ex. passages à niveau}. 

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

Cuiestion n° 4. - Charges finales du trniic [.>0_[/ilf7er1r:,;. 

Quelle est la justification de la mesure prise sur le plan 
des charges finales et se concrétisant p,11' l'addition d'un 
montant de 2 F au prix des billets, à partir du 1 ••· janvier 
dernier? 
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A11t1voord: 

De eindlasten in hct reizigersverkeer z ijn de uitgaven van 
de stations: verwarming, verlichting, bedicnin q re iniqinq . 
enz. 
Het bedrag van 2 F is een bijdrage in dcz e kosten. Het 

is van l januari 1.1. af gevoegd geworden bij de biljetten 
omdat de prestaties voor deze vervoertitels groter zijn dan 
b.v. voor de abonnementen, waarvoor slcchts een prestatie 
om de maand vcreist is. 

Vrnag n' 5, - De pcndclbcweging en hct [inanciccl 
tek ort Pan de N. M. B. S. 

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

Volgens een recente studic van Sodegec over de Dcnder­ 
streek, door het Minlsterie van Openbare Werken uitqe­ 
geven. betekent de pendelbeweging uit de Dcndersrreck 
alleen voor de rnaarschappij een ver lies van ca. 600 mil­ 
joen F per jaar (blz. 39). 

Is dit een algemene vaststelling ? 
Zijn die berekeningen verantwoord ? 
W elke maatregelen overweegt het Departernent om der­ 

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

door gunsttarieven? Werkt men daardoor een voor 's lands 
economie nadeltqc en overdreven conccntratie in grote ste­ 
den, niet in de hand, en dit ten nadele van de inspanningen 
die in de zgn. ontwikkelinqsqcwesten tot vestiging en uit­ 
breiding van de werkgelegenheid ter plaatse wordeu gele­ 
verd? 

Dezelfcle studie ( blz. 39) spreekt zich uit voor het ver­ 
leggen van het z uidelijk tracé Teralfene-Ninove, met de 
bedoeling het z uiden van de Dendervallei vlugger met 
Brussel te verbinden en Denderleeuw gedeeltelijk te ont­ 
lasten. 
Wat denkt de Minister daarover ? 
Laatste vraag : is het nog moqelijk. verkeers-technisch 

qez ien, het pendelen op te voere n ? Is men niet tot een satu­ 
rat.iepuut gekomen ? Zo nier, welk besluit moet daaruit 
wordcn getrokken ? 

Aritwoord: 

Het vervoer van de pendelaars per spoor omheen de 
grote agglomeraties wordt gekenmerkt door z eer belanq­ 
rijke verkecrsspitsen qed urcnde z eer beperkte tijdruimten 
's morgens en 's avonds en, rneer en mcer. alleen tijdens vij l 
daqcn per week. 

Deze dienst verplicht de exploitant ertoe uitgebreide 
installaties en overvloediq rnaterieel in goede staat te bewa­ 
ren die slechts qebruikt worden gedurende een zeer beperkte 
t ijdsduur. Dit is ook hct qcval voor het bedieningspersoneel. 
vooral scderr de sociale wettcn de omvang van de prestaties 
zodanig beperkt hebben dat een bediende in dienst op het 
spitsuur · s morqcns, nier rueer h erbenur mag worden op 
ltet spit suu r 's avonds. 

De kostprijs van ee n dergelijke bediening voor een cnder­ 
neming wnaraan de concurrentie datgene heeft ontnomen 
wat vroeger clcmeuten ter compensatie betekende ( winst­ 
~1evende vervocrcn zowcl van reiziqers - overqcqaan naar 
de auto - , als v,111 goederen -- afgenomcn door de vracht- 

Réponse: 

Ce sont les dépenses rclarivcs aux qarc s : chauffage, 
éclairage, service, nettoyage, etc., qui constituent les charges 
finales du trafic voyaqcurs, 

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

Question n" 5. - Le mouPemcnt de ruinette quotidienne 
des treoeillcius et le déf ici/ financier de la S. N. C. B. 

Quelle est l'incidence du mouvement de navette quoti­ 
dienne des travailleurs vers Bruxelles sur le compte de 
pertes et profits de la Société nationale des Chemins de 
Fer belges? 

Selon une étude récente de la Sodegec sur la région de la 
Dendre, éditée par ,le Ministère des Travaux publics, le 
mouvement de navette quotidienne des travailleurs de la 
région de la Dendre entraîne, ii lui seul, pour la société, 
une perte d'environ 600 millions de francs par an (page 39). 
Cette constatation a-t-elle une valeur générale ? 
Ces calculs sont-ils fondés 7 
Quelles mesures le Département cnvisaqe-t-il pour limiter 

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

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

La même étude (p. 39) se prononce en faveur du déplace­ 
ment du tracé sud Teralfene-Ninove, afin d'abréger la 
durée de la liaison entre le sud de la vallée de la Dendre 
et Bruxelles et de désencombrer partiellement la ligne de 
Denderleeuw. 
Qu'en pense le Ministre? 
Dernière question : est-il possible, du point de vue de 

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

Réponse: 

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

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

Le prix de revient d'un tel service est devenu tellement 
élevé pour une entreprise, privée par la concurrence de ce 
qui constituait auparavant des éléments de compensation 
(transports à titre lucratif tant de voyageurs, usant 
actuellement d'autos, que de marchandises, transportées 
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auto of de watcrweg), ligt zodanig hoog dat, indien zijn 
tegenwaarde aan de kliëntele zou worden opqeleqd, deze 
prijs bij gebrek aa n wegoplossingen (trouwens opgegeven 
door de mecst vooruitstrevende laudeu zoals de V. S. A.) 
e en werk elijke hinder zou veroorzaken in de ont wikkeling 
van de economic. 

Oit is de rcden waarorn de toepassing van tarieven die 
onder de kostprijs liggen gerechtvaardigd is. waarbij het 
verschil natuurlijk dcor subsidiën aan de N. M. B. S. client 
le worden qecornpeuseerd. 

De vervoerindustr ie hegunstigt de bewegingen der peu­ 
delaars nier. Deze toestand is een gevolg van de econo­ 
mische polttiek die zich nochtans inspant om de werkgele­ 
qenheid te scheppcn daar waar de werkkrachten 1 e vinden 
z ijn. rnaar daarin slechts in beperkte mate slaagt, qezien de 
werknemers meestal buitcn hun werkplaats wensen te 
wonen. Overal ter wereld stelt men dan ook een intensive­ 
ring van de bcweging der pendelaars vast omheen de grole 
centra. 

Als antwoord op de laatste vraag van het achtbaar lid kan 
men zeggen dat het t echnisch gezien mogelijk is het verkeer 
der pendelaars op te voeren, en dat in vele qevallen de 
meest economische oplossing, zonier voor de N. M. B. S., 
dan toch voor de gemeenschap, het spoor is, dat hee! wat 
minder belemmering oplevert dan de weg - hetgeen van 
belang is in zones waar de waarde van de grond bijzonder 
hoog is - , en dat in het hart van de steden doordringt 
zonder enig probleern. noch van menging met het plaatsclijk 
verkeer, noch van parking der voertuiqen. die dank zij het 
spoor in de buitènwijken kunnen achrerqelaten worden. 

Men kan zelfs hopen dat in een bepaaldc loekomst de 
spoorweg mcer en rneer geautom;itiseerd zal z ij n, wat een 
gunstige invloed zal uitoefenen op de personeelsuitqaven 
en op de kostprijzeu. 

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

Vnw9 n' l. - Net en pcrsoneelssterkte, 

Zou de Mmistc r de volgende inlichtingen voor de dicnst­ 
jar en 19-15. 1950, 1955, 1960 en 1965 willen verstrekken 1 

l" Het aantal km spoor: 
2" 1-Iet aantal stations. haltes, stopplaatscn niet bedicnde 

sropplaatscn. 
3" Het aant al in dienst zijncle personeelsleden. 
1" Het aant a l rustpcnsioe nen, weduwenpensioenen, we­ 

zcnpensiocucn. 
5" Hct aa nral bcdrcndc goedercnparkP.n. 
6" I kt aautal werkplaatscn en dcpots voor matericcl 

Antwoord: 

I" lIct aant al km spoor voor de vcrschillcnde gevraagde 
j.ueu bcdr.iaqt : 

présentement par camion ou par bateau fluvial). que St la 
clientèle se voyait imposer la contrevaleur de ces élémrnts. 
ce prix de revient serait, en l'absence de toute solution de 
transport par route (solution d'ailleurs ahandonnéc par les 
pays les plus proqressrstcs, 1 els que les Et ars-Llnis d'Amé­ 
rique), une véritable entrave au développement de l'écono­ 
mie. 
Telle est hi raison justifiant l'appltcat ion <le tarifs qui se. 

situent en dessous du prix de revient. la différence devant 
évidemment être compensée par des subsides à la S. N. C.B. 

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

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

Il est même permis d'espérer que, dans un avenir déter­ 
miné, le chemin de fer sera de plus en plus automatisé, ce 
qui exercera une influence favorable sur les dépenses de 
personnel et les prix de revient. 

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

Question 11" 1. - Réseau et effectifs. 

Le Ministre voudrait-il fournir les rensciqncmcnts sui­ 
vants pour les exercices 1945, 1950, 1955, 1960 et 1965 : 

1 ° le nombre de km de voies; 
2° le nombre de t1are.s, de haltes, de points d'arrêt, de 

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

ves, de pensions d'orphelins; 
5° le nombre de cours A marchandises desservies; 
6° le nombre d'ateliers et de dépôts <le matériel. 

Réponse: 

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

Hoofd- l:lijkomcnde Voies Voks 
Iijucn lrjncn Totaal principales accessoires Tot,,! 
-· - - - - - 

I 9·15 ... •·· 7 741,1 km 5 436,2 km 13 177,.1 km 1945 ... ... •·· 7741.1 km 5136,2 km 13 177,3 k111 
1950 ·•· •·· 7 806.0 km 5 361.0 km 13 167,0 km 1950 ............ 7 806,0 km 5 361,0 km B 167,0 km 
1955 7 658.5 km 5 249.6 km 12 908,l km 1955 ... ...... 7 658,5 km 5 249,6 km 12 908,l km 
1960 ... ï37!.0km 5 025,1 km 12 396,l km 1960 . 7 371,0 km 5 025,1 km 12 396, l km 
1965 ...... 7177,1 km 4 660.5 km 11 787,6 km 1965 ... 7127,1km 4 660,5 km 11 787,6 km 
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1945 1950 1955 1960 1965 

Stat1uns 748 670 616 579 G<trc:--.. 

Haltes 
afgcschaft na de oorlog 1910-1945 

supprimées après la aucrrc 1910-1 \HS 
Haltes. 

Stopplaatsen .. 

Nict bcdicnde stopplaatsen 

Points d'arrêt. 
397 .3.37 

69 

247 

51 

233 

38 

223 Points cl' urrët non desservis. 

3" en 4° 3" et 4" 

op 31 decembcr - au 31 décembre 

\945 1950 1955 1960 1965 
, __ 

Aantul : Nombre: 

personcc lslcden in actieve dtcnst : ,......... daqcnts en activité de service; 

statutaire ... '" ... 76 909 76 548 71 888 65 259 57 800 statutaires . 

nict-statutaire ... ... . ..... 24 558 11 203 5 205 3010 2 065 non statutaires . 
__ i ___ 

! 
101 467 87 751 77 093 68 269 59 &65 

rustpensiocnen 35 070 43 635 46 905 44 901 40 522 - de pensions de retraite; 

wcduwcnpcnsiocnen 22 792 25 039 27 753 30 359 32 438 -· de pensions de survie; 

- wezen pensioencn , . , 157 554 440 389 401 - de pensions d'orphelin. 

.5" 1 5" 

1945 1950 i 1955 1960 1 1965 
1 

1 i 

Luadplaatscu ...... ,, .......... 1 120 I l !3 1 076 1 005 784 Points de d}~ngcment. 

6" 1 Ô" 

1945 1950 1955 1960 1965 

Centrale wcrkplaarscu voor het tua- 
tcricr-l ...... 7 7 7 6 6 Ateliers centraux du m.uèrlel. 

B.1.:.1nwcrkpl.Jêltse11 voor nituiqcn eu Atelier, de ligne des voitures et 
SJ)OOl'\\".lUt'flS 25 23 17 16 13 waqons. 

Spuorwe~1pl;:wtscn ... '" ...... 3 3 3 3 3 Ateliers de la voie. 

vVerkpl<1<1ts en dcpot van de clec- Atelier et dépôt de l'électricité et de 
tricitcit en van de siqnalisatic 1 1 l 1 1 la siqnalisnticn. 

Dcpot van hct Spoor 1 1 1 l 1 Dépôt de 1~ voie. 

Locomotic Idcpct ... 65 59 51 37 22 Dépôts de locomotives. 
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Vraag n' 2. - Administrotieve orga11isatic. 

Overwecqr de N. M. G. S. de sn rue nsmeltin q van de nu 
bestaande din>clit'.s? 

Antwoonl: 

Hel antwoord luidt ont kenncnd. 

Vraag n' 3. - Al,qcmccn bclcid uan de N. M. B. S. 

Onder de vorige reqerinq heeft men vcel gesproken over 
een sanerinqsptan voor de N. M. B. S. dat door de toen­ 
malige minister ontworpr n was, 

Door de val van de Regerinçr is dat plan niet aan her 
Parlement overgelegd. 

Hecft de lvlinister hnnis gekregen van dat document 
toen hij de leiding Vi111 het Departeruent overnarn ? 
Zo ja, is het clan niet mogelijk de grote lijuen van dat 

sanerinqsplan te vernerneu '/ 
Zoniet, wat gewordt er van dat document? 

Antwoord: 

De vorige minister had inderdaad cen plan voor de 
N. M. B. S. voorbcreid, dat echter. op het oqenblik dat de 
vorige regerinçJ ontslagnernend was, nog niet door de 
bevoegde r eqerinqsin stanties was besproken geworden. 

Overeenkomstig de regeringsverklaring van maart 1966, 
heeft de Minister zelf een programrn;; van spoorweqbeleid 
uitgewerkt, uitgaande van het beginsel dat de oplossing 
van het spoorwegprobleem niet uusluitend moet worden 
gezocht binnen het enge kader van de N. M. B. S. Zl'II, 
maar ook en vooral afhangt van de uitwerking van een 
coherent algemeen vervoerbeleid. 

Dit programma werd door het Minist ertecl Comité voor 
Economische en Sociale Coôrdinatie op l 9 okrober l 966 
aar1genomen. Een groo(· dcel van de hierbove n staande 
inleidende uiteemetting is daaraan gewijd. 

'l'en slotte worden elk jaar concrete uitvoerinqsproqrurn­ 
ma's opgestelc!, ten einde de wer kelijke toestand op het 
gebied van de feiten zowel als op dat van de rcsu ltar en van 
dichthij te volgen. 

Vrnag n" 4, - Elcctri{icnticprogr,1,11111a. 

ln verband met de elcct nlicat.e van het spoorwegnet 
heeft een lid de vr,109 qcsteld of het. in qcval van econo­ 
mische, staqnati«, nict aangewezen zou zijn de sturlie van 
mogelijke nieuwc electrificerinqen aan te vattcn om de be­ 
schikbare arbe idskrachtcn te bcnutren. 

Antwoord: 

De studie van de moderniscrinq van het spoorweqnet 
moet bij voorran\) afgestemd worden op specif iekc spoor­ 
wcqcconomische en -tcchntsche molicven. Overwegingen 
die vrccind zij n aan de ac opt ick. kunncn maar in zeer uit­ 
zonder lijke omstandtqhcden worden inqcroepeu. 

In hct progn1rnma van nlgemenc en spoorweqpolitiek dar 
door de huid iqc Pegeri11~1 wcrd aanvaard. is ovcriqens 
bcklcmt ooud dut dl.' Invcstcrinqcn in hct vernier econornisch 
vcrant woord 111ol'tt'11 ::ijn. ' 

Question n" 2. - OriJanisafion nd ministrntiuc. 

La S. N. C. B. envisage-t-elle la fusion des directions 
nrt u e.llement e ,ist·mnes ? 

La réponse à celle question est négative. 

Question n" 3. - Politique générale de fo S. N. C.B. 

Sous le Gouvernement précédent, on a beaucoup parlé 
d'un plan d'assainissement intéressant la S. N. C.B .. mis 
<111 point par le ministre de l'époque. 
Par suite de la chute de ce gouvernement. ce plan n'a 

pils été présenté au Parlement. 
Le Ministre a-t-il été: saisi de ce document lorsqu'il a 

repris la direction du Département ? 
Dans l'affirmative, ne serait-il pas possible de cormnîtrc 

les grandes lignes de ce plan d 'assainissement ? 
Dans la négative. quel sort n été fait à ce document 7 

Réponse: 

Le prédécesseur du Ministre avait, en effet. préparé un 
plan relatif à h1 S. N, C. B., mais au moment de la démis­ 
sion du gouvernement prûcédent. il n'avait pas encore été 
discuté par les instances gouvernementales compétentes. 

Conformément à la déclaration gouvernementale de mars 
1966, le Ministre a établi lui-même un proqrarn me de poli­ 
tique ferroviaire, conçu en fonction de l'option fondamen­ 
tale en vertu de laquelle la solution du problème considéré 
ne peut être recherchée exclusivement dans le cadre étroit 
de la S. N. C. B. comme telle, mais relève aussi. et même en 
ordre principal, de la réalisation d'une politique générale 
cohérente en matière de transports. 

Ce programme a été admis pnr le Comité Ministérièl de 
Coordinalion Economique et Sociale le 19 octobre 1966. 
Une partie substantielle de l'exposé introductif repris ci­ 
dessus y a été consacrée, 
Enfin, en vue de serrer de prés la réalitè, tant dans le 

domaine des faits que dans celui des réalisations, il est 
établi chaque année des programmes de t ravau x concrets, 

Qurstion n° 4. - Programme d'électri'[icetion. 

Au sujet de l'électrification du réseau ferroviaire, un mem­ 
bre a demandé s'il ne sindiquait pas, en cas de staqna­ 
tion économique, cl' entamer l'étude de nouvelles èlcctrihca­ 
tions éventuelles afin d'utiliser la main-dœuvre disponible. 

Réponse : 

L'étude de la modernisation du réseau ferroviaire doit 
répondre en tout premier lieu il des motifs économiques et 
techniques propres aux chemins de fer. Des considérations 
ét ranqè res à celte optique ne peuvent ètr e invoquées qu'en 
des cas très exceptionnels. 

Le profJl'<lmme politique qénéral el celui q u: a trait J la 
politique ferroviaire adoptés par le Gouvernement actuel 
insistent d'ilillcurs sur le foit que les investissements du 
secteur des transports doivent être justifiés du point de vue 
économique. 



4-XIV (1966-1967) N. 2 32 J 

Gelet op het feit dat de dieseliserinq dezelfde voordelen 
biedt als de elcctrificerinq cloch minder dure investeringen 
verqt. kan de elec'rificering van cen spoorlijn nog allcen 
verantwoord worden ornwille van : 

- internationale motieven, om b.v. aansluitinq te ve rze­ 
keren met geëlectrificeerde lijncn op bu itr-nlandsc nettcn: 
- lechnische omstandiqheden van exploitatie, die het 

noodzakelijk maken tot electrificerinq over te gaan. 

De electrificering van .het baanvak Namen-Luik. van de 
internationale lijn Parijs-Keulen, is het gevolg van het 
ccrst geciteerde rriotief: die in verband met Antwerp e n­ 
Gent. van het twcede. 

Vr,WÇJ n' 5. - T. E. E.-treincn - 1. 

Talrijke internationale treinen, o.w. de z.q. T. E. E.-trei­ 
nen, rijden op de lijnen van de N. M. B. S. 
Een lid meent te weten dat er met de netten van de 

naburiqe landen een regeling betreffende die treinen is ge­ 
troffen. 

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

Antwoord: 

Gedurende 1965 hebben de T. E. E.--treinen voor de 
N. M. B. S. winst opgeleverd : de ontvangsten overtroffen 
de overecnstemmende lasten met 8 % , 
De exploitatieresultaten van 1966 zijn nog niet gekend. 

Dit gunstisJe resultaat is te danken aan de dichte bcz et­ 
ting van die treinen en de betrekkelijk hoge tarieven. 
Doorqaans worden de door de netten uitgevoerde presta­ 

ties gecornpenseerd in narura en, zoals voor de gewone 
internationale treinen, zijn er in sommige gevallen recht­ 
strceksc bet:a lingen tus sen de verschillende ·netten. 

Vraan n1
• 6. - T. E. Ei-trcincn - 2. 

De reiz.iqers die te Llèqe-Grullenuns ecn plaats in de trein 
Parijs-Keulen willen reserveren, moeten enkele dagen later 
het locatiebiljet gaan afhalen, 

Dat komt, naar het heet, doordat het plaatsbesprekinqs­ 
bureau te Brussel qeccntrnliscerd is. 

Is het niet mogelijk een en ander zo te regelen dat de 
rciziqers zich slechts één kcer naar het station hoeven te 
he qevcn om ceu plants te reserveren ? 

Anuooord : 

Voor de andere treincn dan de T.E.E. moet het station 
van LiègL~-Guillrmins corrcspondercn me! het station Paris­ 
Nord, wat enkele clagen tijd verqt. tenzij de kliënt crin 
loestemt de prrjs van ecn lelegra fisc be verhindinq te beta­ 
le n. wat de rcscrvat ictermi]n 1"111 inkorte n. 

Voor de T. E. EAreinc:n worclt her station Paris-Nord 
qeraadplceqd via hct centrale T. E. E.-plaatsbesprekings­ 
bureau te Brnsscl-Zuid, :odat binnen een tijd van 20 à 
(i() nnnuten ant woord kan worden bekome n. 

Etant donné que la diese hsat ion o l lre les mêmes avanta­ 
ges que l'électrification, tout en ne nécessitant pas des inves­ 
tissements aussi considérables, l'électrification <l'une ligne 
de chemin de fer ne se justifie, dans cette perspective, que 
par: 

des motifs internationaux. par exemple pour assurer 
la liaison avec des lignes électrifiées de réseaux étrangers; 
- des circonstances techniques cl· cvploirat ion qui rcn · 

dent indispensable l'électrification. 

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

Ouestion n" 5. - Trains T. E. E. - l. 

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

Un membre croit savoir qu'il y a un arrnnqcrucnt au sujet 
de ces trains avec les réseaux des pays voisins. 

La Commission pourrait-elle recevoir des prccisions à ce 
sujet. notamment en ce qui concerne les bénéfices ou les 
pertes durant l'année l 96ô ? 

Réponse : 

Durant l'année 1965, les trains T.E.E. ont procuré à la 
S. N. C.B. un bénéfice : les recette!'. dépassèrent de 8 %) 
les charqes correspondantes. 

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

Ce résultat favorable est dü à la forte fréquentation de 
ces trains et au niveau relativement élevé des tarifs. 
D'une manière générale, les prestations effectuées par les 

réseaux donnent lieu à compensation en nature et, dans cer­ 
tains cas, à paiement direct entre réseaux. comme pour les 
trains internationaux ordinaires, 

Qrzestion 11° 6. - Trains T. E. B. - 2. 

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

Cette situation est due, semble-t-il. au fait que la location 
des places est centralisêe à Bruxelks. 
N'est-il pas possible d'épargner aux voyé1geurs de devoir 

se présenter plus d'une fois ù la gare pour obtenir une 
place louée? 

Réponse: 

Pour les trains autres que les Ttans-Europ-Express, 1:i 
gare de Liége.-Guillerni11s doit correspondre avec la gare 
de Paris-Nord, ce qui demande quelques jours, à moins 
que le client ne consente à payer le prix d'une communi­ 
cation télégraphique, ce qui est de nature à raccourcir le 
délai de réservation de sa place. 

Pour les trnins Trans-Europ-Express. hi wire de Par.s­ 
Nord est consultée vin le bureau c<?ntr,il d<'. r(·s1·rvalion 
T.E.E. de Bruxe llcs-Mtdi, cr qui permet d'obtenir UM 
réponse dans un délai de 20 m inutcs ù une heure. 



33 1 4-XIV (1966 1967) N. 2 

Weqcns de druk l:e bcz ettinq van de telefoon, en de 
telexlijnen op bepaalde urcn. vanccrt de werkelijke tijd 
waarb.nne n antwoor d wordr versrrckt zeer aanz icnlijk. 

Vran11 11' Ï. -~ De com mcrciulisut«: 
,•an hct orecht ocrocer per spoor. 

De 'spoor weq gaat vcort cen bepaalde commerciële k liën­ 
teel te ver liez en ten \:JllllStc van de weg, maar waarorn wordt 
het stationsperscneel niet opqe drnqe n contact le ncrncn met 
de hnndclaars en de industriëlcn ? 

Antrvoorcl: 

De N. M. 13. S. heeft haar plaatselijke vertegenwoor­ 
digers steeds gewezen op hct feit <lat het bij de uitoefening 
van hun fttncties onontbeerlijk en van hoofdzakelijk belang 
is zich bezig te houdcn met de bestaande of potcntiéle 
kllënteel, 
Derhalve beschouwt zij haar stationschefs zowat ais han­ 

delsvertcqenwoordiqers bij de fabrieken en de hrrnas die 
in de omgeving van de stations gevestigd zijn, ongeacht 
of zij al dan niet klient zijn. 
Een in augustus jl. gepubliceerde onderrichting herinnert 

uitdrukkelijk aan de taak van de stationschefs op dat stuk 
van zaken. Zij bepaalt onder meer, dat elke stationschef 
als het voornaamste punt van zorq moet beschouwen het 
leggen en onderhouden van persoonlijke coniacren met de 
industrie- en handelsmilieus. 

Vrnag n' 8. - Goederentreinen. 

De exploitatie van het spoorwegnet is s0111s weinig ratio­ 
neel: b.v. : een uit Lustin komende wagon wordt via Ronet 
en Librarnont naar zijn bestemrning Beauratnq gebracht. 

Antwoord: 

Het ter bestemming brengen van de spoorwagens 
qeschiedt met inachtneming van de vervoersstromingen en 
de middelen waarover de stations beschikken. 

De lijnvakken hangen af van e en rnngeerstation, waar 
de verz eudinqen worden vcrz ameld en gesorteerd om ver­ 
volgens naar de onderscbeidene distnbunestnnons te wordcn 
qczondcn. 
Zo worden de spoorwagens van de sectie Houyet-jam­ 

bes ( N) te Rouet geconcent reerd. 
Daar alleen een uit Bertrix komende distributietrein het 

station van Beaurainq aandoet, wordt een voor dit station 
bestcmrle wagon uit Ronet via Libramont naar Bertrix 
gezonden. 

Het vervoer op de sertie Gedinne-Dinant ornvat hoofd­ 
zakelijk geladen waqons met bcsrcmrninq naar het binnen­ 
land; die waqous wordcn met een (rein van de lijn Bertrix­ 
Ronct vervoerd. 
De zeldzame qewoue spoorwaqcns uit het binnenland 

met besternminq naar de stations van d1:: sectie Bertrix­ 
Dinant stoppen in bljkomende orde te Libramont; ze zijn 
zo wci!Ù\J talrijk dat hcr inleggcn van een cnbotcurtrein van 
Roncr naar Bcrtr.ix nict vera ntwoord is. 

Vmn.9 n' 9. - De N. M. B. S. en de firrna Dcpeire. 
( Afhulinu en bc st clliru; aan huis.} 

1) In N<1111cn doen anderrnnnl geruchten de ronde over 
de firma Dcpairc die errnede bdast is colli binnen ecn 
bepaaldc kring a f te haleu en t huis te bez orqen. 

En raison de l'encombrement des lignes télégraphiques 
et du télex il certaines heures. les délais réels dans lesquels 
les réponses sont fournies présentent des écarts considé­ 
rnblcs. 

Üm'.~/,'on n" 7. -- /,,1 conuncrcinlisat ion 
t/11 transport de mnccluuuliscs pnr chemin de [cc. 

Les chemins de fer continuent à perdre une certaine 
clientèle commerciale au profit de la route: pourquoi, dès 
lors, le personnel des gares n'est-il pas dwr~Jé de prendre 
contact avec les commerçants cr les industriels 1 

Rëponsc: 

La S. N. C. B. a toujours insisté auprès de ses représen­ 
tants locaux sur le foit que, dans l'exercice de leurs lonc­ 
tions, il est primordial et indispensable de se: préoccuper de 
la clientèle existante ou potentielle. 

Dans cet état d'esprit. elle considère ses chefs de gare 
comme des délégués commerciaux auprès des usines et des 
firmes qui entourent leur gare. qu'elles soient clientes ou 
non. 
Une instruction publiée en août dernier rappelle expli­ 

citement le rôle des chefs de gare en ce domaine. Elle 
précise, entre autres, que chaque chef de gare doit mettre 
au premier rang de ses préoccupations l'ètablissement et 
l'entretien de contacts personnels avec les milieux indus­ 
triels et commerçants. 

Question n" 8. - Trains de marchandises. 

L'exploitation du réseau ferroviaire est parfois peu rntion­ 
nelle: exernplc : l'acheminement d'un v.1;:gon de Lust!n à 
Bea11rning via Ronet et Libramont. 

Réponse: 

Les acheminements de wagons sont déterminés en tenant 
compte des courants de transport et des moyens d'action 
dont disposent les gares. 

Les tronçons de lignes relèvent d'une gare de formation 
où sont concentrées les expéditions pour y être triées et 
ensuite acheminées vers les différentes gares de distribution. 

C'est ainsi que les wagons de la section Houyet-Jambes 
(N) sont concentrés à Ronel. 
La g;:ire de Beauraing étant desservie uniquement par 

un train distributeur partant de Bertrix, un wagon destiné 
à cette gare est envoyé de Ronel il Bertrix via Librarnont. 

Le tralic de la section Gedinne-Dinant comporte en 
ordre principal des wagons chargés à destination de l'inté­ 
rieur du pa ys: ces wa qons sont ache mmé., par 1111 train de 
la ligne Bcrtrix-Ronct. 

Les rares wagons oriqinaires de l'intérieur du pays vers 
les gares de la section Bertrix-Dinant font une escale sup­ 
plémentaire ù Librarnont leur nombre insiqrufianr ne justi­ 
fiant pas b mise en marche d'un train caboteur de Roncr 
à Bertrix. 

Question n° 9. - La S. N. C.B. el la firme Depairc. 
(Prise et remise à domicile.) 

l} Certains bruits circulent à nouveau à Namur au sujet 
de la firme Depaire. qui est ,hMg&e de la prise et de l,1 
remise des colis dans un certain rayon, 
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Is er werke lijk sprake \'8!1 dar de N. M. 13. S. dit gedeelte 
van de d ienst. dat voor Na men en anderc stations aan de 
pr ivé-rujverheid is tocvertrouwd, opnieuw zou overnernen ? 

2) \'Verden er. gel et op de voor delcn van die nieuwe 
methoc\e voor de N. M. B. S., nog andere gegadigden in­ 
sicscliakeld in de onderscheidcne gedeelten van het net ) 

Zo ja. wenst hct !id de werkingssfeer, de naarn van de 
firma en de daturn van de ovcreenkornst voor de dienst­ 
iarcn 1966 en 1967 te kennen. 

Antiooord . 

De vraaq heeft blijkbaar betrekking op de exploitatie 
van wegcentra die niet alleen de afhaling en de thuis­ 
bezorging van colli omvat, maar tevens de behandeling 
ervan in de weqccntra ::df. het overslaan van de goederen. 
alsme dc het met die e xploitatie verbonden administratieve 
werk. 

Derhalve luidt het antwoord op de gestelde vragen als 
voiqr: 

1) De N. M. B. S. bcschikt niet over gegevens waardoor 
de gernchten waarvan sprake in de vraag. zou den kunnen 
qcstan ld worden. 

2) Het antwoord luidt ontkennend. 

Vraa/] 11' 10. - llituocring Pilll sommigc taken 
door perticuliere [inna'», 

Sedert enkele jaren doet de N. M. B. S. een beroep op 
particulier e hrrna's voor de uitvoering van som miqe 
raken die voorheen door haar ciqen personeel werden 
verricht. De vakorganisaties hebben die methode herhaalde­ 
lijk en met onweerlegbare argumenten veroordeeld. 
',Nat is de iuiste tocdracht van zaken en heeft het 

bercep van de N. M. B. S. op de privé-sector bezuinigingen 
mogelijk qemaakt ? 

Antwootd: 

De N, M. B. S. doet cen beroep op de privaatnijverheid in 
hoofdzaak voor de volgende wcrken : 

vernieuwen van de spoorbanen; 

reinigen van het n:izigersrnaterieel. 

De ecrst e rceks werken zijn scizocnwcrkcn. Met deze 
wcrken toe te vertrouwen aan de privaatn ijver heid wordt 
vermeden dat ee n openbarc dicnst tot aanwervinqeu moct 
overq aan in hcr voorjaar, 0111 de berrokkcn personen dan 
opnicuw le moct cn ddanken in het najaar, 

De twccde recels wcrkcn kunnen niet ais spcclficke spoor­ 
wcrken bcscliouwd worden; voor de schoonmnak bcstnan 
nu ovcriqcns \.Jcspcci,d1scerde Iinua's. 

De gc\'olgdc- wcrkmethode i5 econornisch verantwoord. 
Voor hct jaa r 1965 is de hezuiniging die daaruit voort­ 
vlocir çic'.lijk a;m 23 ~; voor de spoorwerken en aan 15 'i 
voor de schoonmaak van de trciruijtu iqen. 

Op de mccste van de buircnlaudse ncrrcn worden clic 
\\'Ukmethodes overiqen» onk t oeqepast , 

Est-il vraiment question de la reprise par la S. N. C. B. 
de cette partie du service confiée à l'industrie privée pour 
Namur et autres gares? 

2) En présence des avantages que cet te nouvelle méthode 
devait rapporter à la S. N. C. B., y a-t-il eu installation 
de nouveaux conrractants dans les différentes parties du 
réseau. 

Dans laff irmar ive. le membre voudrait connaître le rayon 
d'action. le nom de b firme et \<1 date du contrat pour les 
exercices 1966 et 1967. 

Réponse: 

La question posée se rapporte vraisemblablement à l'ex­ 
ploitation de centres routiers, exploitation qui comporte non 
seulement la prise et remise à domicile des colis, 
mais encore lem manutention dans le centre routier et le 
chargement et décharqerne-it des wagons ainsi que le tra­ 
vail administratif de cette exploitation. 

Dans ce cas, les réponses au x questions posées sont les 
suivantes : 

1) L, S. N. C B. n'a pas connaissance cl'élémenls qui 
puissent justifier la rumeur dont il est fait état dans la 
question. 

2) La réponse est négative. 

Question n" l O. - Ëxecution de certaines thclic s 
p,ff des firmes prioées, 

Depuis quelques années, la S. N. C. B. a recours à des 
firmes privées pour l'exécution de certaines tâches, confiées 
auparavant au personnel. Cette façon de faire a souvent été 
condamnée par les organisations syndicales à l'aide durqu­ 
rnents irréfutables. 

Qu'en est-il exactement, et Je recours au privé a-til 
permis à la S. N. C. B. de réaliser des économies? 

Réponse: 

L1 S. N, C.B. a recours à l'industrie privée, principale­ 
ment pour les travaux suivants: 

renouvellement des voies ferrées; 
nettoyage du matériel affecté au trafic voyageurs. 

La première de ces séries de t ravau x sont des travaux 
saisonniers. En confiant ceux-ci à l'industrie privée, les 
services publics évitent, au début de l'année, le recrutement 
de personnes qu'ils devraient sinon licencier en automne. 

La seconde de ces séries de t ravau x ne petit être consi­ 
dénie comme de véritables travaux ferroviaires; actuellement 
le nettoyaqc est d'ailleurs fait par des hrmes spécialisées, 

Cette méthode de trnvail est économiquement j ustif iéc. 
Pour l'année 1965. les économies qui en résultent· sont de 
l'ordre de 23 ~< pour les t rnvau x ferroviaires et de l'i ';'' 
pour le nettoyage des voit urr-s de trains. 

Ces méthodes de travail sont d'ailleurs appliquées sur b 
plupart des réseaux étrangers. 
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Vrnag n' 11. - A11tohusclicnslcn - 1. 

Verscheidene le den vragen of cr nog sprake is ,,, n zoqc­ 
noernde vereenvoudigingen van spoorweglijnen. 

Antwoorâ: 

In de inleidende uiteenzetting werd gezegd <lat de lijnen 
met een clensiteit van mindcr dan 2 000 reizigers per dag 
moeten heschouwd worden ais lijnen met beperkt verkeer 
die in aanmerking komen voor vereenvoudiging. d.w.z. voor 
vervanging van de retziqers-treindienst door een autobus­ 
die nst. 

Dit wil echter niet zeggen dat de lijn in dergelijk geval 
volledig wordt afgeschaft. Voor zover er nog een voldoende 
goederentrafiek aanwezig is, wordt zij als industrieel spoor 
verdcr geëxploiteerd voor die trafiek. 

Op te merken valt dat van het program der l 200 km 
lijnen aangenomen in 1959, er nog 115 km zijn waarorn­ 
trent de Raad van Beheer van de N. M. B. S. reeds een 
beslissing heeft genomen, beslissing die echter om econo­ 
mische of technische redenen nog niet werd doorgevoerd. 

Vraag n' 12. - Atttobusdiensten. - 2. 

De reisroutes van de vervangingsautobussen moeten in 
zekere mate de vervangen spoorweglijn volqen. maar waar­ 
om weigert men reisroutes te wijzigen onder voorwendsel 
dat de autobussen dezelfde route als een buurtspoorweq­ 
lijn zouden volgen en aldus de kliënten van deze lijn zou­ 
den opnernen ? 

Antwoord: 

In principe wordt als reisroute voor een vervanqinqsauto­ 
busliin, die gekozen welke het dichtst de spoorweqlijn volgt 
waarop de reiztcerstreinen z ijn afgeschaft, 

Het is niet aangewezen ztch van deze route te verwij­ 
deren om een kliënteel op te nemen welke reeds bediend 
wordt door een ander gemeenschappelijk vervoermiddel 
voor personen. 

Vraag n' 13. - Autobusdiensten. - 3. 

Daar waar z i] ter vervanging werd ingelegd worden de 
busdiensten zeer op prijs gesteld wegens hun aantal en de 
bediening der dorpskommen. Kan er nier gezorgd worden 
voor rneer beschikbnre plaatsen op de spitsuren ? 

Antwoord: 

De voerluigen op de vervangingsautobuslijnen bicden 
80 plaatscn waarvan ten minste de helft « zitplaatsen >> z ijn. 

In geval van overbezetting, wordt overgegaan tot ver­ 
dubbeling van de reqelmatiqe autobus. 

Staanplaatsen komen op de spitsuren hi] aile 
gemeenschappelijke vervoermiddelen voor: elke andcrc 
polirïck zou lcidcn lot exploitattcuü qaven die het thans 

Qr1cstion n" 11 - Sei vicc: d'iuüobus - J. 

Plusieurs membres demandent sil est encore question 
de « simplification » de liques clé> chemin de Fer. 

Réponse: 

Dans l'exposé introductif il ,: _été dit que les lignes dont 
la densité est inférieure à 2 000 voyageurs par jour doivent 
être considérées comme des lignes à trafic réduit, appelées 
}1 entrer en ligne dt> compte pour des mesures de simplifica­ 
tion, c'est-à-dire de remplacement des services de trains de 
voyageurs par un service d'autobus. 

Toutefois. ceci ne veut pas dire qu'en pareil cas la ligne 
sera entièrement supprimée. Dans la mesure où il subsiste 
un trafic de marchandises suffisant. la ligne continuera 
à être exploitée pour ce trafic comme ligne de chemin de 
fer industriel. 

Remarquons que. du programme adopté en 1959 et 
ayant trait à l 200 km de lignes, il reste encore 115 km au 
sujet desquels le conseil d'administration de IR S. N. C.B. 
a déjà pris une décision laquelle n'a cependant pas encore 
été mise à exécution pour des motifs d'ordre économique ou 
technique. 

Ouestion n'' 12. - Services d'autobus. - 2. 

Les itinéraires des autobus de substitution doivent, dans 
une certaine mesure, suivre les lignes ferrées; pourquoi 
re luse-t-on de modifier les itinéraires sous prétexte que les 
autobus pourraient sinon emprunter le même trajet qu'une 
ligne vicinale et prendre ainsi la clientèle de cette ligne ? 

R.éponse 

En principe, il est fait choix pour l'itinéraire d'un service 
d'autobus de substitution de celui qui se rapproche le plus 
de la voie ferrée dont les trains de voyageurs sont suppri­ 
més. 

Il n'est pas indiqué de s'écarter de cet itinéraire en vue 
de prendre une clientèle déjà desservie par un autre moyen 
de transport de, personnes en commun. 

Question n° 13. - Services d'autobus. - 3. 

Les services d'autobus sont très apprccics sur les lignes 
de substitution en raison de leur nombre et de la desserte 
des centres villageois. Ne pourrait-il y avoir plus de places 
disponibles aux heures de pointe? 

Réponse : 

Les véhicules utilisés sur les lignes d'autobus de substitu­ 
tion offrent: 80 places, dont la moitié au moins sont des 
places « assises». 

En cas de surcharge, il est procédé au dédoublement de 
l'autobus rèqulier, 

Des places debout aux heures de pointe se présentent 
pour tous les transports en commun; toute au­ 
tre politique conduirait à des dépenses cl'exploita- 
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reeds aanzrenlijke exploitatietekort nog zoudcn doen toc- 1 tion qui auq.u enj e r aient encore le dé hcit d'exploitation 
nemen. actuellement déjà considérable. 

Vrnag n' 14. - Autolmsdicnstcn - 4. 

Een !id is de tolk van de gemeentelijke overheid om een 
autobusstilstand te vragen te Châtelet - Place de la Victoire 
~ op de lijn Acoz-Charlcrci. 

Antwoord: 

De qestelde vraag gaat waarschijnlijk u it van het Ieit 
<lat de lijndienst Acoz-Charleroi nu over Châtelet is ornqe­ 
leid en dat de halte op de « Place de la Victoire l> z ich op 
deze ornleiding situecrt. 

Her weze nochtans opgemerkt dat deze omleiding rnaar 
voorlopig is zodat de gevraagde halte z al vervallcn zodra 
de betrokkcn dicnst opn ieuw z ijn normale rcisroute z al 
volqen. 

Vraag n" 15. - Autobusclicnstcn - 5. 

Op welke autobuslijnen is de N. M. B. S. voornerneus de 
« éénmanbediening >l door te voeren ? 

Anturocvrd. , 

Verscheid ene autobuslijnen van de N. M. B. S. worden 
reeds onder het stelsel van de éénmanbediening uitgebaat. 

In het raam van een rationele exploitatie der dieusten is 
het aangewezen aan dit stelsel qcleidelij k uitbreiding te 
geven. Daartoe worden thans besprekinqen gevoerd met de 
onderscheiden vergunninghouders om te onderzoeken hoc 
dit objectlef kan worden verwezenlijkt. Het sociaal aspect 
van de kwestie wordt daarbij niet uit het oog verloren. 

Het spoor en de waterwegen, 
havens en industriezones. 

Vrnag n' 1. - Algcmee11 oeruoerbeleid. 

Een syndicaal blad heeft de tekst gepubliceerd van de 
verklaring welke de Minister van Verkecrswezcn heeft 
afgelegd in de raad van beheer van de N. M. B. S. op 
28 oktober jl. 

Een lîd citent daaruit de volqcnde passu s : 

« het transport moct in zijn geheel worden gezien. Elk van 
de transportmiddelen heeft zijn rol te vervullcn. volqens de 
eraan eigen karakteristleken ... uit een concurrentieel ooq­ 
punt moeten zij op dezelfde voet gcplaatst worden ... ik ben 
ervan ovcrtuigd <lat een gezonde politiek op het stuk van 
transport irnpliceert dat de tn lrastructuurkosren door de 
~Jehrnikers qe draqcn moete n worrle n in verhoudinq tot het 
qebruik dat zij van die infrnsr ruct uur maken ». 

Kan de Minisler zeggen of die verklarinqeu betckenen : 

1 ") dnt men een eindc gaat ma ken aa n de economisch 
niet te rechtvaardigen investcrinqcn, voornnm clijk Will de 
watcrweqcn aanqaar ? 

Qucsrion n" 1-1. -- Scioic-:« duurolms - -1. 

Un membre s'est fait l'interprète des autorités communa­ 
les en demandant de prévoir un arrêt d'autobus à Châtelet, 
Place de la Victoire, sur la ligne Acoz-Charleroi. 

Réponse : 

La question posée est vraisemblablement suscitée par 
le fait que le service de la ligne Acoz-Charleroi est dévié 
par Châtelet et que l'arrêt à b Place de la Victoire se situe 
sur le parcours d'évitement. 

Il convient cependant de remarquer que cet évitement 
n'est que provisoire, de sorte que l'arrêt demandé deviendra 
sans objet lorsque le service considéré reprendra son 
parcours normal. 

Qiœstion n° 15. - Scruiccs d'autobus -- 5. 

Sur quelles lignes d'autobus la S. N. C.B. a-t-elle l'in­ 
tention d'instaurer le svstèrne du service d'autobus à un 
seul agent ? , 

Réponse : 

Plusieures lignes d'autobus de la S. N. C. B. sont déjà 
exploitées selon le système du service effectué par un seul 
agent. 
Dans le cadre d'une exploitation rationnelle des services, 

il s'indique de donner à ce système une extension progres~ 
sive. A cet effet, des discussions sont actuellement en cours 
avec les divers concessionnaires, afin d'examiner comment 
cet objectif peut être réalisé. L'aspect social de la question 
n'est pas perdu de vue dans ces discussions. 

Le chemin de fer et les voies navigables, 
ports et zones industr ielles. 

QuC'stion n" 1. - Politique gi;n6rale des trnnsports. 

Un journal syndical a reproduit le texte de la déclaration 
faite par le Ministre des Communications à la réunion du 
conseil d'administration de la S. N. C.B. du 28 octobre 
dernier. 

Un membre relève notamment le pi'lssage suivant : 

« le transport doit être considérè dans son ensemble. Cha­ 
cun des moyens de transport doit remplir son rôle suivant 
les caractéristiques qui lui sont propres ... il y a lieu de les 
placer (les diverses branches de transport). en ce qui con­ 
cerne les conditions de cette concurrence, sur un pied d'éga­ 
lité ... je suis convaincu qu'une politique saine en matière 
de transport implique que les charges d'infrastructure soient 
supportées par les utilisateurs en proportion de l'usage qu'ils 
font de cette infrastructure ». 

Le Ministre ne pourrait-il préciser si ces déclarations 
si9nific11l : 

I") que l'on va mettre fin aux investissements économi­ 
quement injustifiables. pnrticulièremcnt quant aux voies 
na,·i\]ables ? 
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2"i dat de watcrweqcn rclf hun mf,a~'.n;cluurkostcn 
z u llen dru qe n ! 

Antwoon.l: 

ln de inleidende uitceuz ettinq betrdfende de N. M. B. S., 
letter C - hct alqem cen program en het spoorwcqproqrarn 
- ziju de acht fundamentele doele:inden van de: algernene 
vervoerpolit iek opgegcven z oals die op regeringsvlak door 
hct Minist crice l Comité voor Economische en Sociale Coor­ 
dinatie OjJ 19 oktober ! 966 is vastgclegd. 

ln het aldus ornschreven kacler, is z onder enigc twijfcl de 
kwcsrie der mfrastructuurlastcn ecn bclanqr ijk. :o niet het 
belangrijkste probleern. De hu.dlqe ouqclijkheid inzake aan­ 
rekening, nu cens tcn laste van de qebruiker. dan weer ten 
laste van de gerneenschap. maakt het inderdaad onmogelijk 
voor clke vervoerprestatie de werkelijke kostprijs te bepa­ 
len. I-Iet is derhalve niet uitgesloten d at ve rvocr aa nvra qe n 
worden geleid naar vervoerrakken die ogenschijnlijk de 
laagste kostprijs hieden, maar die niet kan beschouwd wor­ 
den ais de totale kostprijs heantwoordend aan de notie van 
de economische waarheid. 

Om de onqelijkhcid uit te schakelcn, mceten derhalve de 
kostprijzen van de ve rschiilcude vervoertakken, Spoorwe­ 
gen, waterwegen, weqvervocr op dezellde manier worden 
berekcnd. hetzij dat de infrastructuurkosten er worden in 
opgenomen, d.w.z. dat de infrastructuurlaslen door de 
gebruikers wordcn betaald. hetzij dat zij uit de kostprijs­ 
berekening worden qeweerd door die lastcn te doen dragen 
door de qernecnschap. 

Het is thans praktisch alqerneen aanvaard dat de infra­ 
structuurlasten door de gebruikers zelf moeten wordcn 
qedraqen. 

De verwezenlijking van dit doel is een de licnte. in qewik­ 
kelde en omvangrijke kwestie, Zij eist cen betere coôrdï­ 
natie tussen de verschillende betrokkcn besturen en instel­ 
linqcn en hct uitstippelen van een algemecn beleid. met 
name i.v.m. de Spoor- en waterwcgen.Aan een werkgroep 
Verkeersweqen-Openbare Werken wcrd opdracht ge1;1even 
dit probleem te onderzoekcn. Aan deze wer kqroep werd 
ais streefdatum cincle 1967 aan qewezen om haar werk­ 
zaarnheden te beëindiqen en, zij het pragmatische, voor­ 
stellen in te dienen. 

Overigens mag worden beschouwd dat men met de aan­ 
rekening van de infrastructuurlasten aan de gebruikers, tot 
verantwoorde infrastructuurinvesteringen in het vervoer 
zal komen. 

Tenslotte moet gewezen worden op de aanneming door 
de E. E. G. van identieke grondsbgen op het gebied van 
de infrastructuurkosten. Het spreekt vanzelf dat ook op dit 
niveau, voor het uitwcrken van cen praktische oplossing. 
verscheideue jaren zullen nodig zijn. 

Vraag n' 2. - Geoolqcn van de kennlisatie van de Moere! 
en ven het brcnqen 1•,w lier k atuui] Bnsssel-Clierlcroi 

op het gabarict l'é/11 1 350 ton, 

In de uiteenzetting van de Minister werrl gewezen op 
hct feil dat de kanalisatie van de Moez el en de muderriiz e­ 
ring van hcr k.maal Brusse l-Char leroi vanweq e de N.M.B S .. 
ta ricfof lers zou vcrr1en om haar t rufick z ovee] moqelijk te 
bchoudcn. 

Hoe zulleu der qelijke tn ncfof Icrs vere niqbaar z ij n met 
hcr principe van dckkinq van de kostprijs? 

2··) que les voies naviqables vont effectivement suppor · 
Ler leur« cb arqcs d'infrastructure? 

D,111.; l'é·:;pos~ imrodtkt:f relatif :'l l,1 S. N. C:. l.l .. lit­ 
t cra C -- !~ prcgr.:uumc g-..:néral cr k- proH141inn1c [12":;·ovi,:ir•: 
- sont indiqués les 8 objectifs Fondamcntau v de 1" poii:iqu" 
générale des transports .irrêrce par [,, Gouvernc1n•?.J1i en 
s,~ance du Conut« l'v1inistérici de Coordmation Economique 
e'. Soci.i!c. du 19 octobre 1966. 

Dans cc contexte. le problème des charges din lrustruc­ 
nue est. sans aucun doute. un des points les plus im por - 
tants. En effet, l'inègiJ.lité dimputation actuelle, tantôt à 
charye de l' uulisateur. tantôt à charge de la collectivité. ne 
permet pas, dans les circonstances actuelles, de calculer 
le prix de revient r,2el pour chaque prestation de transport. 
Il ncst dés lors pas exclu que des offres de transport soient 
dirigées vers des modes de transport offrant le prix de 
revient apparemment le plus bas, mais qui ne peut être con­ 
sidère comme étant un prix de revient total répondant i1 la 
notion de vérité économique. 

Pour faire disparaître cette inégalité, il faut donc que 
les prix de revient des différents modes de transport: par 
chemin de fer, pur voies navigables, par route, soient établis 
de la même manière. soit en y incorporant les charqcs din­ 
Irastructure, c'est-à-dire en faisant supporter les coûts par 
les utilisateurs. soit en les éliminant en latsant supporter ces 
charqes par la collectivité. 

Il est, à présent, généralement admis que pour différentes 
raisons. les coûts d'infrastructure doivent être supportés par 
les utilisateurs. 

Mais la réalisation de cet objectif est une question très 
complexe, délicate et cl' envergure. Elle requiert une coor­ 
dination plus poussée entre les différentes adminlstrations 
et organismes intéressés et l'élaboration d'une politique 
d'ensemble (notamment en ce qui concerne les chemins de 
fer et les voies navigables). Un groupe de travail Corn­ 
munications-Travaux Publics est chargé d'une étude à ce 
sujet et l'échéance de fin 1967 lui a été fixée pour terminer 
ces travaux et introduire des propositions. fussent-elles 
pragmatiques. 

On peut considérer que la réalisation de lèqaltsation en 
matière de coûts d'infrastructure en faisant supporter par 
les utilisateurs, les dépenses exposées dans chaque mode de 
transport. conduira il la réalisation d'investissements écono­ 
rniquernent justifiés. 

Enfin, il y a lieu de signaler que des principes identiques 
en ce qui concerne les coûts dïnfrastructure ont été admis 
<IU sein de la C.E.E. Mais il va de soi. quà ce niveau 
également. l'élaboration d'une solution pratique requerra 
plusieurs années. 

Question n° 2. - Conséquence de la canalisation 
de la Moselle et de la mise au gabarit de 1 350 tonnes 

du canal de Bruxelles iÎ Cliurleroi. 

Dans son exposé. le Ministre a souligné le fait que la 
canalisation dl? la Moselle et la modernisation du cana I de 
Bruxelles à Charleroi e x iqeraien! des sncriftccs tarifaires de 
la part de h1 S. N. C.B. en vue de maintenir son trnfic dans 
toute la mesure du possible. 

Comment ces sacrifices tarifaires sont-ils compatibles 
avec le ptiucipc de la couverture du prix de revient/ 
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Antwoord: 

[11 aniwoor d op andere vragen wordt rceds gewezen op 
de gevolgen voor de ontvanq sten van de N. 1\,1. B. S .. van 
de moderniserinqswe rke n aan het kanaal Bnrssel-Charlcroi. 
Tariefoffers betekenen echrer nog niet dat de vervor r­ 

prij s van de N. M. B. S. benedcn de kostprij s zou vallcn. 
De winsrmarqe zal ec htcr verkleme n en dar is ook ee n 
lariefoffer. 

V,aag n' 3. - Spoo1we,q 
/angs lier ;:eekan,,d Gcrü-Tcrne uic.n . 

Hocver zijn d<? besprekingen met Nedcrland qevordcrd 
in verband met de doortrckk.nq van de spoorlij n \'OOI' qoc­ 
dercnvervoer op de rechtcroever van het z eckanaal van 
G<>n( t ussen de wens te Zelzate en ove r Sluisk il 113.:ir Ter­ 
neuzen? 
Hier weze opgemerkt dat de grondstoffen. welke sorn­ 

mige industrieën op het Belgisch qrondqebied van de rcch­ 
teroever willen betrekken uit bv. Sluiskil rhans aariqevoerd 
rnoetcn worden per trein lanqs de linkeroever ovcr Zelzate­ 
Gent-Lokeren-Moerbeke en WachtE'beke en opnieuw naar 
Zelzate, wat ecn omweg betekent van ettelijke tientallen 
kilometcrs. Dit is nict te vcrantwoor dcn 1n de toekomst. 
J mrners met de <1,.mleg van de spoorli jn Gent-Zelzate op de 
rechteroever. - waarmce re eds begonnen is en die reeds in 
qebruik is tussen Gent en Rodenbuize -·. en haar doortrek­ 
king op Nederlands grondgebied naar Sluiskil en Terneu­ 
zen, zouden de huidige kosten en het tijdverlies wegens de 
verre omleiding gevoelig beperkt kunnen worden. 

Antwoord: 

Het industriespoor op de rechteroever van het Zeekanaal 
Gent-Terneuzen kon tot op heden slechts tussen Gent-Zee­ 
haven en Rodenhuize in exploitatie gesteld worden cm re­ 
den van de ontworpen tracéwijziging van de Moervaart te 
Rodenhuize. 
Alles laat echter voorz ien dat in de loop van 1967 de be­ 

diening van de op deze oever ten Noorden van die vaart 
gelegen industrieën langs de bedoe.lde spoorlijn zal kunnen 
geschieden. 
Van Belgische zijde zijn er trouwens geen elementen aan­ 

wezig om aan te dringen op een doortrekken van het op de 
rechteroever gelegen industriespoor op Nederlands qrond­ 
~Jebied: enerzijds betekent de reisweq langs de linkeroever 
geen omweg voor de huidiqe goederentrafiek en anderzijds 
ontbreken voor het ogenblik alle vooruitzichten op enig be­ 
langrijk vervoer, dat de aanleg van een aansluiting op het 
Nederlands net lanqs de rechteroever zou kunncn recht­ 
vaardiqcn, vcrrnits de huidigc qocdervntra lick be sternd voor 
de industrieën op de rechteroever vooral op het Zuidcn afge, 
stemd is. 
Trouwens weze vermeld dat tot op hcden de ter z ake 

bevoegde Nederlandse autorite itcn geen mtcressc schijnen 
te vertonen voor het verwezenlijken van een dergelijk pro­ 
jekt, waarvan de uitvoering technisch gesproken steeds mo­ 
gelijk blijft, indien z ich 001t de wcnsclijkheld ervn n doet 
gevoelen. 

Vmag n' 4. - Opcnbner ucwoer in de Konenlzonc 
Gent-Terneuzen. 

Bctreffende het opcnhaar vervoer en vooral met de te­ 
werkstelling in de nieuwe industrieên op de rechtcroever 

Réponse: 

Les réponses données à d'autres questions ont dc'jà 
~i~p1ùl(· lc:-s effets des lra\',Ttl.\ de modcrniszition du c.mal 
de Bruv~llcs il ChMk,·o, sur le,: rcrerre s de la S. N. C. lî. 

Les sacrifices tarifaires ne signifient pourtant pas encore 
que le prix de t rnusport de let S. N. C.B. soit inférieur 
au pri , de rcvic nr L1 rnarqc lx0ndiciairc se ré duirn et ceci 
constitue éqalenwnt un sacrifice tarifaire. 

Q11c.,rion 11' 3. -- Voie- [errée jouxlanr le canal mnritunt: 
de Gand à Tevneu zen, 

Où en sont k-s pourparlers avec les Pays-Bus au sujet 
du prolongement, entre la frontière à Zclz,1te, et Terneuzen, 
via S111·,skil. de la lignP de chemin de fer pour le transport 
de marchandises située sur la rive droite du canal mari­ 
time de Gand 7 

Remarquons :'1 ce sujet que les matières premières que 
certaines industries situées en territoire belge veulent 
faire venir de la rrve droite. par exemple de Sluiskil, doi­ 
vent pour l'instant être acheminées par la voie ferrée située 
sur b rive gauche via Zelzate, Gand, Lokeren, Moerbeke 
et Wachtebeke et. à nouveau, vers Zelz,1te. ce gui repré­ 
sente un détour de plusieurs dizaines de kilomètres. Cette 
situation est inj ust if iable dans l'avenir. En effet, la construc­ 
tion de la ligne de chemin de fer Gand-Zelzate sur la rive 
droite - qui a déjà été entamée et qui est <>n exploitation 
entre Gand et Rodenhuize - et son prolonqemenr en 
territoire néerlandais vers Sluiskil et Terneuzen permet­ 
traient de réduire sensiblement les frais actuels et les pertes 
de temps résultant de la longueur du détour. 

Réponse: 

Li voie industrielle située sur la l'ive droite du canal 
maritime de Gand à Terneuzeu n'a pu, jusqu'à présent, être 
mise en exploitation qu'entre Gand-Maritime et Roden­ 
huizc. en raison du projet de modification du tracé du 
Mcervaart à Rodenhuize. 
Tout permet cependant de prévoir que, dans le courant 

de 1967, il sera possible de desservir. par cette voie. les 
industries sises sur cette rive au nord de ce canal. 

La Belgique ne dispose d'ailleurs d'aucun élément pour 
réclamer le prolongement en territoire néerlandais de 
b voie industrielle située sur la rive droite; d'une part, le 
trajet via la rive gauche ne représente pas un détour pour 
le traric actuel des marchandises el, d'autre part, les 
perspectives d'un trafic important qui pourrait justifier la 
construction d'un raccordement avec le réseau néerlandais 
via la rive droite font défaut pour l'instant, étant donné 
que le trafic actuel des marchandises à destination des indus­ 
tries situées sur fa rive droite est surtout orienté vers le Sud. 

Il convient d'ailleurs de signaler que, jusqu'à présent, 
les autorités néerlandaises compétentes en la matière ne 
semblent éprouver le moindre intérêt pour 18 réalisation de 
ce projet. dont l'exécution rcsn: toujours possible d'un point 
de vue tcchruquc. si j<1rnais devait s'en révéler l'opportunité. 

Question 11° 1. - Transport- public dans la zone 
du canal Gand-Ternc112e11. 

En matière de transports publics et notamment Je mise 
<Ill t ravail dans des industr ies nouvelles sur la rive droite 
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van het Kanaal van Gent rijzen op dit ogenblik ernstige 
moeilijkhcden, die een remmende invlocd uitoefenen op de 
aanwcrvmq van werkkrnchtcn. 

N. M, B. S. - autobus!ijr1 .55,1 Zd::atc-Edilo. 

De bus, die 's zondags te 6 li. 20 afreist aan Sldmar P2, 
rijclt niet over Boekhoute. Hij rijdt wel rechtstreeks van 
Assenedc-stution naar Bassevelde met halten te Kapelle­ 
Assenede. Dit heeft toi- gevolg dat de nrberdcrs van Boek­ 
houte gedwongen worden ecn afstand van onqeveer 4 km. 
te voet of te leggen. 
Rit n,. 80 met afreis te Zelzate P 2 te 22 li. 20 en aankomst 

te Eeklo te 23 u. 28 zou met ongeveer 20 rninuten kunnen 
inqekort wordcn. Gezreu het geringe verkecr op dit t raject 
en op dit late uur kan geen vertraging wegens verkeers­ 
moeilijkhedcn vcrcorzaakt worden. Er ontstaat geen tijd­ 
verhes door het opstappen van reizigers. Alleen volwasse­ 
nen maken deze rit mee zodat ook bij het afstappen geen 
gevaar voor abnorrnaa l tijdverlies ontstaat. De snelheid van 
de autobus overschrijdt het uurqerniddelde van 45 km niet 
Bij aankornst in de onderscheidene lokaliteiten (Assenede, 
Boekhoute. Bassevelde, Kaprijke, Lembeke) is men telkens 
vooruit op het voorzicne uur wat een stilstand gedurende 
verscheidenc minuten tot. gevolg heeft. 
Gevraagd wordt dat een regeling zou worden getroffen 

waardoor de duurtijd van deze rit zou ingekort worden. 
Kan bovendien niet overwogen worden om meer recht­ 
streekse ritten in te leggen in beide richtinqen ? 
De jongste aanwervingen staven het vermoeden dat in de 

toekomst langs om meer mensen uit de stre ek van Malde­ 
gem, Adegem en Eeklo in de kanaalzone werkgelegenheid 
zoeken zodat een doelmatige organisatie van het openbaar 
vervoer van uit die streek naar de kanaalzone verantwoord 
zou zijn. Worden in die zin reeds plannen gemaakt? 

Busliin Gent-Oostakker-Zelzate 

De autobus welke te 5 li, 50 te Zelzate aankornt, blij It 
daar staan. Arbetders die uit de nachtploeg komen, moeten 
wachten tot 7 li. 01 vooraleer uit Zelzate te kunnen a lrei­ 
zen. Bestaat er geen mogelijkheid om de bus, die aan de 
kerk te Zelzate in wachttijd staat, omstreeks 6 u. 20 te 
Gent te laten afreizen? 
Op zondag moeten de arbeiders van de nachtploeg 2 u 23 

wachten vooralecr zij kans krijgen om naar Gent vervoerd 
te worden. Kan hier geen redelijker vervoermogelijkheid ge-­ 
schapen worden ? 

Bus 4 ,....... Afreis Gent te 6 u. 02, aankomst Sidmar te 
6 u. 46. Norrnaal zijn de hedienden aangewezen op deze 
busrcis. waardoor zij echt.er veel te vroeg aankomen. Kan 
het uur van afreis niet zodanig bcpaald worden dat de aan­ 
komst in Sidmar zou gesitueerd zijn omstreeks 7 u. 16? 

Bus 13 - Gevraagd wordt dat deze rit elke dag zou ge­ 
beuren en indien mogelijk ecn tiental minuten vroeger. Be­ 
staat daar enige kans toe ? 

Cpenbaur ocrooer uit Evergem-Waarschoot-Sleidinge 

Op dit oqcnblik is er voor de arbelders uit Sleidinge. 
Waarschoot en Eve111c111 ÇJCCn rccht strce ks opcnbaar ver­ 
voermiddcl naar de oostelijkc industriezoues van het zec­ 
knn.ial hcsrhikbaar. 
Voor één bcpaalde industrie i.n het noord-oosten van de 

kanaa lzonc kan opqcmerkt worden dat rccds 45 kandidatu­ 
ren nit EYergcm, 75 uit Waarschoot en 30 uit Sleidinge 
voor aanwcrvinq werden ingediend, terwijl reeds een be­ 
trekkclijk nantal arbeidskrachten er tewerkgesteld zijn en 

du Canal Gand-Terneuzen. apparaissent artuc llcmeut de 
graves problèmes. qu; ont pour effet de ralcnti r le recrute­ 
me nt de main-dœuvre. 

S. N. C. lJ - Ligne dnutobu s 55n Z,:lzntc-Hcklo. 

L'autobus qui part à Sidmar P 2 le dimanche à 6 h 20 ne 
passe pils par Boekhoute. Il ,·;1 dirr-ctcmcnt dAssenedc­ 
gnrc à Bassevelde avec arrêt à Knpclle-Assencdc. Il sensuit 
q 11e les ouvriers de Boekhoute sont contraints de parcourir 
A pied une distance d'environ 4 km. 

La cl urée du parcours n" 80 partant de Zelzate P 2 
à 22 h 20 et arrivant à Eeklo à 23 h 28 pourrau être 
abrégé de 20 minutes. Etant donné le peu d'ampleur du 
trafic sur ce trajet et cette heure tardive, aucun retard ne 
peut être occasionné par des difficultés de la circulation. 
L'embarquement des voyageurs n'entraîne aucune perte de 
temps. Seuls des adultes effectuent ce trajet. ce qui exclut 
également une perte anormale au moment de la descente. 
La vitesse de l'autobus ne dépasse pas une moyenne de 
45 km/h. L'arrivée clans les diverses localités (Assenede. 
Boekhoute, Bassevelde, Kaprijke, Lembeke) se fait chaque 
fois avec une avance sur l'horaire prévu, ce qui entraîne 
un arrêt de plusieurs minutes. 

Il est demandé que soit trouvée une solution raccourcis­ 
sant la durée de ce trajet. Ne pourrait-il en outre être envi­ 
sagé <l'organiser un plus grand nombre de parcours directs 
dans les deux directions ? 

Les plus récents embauchages permettent légitimement 
de penser qu'à l'avenir les travailleurs de la région de 
Maldegem, d'Adegem et d'Eeklo chercheront en nombre 
croissant du travail dans la zone du canal, de sorte qu'il se 
justifiernit d'organiser efficacement les transports publics 
de cette région vers la zone du canal. Des plans ont-ils déjà 
été établis en ce sens ? 

Ligne d'nutobus Gend-Ücstukker-Zel uü«, 

L'autobus qui arrive à 5 h 30 à Zelzate y reste stationné. 
Des ouvriers qui ont travaillé en équipe de nuit doivent 
attendre jusqu'à 7 h 01 avant de pouvoir quitter Zelzate. 
N'est-il pas possible que l'autobus qui reste en stationne­ 
ment devant l'église de Zelzate, prenne le départ en direc­ 
t ion de Cunel vers 6 h 20? 

Le dimanche, les ouvriers de l'équipe de nuit doivent 
attendre 2 h 23 avant de pouvoir être transportés jusqu'à 
Gand. Une meilleure possibilité de déplacement ne pourrait­ 
elle être organisée? 

Autobus 4 - Départ de Gand à 6 h 02, arrivée à Sidmar 
à 6 h 46. Normalement ce service d'autobus est destiné 
aux employés, mais ils arrivent beaucoup trop tôt à desti­ 
nation. L'heure de départ ne peut-elle être fixée de telle 
manière que l'arrivée à Sidrnar se situe aux environs de 
7 h l 6? 

Autobus 13 - Il est demandé que ce parcours soit 
desservi tous les jours et, ~i possible, une dizaine de minutes 
plus tôt. Peut-on espérer que cette demande sera satis­ 
faite 7 

Transports publics au départ dEocrqcni- Waarschoot­ 
Sleidinqe, 

A l'heure actuelle, les travailleurs partant de Sleidinge, 
Waarschoot et Evergem ne disposent d'aucun moyen de 
transport public direct il destination des zones industrielles 
orientales du canal maritime. 

E11 ce qui concerne une industrie déterminée, située dans 
le nord-est de la zone d11 r ana l, on peut signaler que 
45 candidatures en provenance d'Everqcni. 75 de Wnar­ 
schoot et 30 de Sleidingl.' ont été introduites en vue de 
recrutement. alors qu'un certain nombre d'ouvriers y sont 
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alles erop wijsr, dat in de roekomst dit aantal nog gevoelig 
zal stijgen. 

Kan de mogelijkheid overwoqen worden om voor die 
arbeidskrarhten een openbaar vervoermiddel ter beschik­ 
king te stellen ? 

Eveneens met het oog op de industriële expansie van de 
r-echteroever van het zeekanaal van Gent vraaqr een Corn­ 
missieltd aandacht voor het vervoerprobleem in de streek 
van Dendermonde en in her land van \.Vaas. 
Welke plannen koestert de N. M. B. S. met het oog op 

de al dan niet handhaving van de spoorlijn Dendermonde­ 
Zele-Lokeren-Moerbeke- Wachtebeke-Zelzate ? 

Gevraagd wordt : 

1. in elk geval deze spoorlijn niet op te breken gezien de 
uitstekende diensten welke zij nog kan bewijzen voor het 
goederenvervoer naar- en van de kanaalzone: 

2. de mogelijkheid te overwegen tot het inleggen van 
dieseltreinen voor reizigersvervoer op de spitsuren naar en 
van het werk in de industrieën op de rechteroever ten einde 
ruimer aanwervingsmogelijkheden te scheppen, welke de 
industrieën ten goede zouden komen en bovendien de ar­ 
beidsmogelijkheden voor de werkkrachten uit bedoeld gebied 
zouden verruimen, 

Antwoord : 

De huidige dienstregelingen van de betrokken autobus­ 
lijnen worden aan een nauwkeurig onderzoek onderworpen 
ten einde ze aan de noodwendigheden aan te passen en na 
te gaan of de gedane suggesties kunnen worden ingewilligd. 
Er moet nochtans worden opgemerkt dat het niet rncqe­ 

lijk is alle dorpen door openbare diensten met Sidrnar te 
verbinden. Indien het openbaar vervoer in zekere gevallen 
geen voldoening schenkt om de betrokken industriezone te 
bedienen, moei naar ecn oplossinq worden gezocht in hel 
kader van de sper iale we rkliedendrcnsten. 

Wat betreft de spoorlijn Dendermonde-Lokeren-Zelzate, 
kan vooralsnoq slechts verwezcn worden naar de inlci­ 
dende uiteenzettinq, daar waar gehandeld wordt over de 
vereenvoudiqinq der lijnen met beperkt reiziqersverkeer. 
Derqelijke lijnen worden, in elk qeval, in stand gehouden 
voor het goederenverkeer. 

Conti-oie van de reiziqers, 

Vraag 11' 1. - Afschn/1i11i1 uan de controlc ann de 11irgany 
JJan de stations. 

W e lk is het resultaat van d<! proef die sinds 1 mei 1966 
wordt gedaan betref îcnde de afschaffing \',m de rnntrole 
aan de uitqanq van sommige stations? 

Ant iooord : 

Deze proef schijnt bevrediging t.:: geven, De N. M. B. S. 
z al te qe lcqc ner t ijd onderzoeken in hoevcr en wannccr 
uitbreidiuq craau kan wor den gegevcn, 

Vraag n' 2. -· Cont rolc in clc trciru:n, 

Een lid hce lt lier qevn l gesi(Jnalecrd van ccn lioofd­ 
wachter die gans alleen de trein 903 moct bedicne n, wclke 

déjà occupes et ljUC tout laisse prévoir que LC.: nombre ;1uç1- 
mentcra encore sensiblement. par la suite. 
Peut-on envisager de mettre un moyen de transport public 

à 111 disposition de ces travailleurs 7 

Toujours en ce qui concerne l'expansion industrielle de la 
rive droite. du canal maritime de Gand. un membre 5·::'. permet 
d'attirer l'attention sur les problèmes de transport qui se 
posent dans la r èqion de Termon<le et du pays de Waes. 
Quels sont les projets de la S. N. C. B, en ce qui con­ 

cerne le maintien ou la suppression de la ligne Termonde­ 
Zele-Lokeren-Moerbeke-Wachtebeke-Zelzate ? 

Il demande: 

1. -- en tout cas de ne pas démanteler cette ligne, étant 
donné les services qu'elle peut encore rendre pour le trans­ 
port des marchandises à destination de et en provenance de 
la zone: du canal; 

2. - d'envisager la possibilité d'organiser des services 
de crains diesel pour le rrt.nsport <les voyageurs aux heures 
de pointe à destination de et en provenance de leurs lieux 
de tr,\v;1il dans les industries de hi rive droite, en vue d'aug­ 
menter les possibilité de recrutement, ce qui serait utile 
aux industries et de plus élargirait les possibilités d'emploi 
offertes aux travailleurs de cette région. 

Réponse: 

Les horaires actuels des lignes d'autobus visées sont sou­ 
mises à un examen approfondi en vue de les adapter en 
fonction des circonstances et de vérifier si les suggestions 
faites peuvent être suivies. 

Il faut toutefois faire observer qu'il n'est pas possible 
de relier tous les villages à Sidmar par des services publics 
de transport. Si. dans certains cas, les transports publics 
ne desservent pas d'une manière satisfaisante les zones 
industrielles en question, il convient de chercher à résoudre 
le problème dans le cadre des services spécioux pour 
ouvriers. 
Quant à b ligne de chemin de fer Termonde-Lokeren­ 

Zelzate, la seule réponse possible pour l'instant est de se 
référer i1 l'exposé introductif. où il est question de la réduc­ 
tion du nombre des lignes à trafic voyageurs réduit. De 
telles lignes seront. en tous cas, maintenues pour le trafic­ 
marc hanchscs. 

Contrôle des voyageurs. 

Question 11" 1. - Suppression du contrôle 
,~ la sortie des gares. 

Quel est le résultat de l'expérience organisée depuis le 
l ,,,. mai 1966 et consistant à suprirncr le contrôle à la sortie 
de certaines gares ? 

Réponse: 

Cc>tl1'. r-xpe rrencc semble donner satisfaction. La 
S. N. C.B. examinera en temps opportun dans quelle mesure 
et à quelle date l'expérience pourra être étendue. 

Q11estion n" 2. --- Contrôle dans les trains. 

Un mernhre a signalé le cas d'un chef-garde qui doit 
assurer seul le service sur le train 903 composé de 10 voi- 
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:;amengesleld is uit l O rijuuqen. HiJ vraaqt zich af of Ill die 
omstandigheden deze hoofdwachter wcl in staat is de 
reizigers die opst appen m de onbewaakte stopplaatscn te 
regulariseren. 

/vntwoorcl : 

lIct qaat waarschijnlijk niet om de trein 903 die een 
directe tre in is Namen-Brussel. maar wcl om de trein 905 
die vertrekr u it Jemelle 0111 6 u 10 en die om111b11s doer tot 
Namen en dan rechtstreeks verder rijdt naar Brussel met 
sulstandcn enkel te Gembloux en te Ottignies. 
Deze trein wordt tussen Jemelle en Assesse bediend, 

niet door één. maar twee personeelsleden, Van Assesse al is 
er maar één hoofddwachter rneer tot Namen. 
De grootste kliënteel van deze trcin tussen Jemelle en 

Namen bestaat uit abonnenten. Er zijn dus weiniq regu­ 
lansanes te verichten en de N. M. B. S. is van oordeel dat 
de controle. zoals deze nu voorzien is. volstaat. 

Veiligheid. 

Vraag n' 1. - 0Perwegen,,J. 

De laatste tijd hebben zich 8 ongevallen aan overwegen 
voorgedaan. Een !id vraagt wat te dien aanzien zal worden 
gedaan. 

Antwoord: 

De Minister herhaalt wat reeds de voorqaaride pren 
hetrdfende de overwegen werd gezegd. 

De politiek van de N. M. B. S. is er op gericht de over­ 
wegen en althans de meest gevaarlijke : 

l ) af te schaffen door het bouwen van kunstwerken: 
2) beter uit te ruste n met een aangepaste seininrichting, 

al of niet aangevuld door halve sluitbornen. 

Bovendien vestigt zij reqelmatiq de uandacht van de weg­ 
gebruikers op het gevaar van de overwegen. 

Verlcden jaar werd in het kader van de veillqheidscar»­ 
pagne op de weg, een maand Jang, de aandacht van de 
weggebruikers op de overwegen gevestigd. Dit jaar z al 
andermaal een nog meer inte nsieve campagne gedurende 
een maand op dit stuk worden qevoerd. 

Maar hoeft het gezegd dat de heste veiliqheidsmaat­ 
regelen en de meest intensieve ca mpaqne s geen ta sthare 
gevolgen zullen hebben. indien de weggebruiker de aan­ 
duidmqcn van de vcrkeer stckens niet in acht neemt. 

Vraag 11' 2. - ÜPerwcgen-2. 

Hoevecl onbewankte ove rwcqen zijn er: 

a) op de nlct-qcëlektrihcecrde spoorlijneu: 
b) op de gcëlektrifkeerde spcorhjneu ? 

Hocveel dodeli.kc onqevallen cleden zich voor tijdens de 
dienstjaren 1966 en 1967 · 

a) aan de overwcqcn v;111 de 11eëleklrificeerde spoorhjnen: 
/,) aan de O\'Cl'W<'IJC!1 van de nict-qcëlektrf l.ceerde spoor­ 

lijncn 1 

turcs. Il se demande s1, dans ces conditions. ce chef-garde 
est en mesure de rcq nlarrser les titres de transport de, 
voyageurs qui embarquent à des hilltes non gardées. 

/?.éponse : 

Sans doute ne s'agit-il pas du train 903 gui est un tram 
direct Namur-Bruxelles. mais bien du train 905 parlant de 
Jemelle à 6 h 10, faisant le service omnibus Jusqu'à Namur 
et continue ensuite vers Bruxelles. ne s'arrêtant plu, 
qu'à Gembloux et à Ottignies. 
Entre Jemelle et Assesse, le service est assuré sur ce train 

non pas par un, mais par deux agents. A partir d' Assesse, 
il n'y a plus qu'un seul chef-garde jusqu'à Namur, 
La majeure partie de la clientèle de ce train entre Jemeile 

et Namur se compose d'abonnés. Il y ü donc peu de 
réqulansations à effectuer, et la S. N. C.B. estime que le 
contrôle. tel que prévu actuellement, suffit. 

Sécurité. 

Orrestion 11'' 1. - Passages à niucuu-L. 

Ces derniers temps, 8 accidents se sont produits à des 
passages à niveau. Un membre demande ce qui sera foit 
dans ce domaine. 

Réponse: 

Le Ministre répète ce qui a été dit les années précédentes 
au sujet des passages à niveau. 

La politique suivie par la S. N. C.B. tend, en ce qui 
concerne les passages à niveau -- les plus dangereux tout 
nu moins : 

l) à supprimer ceux-ci en construisant des ouvrages d'art; 
2) à améliorer k système de signalisation, éventuellement 

par l'adjonction de demi-barrières. 

En outre, elle attire régulièrement l'attention des usagers 
de la route sur le danger que présentent les passages à 
niveau. 

L'année passée, dans le cadre de b campagne de sécu­ 
rité sur les routes, l'attention des usagers de la route a 
été attirée pendant un mois sur le danger des passages à 
niveau. Cette année-ci et pendant un mois, une nouvelle 
campagne plus intensive encore sera menée sur ce point. 
Est-il cependant besoin de dire que les mesures de sécu­ 

rité les plus adéquates et les campagnes les plus intensives 
ne produiront guère d'effets tangibles si les usagers de la 
route ne respectent pas les indications de la signalisation 
routière. 

Question n° 2. - Passages il nioeau-Z, 

Combien y ,H"il de passages à niveau non gardés : 

a) sur les lignes non électrifiées; 
b) sur les lignes électrifiées? 

Quel est le nombre d'accidents mortels survenus au cours 
des cxer crccs 1966 et 1967 : 

a} aux passaties à niveau des lignes électrifiées; 
b) aux p;,ssages à niveau des lignes non électrifiées / 
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Ant iuoord : 

In tocpassinq van hct koninklijk bcslu,t van JI decc.n 
ber 1965 wordcn de ovcrwcqc n gerzingschil.;t in 4 c,1ti'go­ 
rieën: 

oueriuegcn l'iln J•'• , ntcqoric : z ij n uitgerust met barelcn 
die de ganse breedic van de opcnbarc we~, ovcrspanueu. 
eventuee l ,i,rngevuld met een licht . en qe luidssiq nalisntie: 

oeçnvcgcn 11an ]·1•• cafc,qo,· u.?-: dccc z ijn uitgerust met ccu 
licht siqualisatie en met twce gedeelrelijkc slaqbornen (h:: 
af wrsseiend aan wecrsz ij dcn van de spoorbaan het rechter­ 
gedeelte van de openbarc weg in de richting gevolgd door 
de qcbruikers. a lsluiten: 

ouenvegen uan 3'1' categorie : zijn voorz icn van licht­ 
siqnalisatie zonder barelen: 

O/JPrwegen onn 4"" c ateqoric : zrjn voorzien noch van 
barelen. noch van lichtsignalisatie. De openbare voetpaden 
z ijn in deze categorie opgenomen. 

Hierna volgen dan de qevraaqde inlichtingen op , 1 de­ 
cember 1966 : 

Geëlcctrtficeerde lij ncn I Nlet gcëlectrificecrde ltjnen 

Categorieën 
l\antal 

ovcrweqen 

Aantal 
dodelijke 
ongevallen 
in 1966 

Aouta! 
ongevallen 

Aantal 
dodelijke 
ongevallen 
in 1966 

Rëponse: 

Par applicauon de l'arrêté royal du 31 décembre 1965. 
les p~1sSdÇiC"i i:'1 uive..u son: c!nssés en ·1 crtté_gorics : 

pnssng('S à r1;~1cn1t de 1 ,,, caté9oric: sont munis de bar­ 
rières in te rccpt.mr Ioule Li !,1rgcur de lil voie publique. 
éveictuelk01:ent cornpklé's d'une siq nn lisru ion lunune use et 
acoustique: 

[),-1.,.,·si19c~~ <i nuc nn Lie 2·· catégorie: sont munis d'une 
siqna lisar iou lumineuse et de d('ttX b.urièrcs partielles pla­ 
cées e;, chicane de part et d'autre de b voie ferrée et du 
côté droit de la chaussée par rapport au sens suivi par les 
usaqcr., de la voie publique. 

passages ;i 11i1•eau de 3' catéqctie : sont munis d'une 
signalisation lumineuse sans barrières 

p,1-,sagcs ii n•,•c:w de F catégorie: ne sont munis ni de 
barrières ni d'une siqna lisation lumineuse. Sont inclus dans 
ces passaqcs fi niveau les sentiers publics. 

Les rcnsciqnernents statistiques ci-après donnent la situa, 
tion au 31 décembre 1966. 

Catégories 

Lignes électrifiées 

Nombre 
: de passages 
' i1 niveau 

Nombre 
d'accidents 

mortels 
Cll 1966 

Liqnes non électrifiées 

Nombre 
de passages 
à niveau 

Nombre 
d'accidents 

mortels 
en 1966 

p1to 103 1 881 5 1re 103 1 881 5 

2•le 77 3 219 3 2e 77 3 219 3 

3cto 113 6 671 10 3< 113 6 671 10 

4cts 47 2 2 126 (*) 14 4• 47 2 2 126 (*) 14 
1 
1 

( •) Priva te ovcrwe qcn niet inbegrepcn, ( ~ l Passaqcs i1 niveau privés non compr rs. 

Vraag n' 3. - OucnPegen-3. Ouc-stion n" 3. ~ Passa9cs à niuc au-B, 

De ovcrweq . te Emptinne kan met e en sleu tel geopend 
worden en er zijn kinderen die danrvan (lebrnik m.ikcn. 
Dat is een gevaadijke rocstand. 
W,1t neeuit men zich voor om dit te vcrhclpcn ? 

A11twoord: 

Het hctre.Ft hier blijkbaar overweg n' 129 van lijn 126 
te Emptinne. Dezc overwe q is uitqerust met verkccrstekens 
met handbedicning. halve slagbomen en ecn sropsiquaa 1. 

De aan de voct van het stopsiqnaal -- dat op 50 metcr 
van de over\\'C9 slaat -~ uit te voere n handbedicninq Ç1e­ 
sch iedt door nuddel van ccn spcciale sleurel. die slcchts in 
hct bez ir tnilg z1j11 ,,m het bcqclcidcnd pcrsonce l. Iuqcvolqe 
die vcrrichrmq gaan rode hchtcn ,1,111 en \1·ordcn de halve 
slaqbomen 9esloten. 
Ilet is nier uitqcslorcn dal k indere n in licl spoorwc~g­ 

domcin hinncnqedronqcn z ij n en. met bchulp va n valse 
slcut c ls. voornocmdc feiten geplcegd hebhen. 
De rijkswacht en de plruusclijkc politie wcrdcn crtoe 

aa nqcz ct ccn bq:ondcrc waakc a amhc id aan de dag te leg­ 
qcn. 

Le pas:;age à niveau d'Emptinne peut ètre ouvert avec 
une clef et des enfants ne manquent pas de le faire. C'est 
une sil uation danqereuse. 
Que comptc-t-on faire pour y remédier? 

Réponse: 

li s',1~1it vmise mblnbiemcnt du passage fi niveau n'' 129 
d,'. la ligne 126 à Emptinne. Ce p<1ssage à niveau est équipé 
de signaux routiers à commande manuelle. de dcrni-barr,r.res 
et d'un sig1wl « Stop ,, . 

La manœuvre manuelle effectuée au pied du signal 
<'.Stop,> situé à 50 m d u passngl' il niveau, se fait ù l'aide 
d'une clé spéciale, qui ne peut être qu'en possession du per­ 
sonnel convoyeur. Cette manœuvre manuelle provoque l'ap­ 
pnrition des Icu x rcuqes et la fermeture des demi-barrières. 

Il n'est pas exclu que des en lnnts aient pu s'introduire 
dans le domaine du chemin de fer et, ù l'aide de faus.ses 
clés, commettre les actes dont il est bit étal. 
L, \Jendarmcrie et L1 police locnlc ont élé invitC·es ô exer­ 

cer une surve.llancc spéciale. 
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\lraay 11' -f. ~ Ont.sporitJ,<Jt'n 
1•a11 yo,-dcrc·ntrcin,·11. 

Een paar leclen hebben de aandacht gevestigd op de ont­ 
sporinqen van goedercntreinen die zich de ladtste wekcn 
op hct net van de N. M. B. S. hcbbcn voor qcdaan. 

Een hunner heeft daarbij a«:1gestipt dat de oorrnak van 
deze onr sporinq in de inceste qevallen ,c w1;tcn \\ ,Li aan 
particuliere wagens. Hij heeft qevraaqd op wel kc wij z e de 
N. M. B. S. deze waqens controleert. 

Antwoord: 

De ontsporingen zijn le wijte n, niel zo z eer aan Bclqische 
part iculiere wagens. maa r \'.'Cl aan part.culierc v.agens van 
het Franse net. 

De N. M. B. S. hccft de aandacht van de S.N.C.F. 
op dczc toestand gevestigd en lier Franxe spoorwcqbehcer 
i;; reeds bij de eiqcnaars van de particulicre wagens tusscn. 
bcrdc qekorncn om deze aan l'e mancn hun waqe ns aan Le 
passen ami de stceds hoçiere snelhedcu van Je qoe deren­ 
treinen. 

ln <lat laatste verband zij er op gewezen dat te n laatste 
in 1970. de goederenwagens zullen moeten aanqepast zijn 
om te rijdcn tegen snclheden van /\0 km/uur. 

Voor de wagens die de Belgische grens overschrijden 
en die nog niet aangepast zijn heeft de N M. B. S. een 
snelheidsbeperking van 50 krn/uur opgelegd. 

Personcel. 

Vraag n' /. ~ Gezondheidszocqen. 

Het krediet in 1966 voor de gezondheidszorgen van het 
personeel en van de gepensioneerden van de N. M. B. S. 
ultgetrokken, werd geschrapt en voor I 967 is ook qeen 
krediet aangevraagd. 

Een !id vraaqt zicb af of die sector in die voorwaarden 
behoorlijk kan werken en of men dat krediet zo m aar kan 
schrappen. 

Antwoord: 

De schrappinq van het qoedqekeurdc kredict voor 1966 
en de met-inschrtjvinq van een krediet voor 1967 is een 
beslissing van de Regering. 

Maar terzelfder tijd heeft de Rcqerinq een werkgroep 
opgericbt mu te onderzocken welke de Staatstussenkornst 
voor de sector gezondhcidszorgen van de N. M. B. S. moet 
zijn. 
Dcze werkgroep hceft haar werkzaamherlen beëindigd 

en het verslag met de voorstellen wordt eerstdaags inqe­ 
wacht. 

In afwachting <lat tcrzakc een beslissing wordt getroffen, 
moet de N. l\lf. B. S. normnal inst aan voor de bijkomende 
dckking van de uir qave voor de gezondheidszorgcn v;111 haar 
personnel. 

Vrnag 11" 2. - Sociale bijdragen 
door de N. M. B. S. ,1,111 de R. M. Z. gcslort. 

Ecu lid vraaqt per \Jl'Oep het aautal nrbeidcr., die niet 
in hct starutair pcrsoneclskader opqcnomen kunncn worcien 
en clic gcmccnlijk ah (< d aqloncrs » wordcn bestempcld. 

Quc.,tio11 ri'' -f. - Déruillemcnt 
de trains de nuuchsindises. 

Quelques membres onl att irè l'attention sur les dcra ille­ 
ir,,:nts de t r.uns de marr handises qui se sont produits ,11.1 
cours des dernii·res semaines sur k ré'se;,u dr> la S. N. C. 13. 

_ L'un de ceux-ci a observé à cc sujet que la cause de ces 
dcr.ullcmr-nt-, incombe, dnns ln plupart des cas. ,111, \\'Zl\'JLlTlS 

particuliers. Il a demandé de quelle façon lei S. N. C. 13. 
contrôle ces waqons. 

Rc'ponsc: 

Ce ne sont pas tellement les waqons particuliers belges 
mais bien les wagons particuliers du réseau français qui 
sont ù l'origine des déraillements. 

La S. N. C.B. a nttiré l'attention de la S.N.C.F. sur 
cette situation el l'administration des chemins de fer français 
est déjà intervenue auprès des propriétaires des waqons 
p articu li ers afin que ceux-ci adaptent leurs wagons aux 
vii esse., de plus en plus ÇJCèmdes des trains de marchandises. 

A ce sujet, il y a lieu d'attirer l'attention sur le :ait: 
qu'en I 970 au plus tard, les wagons de marchandises 
devront être adaptés pour rouler à des vitesses de l'ordre de 
80 km à l'heure. 

La S. N. C.B. a imposé une limitation de la vitesse ho­ 
raire à 50 km/h pour les wagons qui franchissent la Iron­ 
tière belge et ne sont pas encore adaptés. 

Personnel. 

Question 11° 1. - Soins de santé. 

Le crédit inscrit en I 966 pour les soins de santé du 
personnel et des pensionnés de la S. N. C. B. a été sup­ 
primé et aucun crédit n'a été demandé pour 1967. 

Un membre se demande si ce secteur peut travailler 
convenablement dans ces conditions et si l'on peut suppri­ 
mer ce crédit sans plus. 

Réponse: 

C'est le Gouvernement qui a décidé de supprimer le 
crédit adopté et de. ne pas inscrire de crédit pour 1967, 

Le Gouvernement a cependant créé simultanément un 
groupe dl' travail appelé à examiner quel doit être le 
montant de l'Intervention de l'Etat pour k secteur soins 
de santé de la S. N. C. B. 

Ce groupe de travail a terminé ses travaux et k rapport 
qui englobe les propositions est attendu incessamment, 

Dans l' attente d'une décision prise en fa matière, il 
appartient à la S. N. C. B. d'assumer normalement la cou, 
vert ure complémentaire de la dépense afférente aux soins 
de santé de son personnel. 

Question n° 2. - Cotisations sociales 
l'Crsfrs par la S. N. C.B. ii /'O. N. S. S. 

U11 membre voudrait connaitre. pi1r groupe, le nombre 
d'ouvriers qui ne peuvent envbc1ger leur admission dans le 
cadre du personnel stat utalre et qui 'sont dénommés corn­ 
ru unèrn ent « ouvriers [ournalters >>. 
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Hoevcel stort de N. M. B. S. of heeft zij voor dat perse­ 
neel gestort aan de R. M. Z. in de sector pensiocn, ziekte 
en invaliditeit ? Kan deze inlichting per groi>p voor elk van 
de dicnstjarcn 1965 en 1966 gege\'en worclen 7 

Antwoord: 

1. Vercleling per groep van het aantal werklieden-daq­ 
loners van de N. M. B. S. per 1 decernber van de jaren 
1965 en 1966. 

Combien la S. N. C. B. vcrse-t-clle ou a-t-elle versé pour 
ces agents à l'Office de Sécurité Nationale pour pension, 
maladie et invalidité 7 Ce renseignement pourrait-il être 
donné par groupe et pour chacun des exercices 1965 et 
1966 7 

Réponse: 

l. Répartition. par groupe, des « ouvriers journaliers » 
de la S N. C. B. au l' 1 décembre de;; années 1965 et 1966. 

1965 1966 1965 1966 - - -- -- 
Centraal Bestuur .. , ... 67 55 Administration centrale ......... 67 55 

Groep: Groupe: 

Antwerpen 132 120 Anvers ... ...... 132 120 
Brussel ... 132 126 Bruxelles 132 126 
Charleroi 86 62 Charleroi 86 62 
Gent ...... 290 257 Gand . . ' . . . 290 257 
Hasselt ... 58 52 Hasselt ...... ...... 58 52 
Luik 297 271 Liège ... ... ' . . . . . 297 271 
Bergen ... 155 146 Mons ... 155 116 
Narnen ... 141 105 Namur ... 141 105 

--- ---- ---·--•-··- --,·-·- 
1 358 1 194 1 358 1 194 

2. Bedrag, tijdens de dienstjaren 1965-1966, aan de 
R. M. Z. gestort voor het pcnsioen, de ziekte en de invali­ 
ditcit van die personeelsleden : 

In duizenden F 
1965 1966 

2. Montants des versements faits à J'O. N. S. S. au cours 
des exercices 1965 et 1 966 en vue de la pension, de la 
maladie et de l'invalidité des agents en question : 

En "milliers de F 
1965 1966 

Centraal Bestuur .. . .. . .. . .. .... 565 568 Administration centrale . . . . ..... 565 568 

Groep . Groupe: 

Antwerpen 1 112 1 239 Anvers ... 1 112 1 239 
Brussel ... l 112 1 303 Bruxelles l 112 l 303 
Charleroi 725 640 Charleroi 725 640 
Gent 2 445 2 654 Gand 2 445 2 654 
Hasselt ... 488 536 Hasselt ... ... ,., 488 536 
Luik 2 506 2 798 Liège 2 506 2 798 
Bergen ... 1 307 1 508 Mons ... 1 307 1 508 
Namen ... 1 189 1 081 Namur ... 1 189 1 084 

·- --- -- 
11 449 12 330 11 449 12 330 

Vraag n' 3. _, Verhoging van de pensioenen. 

Een !id heeft gevraagd wanneer de 5 % verhoging van 
de pensioenen toegekend voôr 1 juli 1962, bij de N. M. B. S. 
zal worden uitbetaald. 

Antwoord: 

Deze verhoging is uitbetaald geworden op 1 ianuari 
1967, d.w.z, op de voorziene datum. 

Vraag n' 1. - Stat1wt 
van de bestcndig<:> syndicale afgcvaardigden 

bij de N. M. B. S. -- 
Bijdragc u,m de N. M. B. S. in de uitgavcn voor de 

fu11ctie der syndicale bcsicncliqc afgcuaardigcle11. 

Hier volqcn enkele gegevens, per dienstjaar: volgens het 
ant woord van de Mintster van Verkcerswezen : 

Question n° 3. ,........, Relèvement des pensions. 

Un membre a demandé quand il sera procédé par la 
S. N. C.B., en matière de pensions, au paiement des 5 % 
de majoration, accordés avant le Ier juillet 1962. 

Réponse: 

Cette augmentation a été liquidée le 1 •1• janvier 1967, 
c'est-à-dire à la date prévue. 

01iestion r.0 4. - Statut 
des délégués permanents syndicaux 

de la S. N. C. B. - 
Intervention de la. S. N. C.B. dam les dépenses a[fé~ 

rentes è la fonction des délégués perm ancnt s syndicaux. 

D'après la réponse du Ministre des Communications 
sont rcprod uits, ci-après, les renseignements suivants : 
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Personcels- 
lcden Bestendiqe 

in dienst a fge,·a,irdigden - 
19-15 ... 101 467 37 735 000 F 
1946 91 807 - 1 350 000 F 
1955 77 093 35 2 628 000 F 
1961 66 091 17 3474339 F 
1965 59 865 30 4 503 000 F 

Hoe zijn de bestendige afge,·aardigden verdee ld over 
de twee meest represent atieve vakverenigingen ? 

Ais men het hedrag van 4 503 000 F deelt door het aan­ 
tal bestendige afgevaardigden. bekomt men onqeveer 
150 000 F. 
Wat is het bedrag van de weddc, dat door hct Werk­ 

geverssyndicaat en door de N. M. B. S. bctaald wordt voor 
elk van die bestendige afgevaardigden ? 
Wie betaalt de kosten of de inhoudingen voor het in 

aanmerking nernen van de diensten met het oog op het 
pensioen van de rechthebbenden ? 
Welke voordelen worden door de N. M. B. S. aan de 

best endiqe afgevaardigden toegekend tijdens hun detache­ 
ring? 
Hoe wordt de toestand vau cen bestendig afgevaardigde 

met vele dicnstjaren in die hoe<lanigheid geregeld in qeval 
van pensionering of vertrek om andere redenen ? 

Anuooord . 

In 1965 bedroeg het aantal bestendige afgevaardigden 59, 
waaronder 29 voor de Sector <1. Spoormannen » van de 
Algemene Centrale der Openbare Diensten en 30 voor 
het Christelijk Syndikaat van S. P.T.T. Z. L en R. T. B. 

De bruto-bezoldiging van die afgevaardigden wordt door 
hun organisatie gedragen. 

ln uitvoerinq van het syndikaal statuut neemt de 
N. M. B. S. nochtans te haren laste: 

- de bezoldiging van de bestendige afgevaar<ligden die 
lid zijn van de Nationale Sub-Paritaire Commissie; 
- 25 maal ¾ van de gemiddelde bruto-bezoldiqinq van 

een bestendige afgevaardigde, te verdelen tussen de erken­ 
de orqanisaties volgens de formule die gediend heeft voor 
de verdeling van de zetels in de Nationale Paritaire Corn­ 
missie. 

De bestendiqe afqevaardiqden blijven bijdragen in de 
Kas voor Wcduwen- en Wezenpensioenen; zij genieten 
aile voordelen toegekend aan hun colleqa's in actieve dicnst. 
inliegrcpen o.m. h et recht op pensioen. 

Varia. 

Vmag n' l. - Centrele iverkplnets te Salzinnes. 

Bij de bespreking Yan d~ begroting van V crkccrswezen 
voor 196G is de vcrzekerinq gege,·en dat cr geen spr akc 
van is de werkplaatscn van Bas-Prés ;if te schaffcn: er is 
::clfs aan toegevoegd dar de diesc llokomotievcu in die werk­ 
plants zullen wordcn hersteld en onderhoudcn. t er wi]] de 
clcktrtsche lokomoticvcn op de wcrkp laats le Mechelen 
:·.u \l\'11 wordcn qerlcht. 

Is er in dit vcrband iets nieuws in het vooruirz rrht ? 

A~1en:S Dclcqués 
en service pc rrna ncnrs - - 

1945 ... !01 467 37 735 000 F 
1946 91 807 - l 350 000 F 
1955 77 093 35 2 628 000 F 
1961 66 091 37 3 474 339 F 
1965 59 865 30 4 503 000 F 

C,.:1;rncn1 ,-.c répartissent les df·lfgués permanents entre 
!,·s dcuv syndicilts les plus reprèsentar ifs 7 

La somme de 4 503 000 F divisée par le nombre de 
permanents donne 150 000 F environ. 

Je voudrais connaître le montant du traitement qui est 
supporte: par le syndicat employeur et par la S. N·. C.B. 
pour chacun des délégués permanents. 

Q,:i supporte les frais ou les retenues pour la validation 
dei; services en vue de b pension des ayants droit 7 

Quels sont les avantages accordés par la S. N. C. B. aux 
dclèqué s permanents durant leur détachement? 

En cas d'admission à la retraite ou autre motif, quelle 
est la situation faite à un délégué permanent qui compte de 
nombre Lises années de service en cette qualité 7 

Réponse: 

En 1965. le nombre de délégués permanents était de 59. 
dont 29 de la Centrale Générale des Services Publics .­ 
Secteur « Cheminots» et 30 du Syndicat Chrétien des 
C. P. T. T. M. A. et R. T. B. 

La rémunération brute de ces délégués est supportée 
par leur organisation. 

Toutefois, en application du statut syndical de la 
S. N. C..B .. celle-ci prend à sa charge: 

-- la rémunération des délégués permanents membres 
de la Sous-Commission paritaire nationale: 
- 25 fois les ¾ de la rémunération moyenne brute d'un 

délégué permanent, à répartir entre les organisations recon­ 
nues d'après la formule ayant servi de base au calcul de la 
répartition des sièqes à la Commission paritaire nationale. 

Les délégués permanents continuent à verser leur coti­ 
sation ô la Caisse des Pensions des Veuves et Orphelins; 
ils jouissent de tous les avantages accordés à leurs collègues 
en activité. y compris notamment le droit à la pension. 

Divers. 

011e.stion n° 1. - Atelier Centrai de .Si1/z11111cs. 

Lor, de la discussion du budget des Communicauons 
pour 1966. l'assurance avait été donnée qu'll n'est pas 
question de supprimer les ateliers des Bas-Prés : il avait 
rné'mc été précisf que les locomotive-, diesel seront rèpa­ 
rées et entretenues par cet atelier, tandis que les loco­ 
mouves élcri nques seront dirigées sur l'atelier de Ma­ 
lines. 

Fil ut-il <attendre à des f11ils nouveaux en ce domaine? 
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Antwoord: 

De N. M. B. S. bevcstiqt <le niedcdelinq die bij de bchan­ 
deling van de hegroting van verkecrswczen 1966 werd 
gegeven : de cent rale werkplaars te Salzinnes wordt nier 
afgeschaft. Zij z al in de toekomst instaan voor de hersiel­ 
linq en het groot onclerhoud van de dicsellocomoueven. 

Vraag n' 2. - Spoorwerken. - 1. 

Volgens een lid zijn cr tusscn Courrière en Sart-Beruard, 
0111 reden van spoorweqwerken. snelheidsbeperkingen opge­ 
legd die nu reed-, z es maand en bestaun. Dat lijkl hem 
overdreven. 

Antwoord: 

· Tussen Courrière en Sart-Bcrnc1rd worden scdert ver­ 
scheidene jaren spoorwerken uitgevoerd : 

- Een eerste werk bestond in de bouw van ecn ondcr­ 
brugg ing te Courrière. De opgelegde vertraging aan de 
treincn liep van 19 mei 1964 tot 22 Fehruar! 1966. 

- Daarna werd te Sart-Bernard een onderdoorqanq 
onder de sporen qebouwd: tengevolge hiervan was er trein­ 
vertraging van 7 maart 1966 tot 4 auqustus 1966. 
- Bijna te qelijker tijd werd Le Sart-Bernard een 

onderbrugging gebouwd met een vertragingszone, van­ 
af 13 april 1966. De sporcn op de nieuwe brug werden 
gclegd in juli 1966. Daarna moest het spoor worden qeni­ 
veleer d. gebalasteerd en ondergestopt. Voor de onder­ 
stopping is de aannemer in gebreke qebleven en heeft de 
N. M. B. S. zich verplicht qez ien hcr werk in regie te laten 
uitvoeren. Het cincle van die werken ligt echter in het 
versehiet. 

Vrnag n" 3. - Spoorwerken - 2. 

De brug tussen de halte te Sart-Bernard en Courrière is 
sedert verscheidcne maanden vrijgemaakt en toch rijden 
de treinen in de beide richtingen. Brussel-Aarlcn en Aarlen­ 
Brussel. er in vertraagd tempo over. 

Is het juist dat die bruq 85 cm hoger liqt dan in de 
oorspronkelijke plannen was vastqeleqd "1 
Welk is de norz aak van die vertraqinq 7 

W anneer zal cr tegen cen normale sneiheid over dit 
gedeelte van de spoorlijn worden qcrcdcn ? 

Antwoord: 

De brug te Sart-Bernard is iuderdaad hoqcr qehouwd 
dan in de oorspronkelijke plannen was bepaald. 

De vcrtraging die overiqens norrnaa l is bij het uaderen 
van een heropqebouwde brng, is te wijtcn aan het feit dat 
de spoorlijnen verhoogd mcesten word en. 

De opqelcqde vcrtraqiriq zal wanrschijnlijk teqen het 
cincle van de maand januari worden opqehevcn. 

Vrnay 11' 4. - Ve1waarlo1i11g 11,111 liet uit ziclit 
1>.111 de ucslotcn stations. 

De gesloten lijnen en stations biedcn ccn uit z ich: van 
vcrwaarloz inq. zou het niet mo qclijk ::ijn z e bctcr k onder 
houdcn 7 

Réponse: 

La S. N. C. 13. confirme l'information fournie lors de la 
discussion du hudqer des Communications pour l 966 : l'ate­ 
lier central de Salzrnues ne sera pas supprimé. A l'avenir, 
cet atelier assurera la réparation et le q ros entretien des 
locomotives diesel. 

Q11e:;/io11 11'' 2. - Treo.uo: [erroouiires - 1. 

Un membre déclare que depuis six mois déjà. des limi­ 
tations de vitesse sont imposées entre Ccurricre et Sart­ 
Bernard en raison de t ravau x lcrrovinircs. Le membre estime 
que c'est e xaqéré. 

Réponse: 

Depuis plusieurs années. des travaux ferroviaires sont: 
en cours entre Courrière et Sart-Bernard : 

- Une première série de travaux a consisté en la con­ 
struction dun pont à Courrière. Un ralentissement ,1 été 
imposé aux trains d li 19 mai 1964 au 22 février 1966. 
-~ Ensuite. un passage souterrain a é:lé construit sous 

les voies à Sart-Bernard: ces travaux ont entraîné un 
ralentissement des trains. du 7 mars 1966 au 4 août 1966. 
- La construction d'un pont a été entreprise presque 

simultanément à Sart-Bernard, ce qui a entraîné l'instaura­ 
tion d'une zone de ralentissement à partir du 13 avril 1966. 
Les voies ont été posées sur le nouveau pont en juillet 
1966. Ensuite. il a fallu procéder a11 nivellement, au ballas­ 
tage et au bourrage de la voie. En ce qui concerne le 
bourrage. l'entrepreneur a fait défaut et la S. N. C.B. s'est 
vue contrainte de faire exécuter cette opération en régit>. 
Li fin de ces travaux est néanmoins en vue. 

Question 11° 3. --- Treoeux fctrcopiaitcs. - 2. 

Le pont qui se trouve entre le point d'arrêt de Sart­ 
Bernard et Courrière est déqaqè depuis plusieurs mois et 
cependant tous les trains dans les deux sens, Bruxelles-­ 
Arlon et Arlon-Bruxelles, passent au ralenti. 

Est-il vrai que la hauteur de ce pont dépasse de 85 cm 
celle qui était prévue aux plans initiaux? 
Quelle est la cause du ralentissement ? 
Quand compt e-t-on passer à vitesse normale sur ce tron­ 

çon de voie ? 

Réponse: 

Le pont de Sart-Bernard a effectivement été établi à un 
niveau supérieur à celui qui était prévu initialement aux 
plans. 

Le ralentissement qui est normal aux abords d'un pont 
rec:011:;I ruit est provoqué par le fait que les voies ont dû 
être rehaussées. 

Il sera vraisemblablement mis fin au ralentissement 
imposé vers la fin du mois de janvier. 

Qu,·stio11 11' -!. - Aspect délabré d,::; yarcs [crmécs. 

Les lignes et les gares fermées présentent un aspect 
dnbandon. Ne serait-il pas possible qu'elles soient mieux 
entretenues ? 
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Antwoo,d: 

Lijncn en stations wcrdcn qr-sloren inqevolqc bcsparuiqs­ 
maatreqcl. Hun onderhoud zou kosten met zich brengen 
die door de ma.uschappij, weqens haar Fmanciële tocstand, 
nier k unnen gedragen worden. 

Vrfülf/ n·· 5. - !Jescf,adigingen aan en dic/.,rallcn 
in oerlaten qcbouu.cn 1•,rn de N. l\.1. B. S. 

Vinden de beschadiqiuqe n en de dre lstnllcn 11~ de verlat eu 
stations hun oorz aak nier in hct ç;cmis van gehruik en onder­ 
houd 'J 

Antwoord: 

De qebouwcn van verlut en :,l,1l1ons zijn hcstcmd om toe­ 
vertrouwd te worden aa n hct Rcsluur der D01ncinen, ten 
eindc afgebroken of verkocht le worden aan particulieren. 
De bc:iuinig111gsm,1atregclcn die door de maatschnppij 

wordcn tccqcpasr btrn h2:ir niet t0e het tocz ichr en hcr 
onderhoud \',111 dcze stations te ver z ekcren. 

1 V. - Gemeenschappclijk vervoer van personen. 

Uitei::nzetting vanwe qe de l\,linister. 

A. - Openbaar stcdelijk vervocr. 

Wegens de qestadiqe reruqloop van de rrafick van de 
Maatschappijen voor qerneenschappeltjk stcdelijk vcrvocr 
stonden, de laatste jaren. de problemen die z ich voor be­ 
doelde maatschappijen voordoen. practisch uitsluitend in het 
tl'.ken van z ee r gespannen thcsnunemoeilijkheden. Van 1963 
af hebben die moeilijkhed en geleid tot Staatstussenkomst, 
herzi] door verlichting van de rentelast van leningcn. hetzij 
door bepaalde detaxaties ( o.a. roerende voorheffing), hetzij 
door rechtstreekse subsidiêrinq, 

Het lijkt gewenst overzichtelijk en bondig de maatreqelen 
te herinneren die hct Departement achtereeuvolqcns heeft 
genomen om de Maatschapptjen voor stedclijk vcrvoer in 
staar te srellen de « opcnbarc diensr » die hen werd roc­ 
vertrouwd zo deqelijk mogelijk op gang te houden, 

A. Herinnerinq aém de mélatregclen genomen 
uan 1963 tot 1965. 

1963. 

1 ° Staatstusscnkornst in de rentelast van leningen voor 
een terrnijn van 20 jaar aanqeqaan onder Staatswaarborq 
en voor een tot aal bcdraq van 485 miljoen. waarvan : 

a) 70 miljoen bestemd om de thesaurie te ondersteunen 
van net ten die in rnoeilijkheid verkeerden : 

50 miljocn aan de M. I. V. B. ((Brussel); 
IO rniljoen aan de M. I. V. A. ((Antwerpen); 
7 miljoen aan de S. T. I. L. (Luik }: 
2 nuljoe n aa n cle M. I.V.G. (Gent); 
I miljoen aan de S. T. I. V. (Verviers). 

Réponse: 

Des lignes ont èt e ~up: ;-':~'""·' cl des gare~ frrmél's par 
mesure dèconorn ie. Leur entrericn entrainera': ,\;>, dcncnses 
que l:1 s.ru.mon financière de la Société ne permet fJè'"· 
de supporter. 

Quc.,rion 11'' 5. - Dégr.1di1tions et z,0/s 
duns les bâtiment, »bondonncs de la S. N. C. B 

Les déqradations et les vols corumis dans les gares aban­ 
données n'ont-ils pils été causée; par un manque d'unlisa­ 
t ion et de nr retieu l 

Réponse: 

Les bâtiments des gares abandonnées sont appelés à 
être remis }1 l'Adminislrnlion des Domaines en vue de leur 
dérnolitio,1 ou de lem œssion à des particu liers. 

Les uie surer, d'économie appliquées par la Société ne lui 
permettent pas d'assurer la surveillance et l'entretien de ces 
qares. 

IV. - 'Transport en commun de personnes. 

/\. 

Exposé du Ministre. 

Transports publies urbains. 

En raison de la régression constante du trafic des 
sociétés de transports urbains en commun, les problèmes 
qui se posent à ces sociétés ont été presque uniquement do­ 
minés, au cours des dernières années. par de très grandes 
difficultés de trésorerie, A partir de 1963, ces diffirnltès ont 
provoqué une intervention de l'Etat. consistant soit en 
l'allègement des charges d'intérêt résultant d'emprunts, 
soit en certaines détaxations ( notamment du précompte 
mobilier). soit en subventionnement direct. 

Il parilît souhaitable ch- rappeler sommairement er suc­ 
cinctcmcnr les mesures successives prises par le Dcparle­ 
ruent pour permettre aux sociétcs de transports urbains de 
continuer cl' assurer au mieux le « service public >> qui leur c1 
été confié. 

1963. 

A. -· Rappel des mesures 
prises de 1963 ~ 1965. 

1 ° Intervention de J'Etilt dans les charges d'intérêt résul­ 
ianr d'emprunts souscrits pour 1111 terme de 20 ans sous b 
garantie de l'Etat et à concurrence d'un montant total de 
'185 millions, dont : 

a) 70 millions destinés ti renforcer la trésorerie de réseaux 
se trouvant en difficulté, soit: 

50 millions à la S. T. I. B. (Bruxelles): 
l O millions à la M. I. V. A. (Anvers); 
7 millions à la S. T. I. L. (Liège): 
2 millions à la M. I.V.G. (Gand); 

million à b S. T. I. V. (Verviers). 

b) 415 miljoen met het oog op het moderniseren der b) 4 l 5 millions destinés à la modernisation des réseaux : 
nettcn : 

125 miljoen aan de M. l. V. B. (Brussel); 125 millions à la S. T. 1. 13.(Bruxelle~): 
200 miljoen a.in dl'. M. I. V. A. (Antwerpen); 200 mil I ions à la M. l. V. A. (Anvers); 
J() miljoen ~an de S. T. l. L. (Luik); 30 millions à la S,T, LL. (Liège); 
30 nuljoc n aan de M. LV. G. (Gent): 30 nullions ù la M. 1. V. G. (Gand): 
3() miljoeu aan de S.T.I.V. (Verviers). JO millions ù b S. T. l. V. (Verviers). 



4 X[V { !%6-l 967) N. l [ 48 ] 

2° Aischdiriiifi van de mning der ,; roerende voorhef­ 
fing ,, te n gunste van de Maatschappijeu en dit tot aan­ 
zuiverinq van de defecitaire exploiratteuitslaqcr. voor de 
jaren 1962 en 1963. 

Deze voorhcffin8 vertegenwoordigt : 

8 .326 000 F voor de i'vL l. V 3.: 
152 500 f voor de M. 1. V. A.: 
7ùi 5(;J P vc:»: <le M. l. V. G.; 

l 435 000 F voor de S. T. 1. L.: 
160 000 F voor de S. T. 1. V. 

196-1. 

l" Tanefverhoging van onqevecr 15 7io met toepassing 
op l januari l 964. 

2" Einde l 964 heeft her Comité voor openbare mveste­ 
ringen beslist een terugvorderbaar voorschot van 80 mil­ 
joen te verlenen, als volgt verdeeld tussen de onderscheiden 
Maatschappijen : 

2'1 Suppk~sslon de la percepuou du << precompt« nh>bi 
lier » au profit des suciè,<é;;_ "" vue de l'apurement des 
résultats d'exploitation déficitaires pour les exercices 1962 
et 1963. 

Ce précompte représentait : 

8 326 000 F pour la S. T. 1. B.: 
l 152 500 F pour ia Ivi. LV./\.; 
701 500 F pour la M. I.V.G .. 

i 435 000 F pour la S. T. 1. L.; 
16J QQG f' ;~["!!:!- ;:1 S. T. I. V. 

196-1: 

l" Hausse des tarifs de 15 % environ, applicable au 
l". janvier 1964. 

2" A la fin de 1964, le Comité des investissements publics 
a décidé d'octroyer une avance récupérable de 80 millions, 
se répartissant comme suit entre les différentes sociétés : 

M. I. V. B. (Brussel) ...... 70,0 miljoen S. T. I. B. (Bruxelles) 70,0 millions 
M. I. V. A. (Antwerpen) 5,5 miljoen M. 1. V. A. (Anvers) 5,5 millions 
M. I.V.G. (Gent) .... ,. 2,0 miljoen M. l. V. G. (Gand) ... 2,0 millions 
S. T. I. L. (Luik) ...... 2,0 miljoen S. T. l. L. (Liège) 2,0 millions 
S. T. I. V. (Verviers) 0.5 rniljoen S. T. I. V. (Verviers] 0,5 millions 

. Aangezien het globaal déficit 111,4 miljoen bedroeg. 
bleef er cen tekort van 31.4 miljoen. 

1965. 

De Regering was van oordeel nier te kunnen ingaan op 
een nieuwe aanpassing van de tarieven door de Maatschap­ 
pijen aangevraagd, zodat de volgende subsidiërinq aan de 
netten werd verleend : 

Le déficit globnl se chiffrant à 111,4 millions, il subsistait 
une impasse de 31,4 millions. 

1965 

Le Gouvernement a estimé ne pas pouvoir consentir au 
nouvel ajustement des tarifs que sollicitaient les sociétés, de 
sorte que les subventions suivantes ont été accordées aux 
réseaux : 

M. I. V. B. (Brussel .. , 191 316434 F S. T. I. B. (Bruxelles) ... 191316434 F 
M. l. V. A. (Antwerpen) 31 059 740 F M. I. V. A, (Anvers) 31 059 740 F 
S. T. I. L. ( Luik} ... 15 015 632 F S.T.I.L. (Liège) ... 15 015 632 F 
M.LV.G. (Gent) ,,. •·· 9 387 015 F M. I.V.G. (Gand) 9 387 015 F 
S. T. I. V. (Verviers) 3 221 179 F S. T. I. V. (Verviers) 3 221 179 F 

Totaal ... 250 000 000 F Total 250 000 000 F 

B. - Eoolutie en vooruitzichten der resultaten in 1966. 

De voriqe Regering heeft zich akkoord verklaard met 
het principe een algemene tariefverhoging van ongeveer 
15 % door te voeren en dit met ingang op 1 januari 1966. 
(Nochtans zij opgemerkt dat de verhoging der school- en 
werkliedenabonnementen, die op I april 1966 in werking 
moest treden, totnogtoe bij overbeidsbcslissing niet werd 
toegepast. Dit neeft een venninderinq van ontvangsten 
van naar schatting onqevcer 27 miljoen F per jaar tot 
gevolg ( l ). 

l3. - Eoolution et préoision des résultats pour 1966. 

Le Gouvernement précédent a marqué son accord sur le 
principe d'une hausse générale des tarifs à concurrence de 
15 % environ, à dater du 1°r janvier 1966 (ll y a lieu 
d'observer néanmoins que la hausse des abonnements sco­ 
laires et ouvriers, laquelle devait intervenir au 1"' avril 
1966. n'a pas encore été appliquée jusqu'à présent en vertu 
d'une décision officielle. 11 en résulte un manque à gagner 
estimé à quelque 27 millions par an) ( 1). 

( J) De vcrhoqiuq vau de wcrklledcnubonncmentcn zal, iuqcvolqc 
R,•gt•rlnu,brsltssing, van kracht wordcn op 1 januari 1967. 

( 1) Aux termes d'une décision gouvernementale, la hausse des abon­ 
ncmcnts ouvriers cntrcr.i en viuucur au l!'r janvier 1967, 
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V crmoedelijke uiislaqen voor 1966 z ij n de volqende : 

Deficit 

M. I. V. B. (Bru~scl) 
M. 1. V. A. ( Antwerpen) 
S. T. 1. L. (Luik) . 
M.l.V.G. (Gent) 
S. T. I. V. (Verviers) 
S. T. I. C (Charleroi) 

205 miljocr 
36 miljoen 
19 miljoen 
14 miljoen 
6 miljoen 
l miljoen 

Het net van Charleroi beschikt nog over cen réserve 
bij het « Voorateninqsfonds ». Het kornt dus niet in a<111- 
merking bij <le verdeling van de subsidie van 280 miljoen F 
voorzien bij d~ bLg1vl-Li1g VZti1 ht:i. i\·Lr1ist:~dc ,,.l-,_.~ '-l::::-k:>.'.:~~:. 
wezen. Deze voorziening blijkt dus voldoende om de 
exploitatierekeningen voo r 1966 in evenwicht le houden. 

C. - Voorzieningen uoor 1967. 

Deze voorzieningen werden bere kcnd op basis van de 
richtlijnen gegeven door het Depar(ement van Financiën 
voor de budqettaire vooruitzichten. daarbi] rekening hou­ 
dend met d~ spec.ale ek-menten eiqen aan de exploitatie van 
openbare dienstcn (bv. vermindering van net aè,,h,.i ,,,: :;. 
gers). 

Er werd tevens rekening gehouden met bezuinigingen die 
nog kunnen doorgevoerd worden en ook met een verhoging 
der ontvangsten die moet voortvloeien uit de aanpassing 
der werkliedenabonnementen op 1 januari 1967 ( 1). 

De voorziene bedrijfstckorten zijn de volgende: 

M. I. V. B. (Brussel 
M.!. V. A. (Antwerpen) 
S.T.l.L. (Luik ) 
M. I.V.G. ( Gent) ... 
S. T. I. C (Charleroi) 
S. T. 1. V. (Verviers) 

Totaal 

250,0 miljoen 
72.2 miljocn 
30,2 miljoen 
21,6 miljoen 
3,7 miljoen 
8.5 miljoen 

386,2 miljoen 

Les rcsuh at.. présumés pour l 966 s'établissent comme 
suit: 

Déficit 

S. T. I. B. (Bruxelks) 
M. I. V. A. (Anvers) 
S. T. l. L. (Liège) 
M. I.V.G. (Gand) ... 
S. T. l. V. (Verviers) 
S. T. l. C. (Charleroi) 

Total 

205 millions 
36 millions 
19 millions 
14 millions 
6 millions 
1 million 

281 millions 

Le rê~t:ôU de '=hr1deroi dispose encore d'une réserve 
auprès du « Fonds de Prévision». Il n'entre donc pas en 
li!:J11e d:: compte pour la répartition du subside de 280 mil­ 
!,ons clP F prévu au buduet du Ministère des Comruunica­ 
tiens. Cette prévision se;;ble donc ~uUü~ ~l d:,::,Li1"'2i l'fqi.ii.., 
libre des comptes d'explottation pour 1966. 

" " * 

Bezuiniqinosmoatreqelcn. 

De Mactschappnen hebben qetracht de koslprijs km/ 
voertuig zovccl ais moqelijk, nog te drukken. 

In dit verband weze cr echtcr op gewezen dat niettcqen­ 
staande de zeer hoge lastcn inzake lonen en sociale voor­ 
delen (u. b. de prijs van een uur werkloon is meer dan 
vcrdubbeld sedert 1953 ais wanneer de index van de klein­ 
handelspri jzen gedurende dezelfde periode slechts een ver­ 
hoging v,111 30 <;Ir, onderging) de Maatschappijen crin 
geslaagd zijn op zecr efficiënte wijz e de vcrhcqinq van de 
kostprijs km /voertuiq te remnien : 

- door ver doorqcd reven vervnnqin q van lramrijluigen 
en trolleybusscn door aurobusscn wier kostprijs per km 
voordeliger uitvalt: 
~ door mccr en mcer een bcroep te dcen op « one man 

car >i-bedieuing vooru.uuelijk in de cutobusscn rnaar t hans 
ook in de trurunjt uiqcn telkens dit moqelijk blcek te z ij n: 

- door rijtuiqe n met qroicre capacitcit in te zetten om 
alzo ecn cvcu qroot aant al plaatscny'km aan te bieden met 
kleinerc prcstntics in knr/voertulq. 

Srecds met hct oog op rationalisurie. wcrd aan hct Bcstuur 
van het Vervoer opgcdraqen in overlcq met al de bctrok- 

C. - Prévisions pour 1967. 

Ces prévisions sont calculées sur la hase des directives 
données par le Département des Finances en matière de 
prévisions budqétaires. tout en tenant compte des éléments 
particuliers propres à l'exploitation de services publics (la 
C!r::i;--;,t:ti~:1 c.!t: ?~r;~~br~ df's v~1~:;:)9~•,,·~ f'-?r ~~·-.:-ir:;:k·-~. 

Il a ég<ilement été tenu compte des économies gui peu­ 
vent encore être réalisées ainsi que de l'augmentation des 
recettes qui doit résulter de l'adaptation, au 1'' janvier 1967, 
des abonnements pour ouvriers ( l). 

Les déficits d'exploitation prévus sont les suivants: 

S. T. I. B. (Bruxelles) 
M. I. V. A. (Anvers) ... 
S. T. I. L. (Liège) ... 
M. I.V.G. (Gand) 
S. T. I. C. (Charleroi) 
S. T. I. V. (Verviers) 

Total 

250,0 millions 
72,2 millions 
30,2 millions 
21,6 millions 
3,7 millions 
8.5 millions 

--------------~ 

386.2 millions 

Mesmes d'économie. 

Les sociétés ont encore essayé de comprimer, dans la 
mesure du possible. le prix <le revient par krn Zvéhicu!e. 
li est il observer à ce sujet qu'en dépit des très lourdes 

charges que constituent les salaires et les avantages 
sociaux (n. b. : le prix d'une heure de travail a plus 
que doublé depuis 1953, alors que l'indice des prix de 
détail n'<1 subi au cours de ln même période qu'une augmen­ 
tation de 30 % ) . les sociétés sont parvenues à freiner, d'une 
manière très efficace. l'augmentation du prix de revient 
par km z'véhicule : 

- par le rernplaceruenr très généralisé des voitures de 
tramways et. des trolleybus par des autobus, dont le prix 
de revient au km est plus avantaqeu x: 
- par l'organisation d'un nombre de plus en plus grand 

de services par véhicules desservis par un seul aqeut, prin­ 
cipalement en c,~ qui concerne les autobus, mais à l'heure 
actuelle également en ce qui concerne les tramways, cha­ 
qoe lois que cette méthode s'est révélée possible; 
- par la mise en service de voitures à grande capacité, 

en vue d'offrir un nombre de places/km tout aussi élevé, 
les prestations en k m /vèlucule étant réduites. 

Toujours aux fins de rationalisation, l'Administration des 
Transports a été chargée d'étudier, de commun accord avec 



'JO 1 

ken Maatschappijen de moqclijkhcid tot beterc coi\rdi,,i!(:·~ 
te bestuderen russcn, c;1erziids, cie dicnstcn verzekerd cloor 
de Maatschappijen voor st;delijk vervocr en anderzijds de 
penetrerende diensten van de N, M. B. S. en de N, rvf, V. rl, 

Ten slot t« zij nog verrucld dat de wcrkgroep Vcrkeers­ 
we zen-Elnauciën de evoluiic van de tocstand inzake gemeen­ 
schappelijk stcdelijk vervoe r op de voet volgt en de Rege­ 
rinqsinstanties daarover regelmatig en ornstand iq inlicht. 

Men mocr z ich echrer geen al te grole illusics maken wat 
de onmiddellijke toekomst bctrcft: Staa!,0.lrnlp ~,d hooqst­ 
wa;irschijnlijk nGJlH blijven om de onclernemingen toe te 
laten hun verplichtingen van « openhare dienst » na te 
komen, zoals dit trouwens rceds sedert Jang en sorns op nog 
runnere schaal gebeurl voor tal van Europcse ondernemin­ 
gen voor sledelijk vervocr. 

Onze voornaamste bckornmernis rnoet blijven de t ussen­ 
komstcn binncn redelijke perken te houden en te ijvercn 
om aan het bctrokken vervoer ziju kenmerkende kwaliteiten 
van snelheid, regelmatigheid en comfort tcruq te schenken. 
Vandaar de zorg om in de rn ate van de beschikhar e kre­ 
dieten te komcn tot qrondiq« en volwaardiqc hcrstructure­ 
ring van de in irastructuur van het stedelijk vervoer ( om het 
helzij gelijkgronds, hetzij ondcrqronds. van hct ;1lgemeen 
verkeer te scheiden). 

B. - Nationale Maatschappij van Buurtspoorwcqen. 

W at de N, M, V. B, betre it is de thesaurie-toestand nog 
niet z6 gespannen ais voor de m aatschappijen VOLX stedelijk 
geme:enschappelijk vervoer. Zo heeft de N, M. V. B., in 
tegenstelling met de ancien: trammaatschappijcn. nog niet 
al haar réserves moeten aanspreken om haar exploitatic­ 
rekening in evenwicht te houden, 
Voor 1966 voorzieL men een tekort van 59,8 miljoen. 
En voor 1967 een rr-kort van 132,2 rniljoen ( 1), 
De verhoging van de werkliedenabonnementen die z al 

irzqaan op 1 januari 1967 zal dit laatste bcdrrj lstekort ver­ 
minderen met naqenocq 22 rniljoen. 

Blijft het problecm van de hcrzieninq van de orqanickc 
wet en de statuten van de N. M. V. B. 

Door de bevoe:gde diensten w111 het Departement wordt, 
in samenwerking met ambtenaren van het Ministerie van 
Ftnanciën. een wei sontwerp tol wijziging van de bedcel­ 
de wet en statuten uitqewerkt. 

Dit wetsontwerp z al ertoc strekken de voorbijqestreefde 
wet van 24 juni 1885 aan te passcn aan de ingrijpende 
evolutic: die zich sedcrtdicn in de sector van het gemeen­ 
schappelijk pcrsonenvervoer hee lt voorqedaan. Hcr essen­ 
ticlc oogmerk is de N. M, V. B. in staat te stcllcn haar taak 
zo rationeel mogelijk en met de nodige soepdheid (o.m. 
inz ake werving van personccl ) te volbrengen, 
Zo zal o.m. het activiteitsgehied en het doel van de 

maatschappij worden verruimd en z al wordcn gestredd 
naar een zekere hnrmoniscriuq met het reqirne dat o, 111, op 
Iiscnal vlak en op bet vlak van de ve:rtegenwoordiging 
van het personeel in de Raad van Bchccr van de maat­ 
schappij, voor de maatsch appijen voor stedelijk gemeen­ 
schappelljk vervoer ( wetten van 1953 en 1961) werd inqe­ 
vocrd, 
Tcn slolle worclt bij de studie va n he:t wetsontwerp 

cveneens aandach! verlcend aan het financiecl rcqime van de 
Nationale Maatschappf en wordt naqcqaun of dit regime 
nog beantwoordt aan de huidiqe omstandiqhcdcu. 

( 1) Zondcr cerstc dlvidend, 

,ûULCS les socict cs mtcrcssccs L: possibilité d'une coordina­ 
tion meilleure entre, d'une part , les services assurés par 
les sociétés de transports urbains et, d'autre part les servi­ 
ces dé• la S, N. C B. et de la S, N. CV. qui si nte rpcrié­ 
trcnr . 

Enfin, il convient encore dobserver que le groupe de 
travail Couuuunicarions-Finn nccs suit attentivement l'cvo­ 
lut.on de la situation des transport s urbains en commun et 
que les instances fJOL1vernementales en sont informées régu­ 
lièrement et de manière circonstanciée, 

I1 convient ;10;::nrnr:-,\r1s ch~ n::. pétS se L1ü·f: th.: trop qrande s 
illusions en ce qui concerne l'avenir immédiat : l'aide de 
l'Etat demeurera plus que vraisemblablement nécessaire 
pour permettre aux entreprises de s'acquitter de leurs obli­ 
gations de « service public». connue c'est d'ailleurs le cas 
depuis longtemps, et dans une mesure souvent plus consi­ 
dérable encore. pour nombre d'entreprises européennes de 
transports urbains, 

Notre souci majeur doit rester de contenir les interven­ 
tions dans des Iiruites rnisonnablcs et de chercher é'1 rendre 
aux transports en cause leurs qualités intrinsèques de 
rapidité, de régularité et de confort, C'est pourquoi les 
efforts entrepris tendent à réaliser, clans toute la mesure des 
crédits disponibles, une restructuration profonde et efficace 
de l'infrastructure des transports urbains ( en vue de les 
séparer. soit i.: b surface du sol, soit sous terre, du trafic 
général), 

B .. ~ Société nationale des Chemins de fer vicinaux. 

La situation de trésorerie de la S, N. C.V. n'est pas 
encore aussi tendue que celles des sociétés de transports 
urbains en commun, C'est ainsi que la S. N, C.V., contraire­ 
ment aux autres sociétés de trampaws, n'a pas encore été 
amenée à entamer l'ensemble de ses réserves pour maintenir 
l'équilibre: de ses comptes d'exploitation. 

Pour 1966, il est prévu un déficit de 59 ,8 millions, 
Pour 1967, un déficit de l 32,2 millions ( 1), 
La majoration du prix des abonnements ouvriers qui 

prendra cours le l "' janvier 1 967 réduira ce dernier déficit 
d'exploitation d'environ 22 millions, 

Resle encore le problème: de la revision de la loi organi­ 
que et des statuts de la S, N, C, V. 

Les services compétents du Département élaborent. en 
collaboration avec des fonctionnaires du Ministère des Fi­ 
nances, un projet de !oi modifiant la loi et les statuts en 
question. 

Ce projet de loi aura pour but dadapter 1a loi du 24 juin 
i 885. actuellement dépassée, à l'évolution profonde inter­ 
venue dans le secteur du transport en commun de person­ 
nes, Son but essentiel est de mettre la S, N, C.V. en mesure 
de remplir sa mission de façon aussi rationnelle que possi­ 
ble et avec la souplesse voulue (notamment dans le domaine 
du recrutement du personnel), 
C'est ainsi que seront élargis le champ d'activité et la 

raison sociale de la société et que des efforts seront faits 
en vue d'une certaine harmonisation du régime instauré 
pour les sociétés de transports urbains en commun (lois de 
1953 et 1961), notamment sur le plan fiscal et sur celui de 
la représentation du personnel au conseil d'administration 
de la société. 

Enfin, les études entreprises pour le présent projet de loi 
ont éÇJélicmenl permis de se pencher sur le rèqirne Fin an­ 
cier de la société nationale et de rechercher si ce régime 
répond encore aux circonstances actuelles, 

( l) Sans premier dividende. 
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C. - Het taxi-problccm. 

De Regering heeft in de Senant een wctsonrwcrp ( Doc. 
n' l 6) ncer q cleqd crtoe strekkcnde toi 31 decernber 1967 
geen vergunningen meer te verlenen tot het oprichten van 
taxidienstcn. 
De voorheen verlee!1ds: ';crgunnin\Jell welke voôr 31 de­ 

cernber 1967 verstrijken, blijven tot die datum gelden. 

De bedoclinq van dit wctsontwcrp is, voor alsnoq, een 
einde te makcn aan de opbiedingen welk c, bij openbare 
aanbestedingen, vcclvuldiqer zouden kunncn wordcn uit 
vrees voor een nieuwe regeling. 

Het is inderdaad zo dat de Regering besloten heeft de 
studie van de herziening van de vigerende reglementering 
inzake taxi-bedrijven op te dragen aan een werkgroep sa­ 
mengesteld uit afgevaardigden van de Departementen van 
Verkeerswezen, Binnenlandse Zaken, Economische Zaken 
en Middenstand en vertegenwoordigers van de Nationale 
Federatie van Taxi-Llitbatcrs en van de drie nationale syn­ 
dikaten. 

Deze werkgroep heeft zijn werkzaamheden aangevat en 
legt er zich op toe binnen de gestel<le tijd met zijn verslaq 
klaar te komen. Overwogen wordt, in een later stadium de 
steden en gemeenten bij dewerkzaaruheden van de werk­ 
groep te betre.kken vermits, nnar luid van de besluitwet van 
30 decernber 1916, de exploitatie van taxidicnsten, met of 
zonder standplaats op de openbare weg, afhankelijk is ge­ 
steld van een door de gemeenteraden te verlenen verqun­ 
ning. 

Het wetsontwerp tot tijdelijke blokkering van de betrok­ 
ken concessies, znl eerlang in de verenigde Senaatscommis­ 
sies van Binnenlandse Zaken en van Verkeerswezen bespro­ 
ken worden, 

Vraaq. 

Een lid is verwonderd over het feit <lat de laatste rit bij 
vertrek utt Andenne, in de week. zich situeert te 15 11. 12. 

Antiooocd , 

Deze toestand bestaat recds sedert jaren en heeft lot nog 
toe geen aanleiding gegeven tot enigerlei klacht. 

Indien er, in de week inderdaad na 15 11. 12 geen vertrck 
rneer is naar Ciney, m<1g toch worden aanqestipt dat, om te 
voldoen nan de vraag der reiziqers. in de volgende ritten 
i.~ voorzien : 

16 u. tot Ohey; 

17 u. 09 tot Sorée; 

18 u. 32 tot Ohey; 

20 u. 05 tot Ohey. 

Moest cr voldocndc belanqstellinq blijken te zijn van­ 
wege de reiz iqers om na 15 \1. 12 ecn rit te zien inleggen tot 
Ciney dan zijn de bevoeqde diensten stceds bcrcid deze 
aauqeleqenhcid wclwillend te onderzockcn in overleg met 
de N.M.V.B. 

C. ~ L~ problème des taxis. 

L<: Gouvernement " déposé nu Sénat un projet de !oi 
(Doc. n" iô) tendant i1 nuerdtrc. j usq uau ~I décembre 
19(;Î L1 d~•l;,-r,1,~ce de- ;-;._-.~:·• ,.:..l::..::.., .nuur.satlons de crcauon 
d~ s~,-. .es de taxis. 

Les autorisations qui ont été délivrées antéricurement et 
qui viennent à expiration avant le 3 l décembre I 967, restent 
valables jusqu'à cette dnte. 

Le but de ce projet d1: loi est. provisoirement. de faire 
obstacle aux surenchères qui, en cas d'adjudications publi­ 
ques. pourraient devenir plus nombreuses p<1r crainte de 
I'inst aurnt ion d'un nouveau réHimc. 

En effet. le Gouvernement a décidé de confier l'e xame» 
de la revision de la réglementation en vigueur en ce gui 
concerne les entreprises de taxis à un groupe de travail 
composé, d'une part, de délégués des Départements des 
Communications. de l'Intérieur. des Affaires économiques 
et des Classes moyennes et, d'autre part, de représentants 
de la Péclérntion nationale des exploitants de taxis et des 
trois syndicar s nationaux. 

Ce groupe de travail a entamé ses travaux et s'efforce 
de présenter son rapport dans les délais requis. Le Gou­ 
ve rnement se propose. à un stade ultcrieur. d'associer les 
villes et communes aux travaux du groupe de travail. puis­ 
qu aux termes de larrëté-loi du 30 décembre 1946, l'ex­ 
ploitation de services de taxis, avec ou sans stationnement 
sur la voie publique, est subordonnée à une autorisation à 
délivrer par les conseils communaux. 

Le projet de loi bloquant temporairement l'octroi de con· 
cessions de services de taxis sera discuté incessamment par 
les Commissions réunies dt> l'] ntérieur et des Communica­ 
tions du Sénat. 

Question. 

Un membre exprime son étonnement sur le fait que le 
dernier départ d'Andcnne se situe, en semaine, à 15 h. 12. 

Réponse 

Cette situation existe déjà depuis des années et n'a jus­ 
qu'à présent pils donné lieu à la moindre plainte. 

En effet. s'il n'y a aucun départ après 15 h. 12 en 
semaine ù destination de Ciney. il faut toutefois signaler 
que pour répondre à la demande des voyageurs, les services 
suivants ont été prévus: 

16 h, jusqu'à Ohey; 

17 h. 09 jusqu'à Sorée; 

18 h. 32 jusqu'à Ohey; 

20 h. 05 jusqu'à Ohey. 

Si les voyageurs devaient manifester un intérêt suffisant 
pour la mise sur pied d'un service jusqu'à Ciney après 
15 h. 12, les services compétents seraient toujours prêts à 
examiner favorablement cette question en accord avec la 
S. N. C.V. 
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Uiteenzetting v,mwege de l\1inister. 

A. - Bczoldiqd wcqvervoer van personen. 

Ingevolge enkele jarnmerlijke ongevallen die z ich tijd ens 
het voorbije seizoen met Belgische toerwagens hebben voor­ 
gedaan (o.m. te Lirnburg, Duirsland ) is er heel wat te 
doen geweest - vooral dan in sommige buitcnlandse bla­ 
den ,.- rond de vraaq : bcantwoorden de Belqische autocar­ 
bedrijve n wel degelijk aan de dwingende eisen in r akc vei­ 
ligheid ? 

Op dcze vraag rnoct volstrekt bevestigend worden geant­ 
woord : ons land is wellicbt het enige in Europa <lat inzake 
bezoldigd vervoer van personen langs de weg, de strcngste 
maatregelen voorschrijlt. 

W elkc zijn dc :c nuuureqelcn ? 

a) De besttuuder moct ten m inste 21 [nnr oud zijn en 
hehben voldaan aan een z e er ernstig en gespeci<.1liseerd 
geneeskundig onderzoek voor het bekornen van de zoqe­ 
heten kaart van « qcneeskundiqe schifting ». Zolang hij 
bestuurder blijft. blijlt hij ond er speciaal medisch toezicht. 

b) Het vocrtuig moet 0111 de drie maanden aan de t ech­ 
nische inspectie worden aangeboden dan wanneer dit onder­ 
zoek voor de vrachtwagens slechrs orn de zes maariden 
gebeurt en voor de personenwagens slechts orn het [aar en 
dan nog pas nadat het vijf jaar oud is. 

De taak van de Inspectiestations bestaat er hoofdzakelijk 
in de grootste aandacht te besteden aan het nazicht van de 
ueilighcidsor-ç1a11en van de voertuigen. 

Bovendien mag geen enkel nieuw type van autocar op 
de markt worden gebracht zonder. voorafqaandelijk, het 
zogeheten p. v. a. (proces-verb<.1al van aanncnuriq}. te 
hebben bekomen vanwege het Bestuur van het Vervoer. 

c) De machtiging: vôôr de toelating tot het verrichten 
van bezoldiqd vervoer van personen wordt evencens ecn 
onderzoek inqesteld naar de morele en Hnanciële waarbor­ 
gen van de aanvraqer. 
Voor het pendelverkeer moet telkenmale een afzonder­ 

lijkc <.1anvraag worden ingediend en de aflevering v<.111 de 
« pendelucrqunniriqen » wordt afhankelijk gesteld van een 
tweede chauffeur, wanne er de stuurtijd in een periode van 
24 uren, negen uur overtrclt: een slaapplaats wordt geëist 
wanneer het over een vollcdige nachtrit gaat. 

In de wet op het rijbewijs wordt voor de chauffeurs van 
autobussen. autocars en dergelijke, buiten de theorelische 
proef over de verkeersreqelen, in een praktische proef voor­ 
zien. 

\lunwaar kotncn dan de mocili ikhedcn ? 

a) De z eer stcrkr ondcrliruu; concurrc ntio tussen de 
autocarbedrijven, 

Dczc concurrcntie uit zich voornamciijk in het « onder­ 
bicd cn » der vcrvoerpnjzcu. wat tot gevol0 heeft, mede door 
de concurrcntir- v,111 buitcnlandso autocartstcn, dat onze 
auiornrc xploitantcn veelal, na vcrloop van tijd, met ernstige 
hnanciële moeilijkhedrn te karnpcn hebbcn. 
De Nationale Fcdcratic der Autobus- en Autocaruit­ 

butors heeft trouwcns herh,1,ddclijk aanqedronqcn orn, Vf\11 

ovcrh cidsweqc. i,c1plichte prij_-en voor hct qehclc autocar­ 
wez en li: zien vnststelle.n. 

V. -· Le transport par route. 

Exposé du Ministre. 

A. -- 'Tr-ansport rérnuné rè de personnes par route. 

/\. - Autocar.,. 

A b suü e de quelques accidents malheureux survenus 
au cours de la saison passée à des cars belges ( notamment 
à Limburg. en Allemagne). h question de sovorr ,i les 
entreprises belqcs dautocars répondaient de iuauière satis­ 
Faisanre aux impératifs de sécurité a été fréquemment 
débattue - surtout dans certains journaux étranqers. 

A cette question, il convient de répondre de manière 
absolument affirrnat ive: notre p<.1ys est peut-être le seul en 
Europe qui prescrive les mesures les plus rigoureuses en 
matière de transport rcmuné ré de personnes par route. 

Quelles sont ces mcsures ? 

a) Le conducteur doit être âgé de 21 i/ns au moins et 
avoir sarisj.ait à une visite médicale très sérieuse et très 
spèr ialisèe pour obtenir la carte dite « de sélection médi­ 
cale». Aussi longtemps quil reste conducteur. il demeure 
sous contrôle médical spécial. 

b) Le véhicule doit être présenté tous !es trois mois à 
l'inspection technique, alors que. pour les camions, cette 
inspection est semestrielle et annuelle pour les voitures 
privées, et cela seulement lorsqu'elles ont plus de cinq ans. 

La tâche des stations d'inspection consiste principale­ 
ment à vérifier avec la plus grande attention les organes de 
sécurité des véhicules. 

De plus, aucun nouveau type d'autocar ne peut être mis 
sur le marché s<.111s avoir, au préalable, obtenu le p. v. a. 
( procès-verbal d'agréation) de l'Adminislrntion des Trans­ 
ports. 

c) L'autori~a(iorz: avant de délivrer l'autorisation d'effec­ 
tuer le transport rémunéré de personnes, une enquête 
concernant les garanties morales et matérielles du deman­ 
deur a égillement lieu. 

En ce qui concerne les services de navettes, il y a lieu 
d'introduire chaque fois une demande distincte, et la déli­ 
vrance des c autorisetion« de navette» est subordonnée à la 
présence d'un second chauffeur lorsque, durant une période 
de 24 heures, le temps de conduite excède 9 heures; une 
couchette est cxiqéc lorsqu'il s'agit d'un trajet de nuit 
complet. 

La loi sur le permis de conduire prévoit, pour les chauf­ 
feurs dautobus, dautocars et de véhicules analogues, un 
examen pratique en plus de l'épreuve théorique sur les 
règles de la circulation. 

D'où proviennent alors les difficultés ? 

a} De la très forfL' concurrence entre les entreprises 
dautocurs. 

Cette concurrence se manifeste principalement par le 
« br adaq e » des prix dL1 transport qui, conjointement avec 
la conrnrrence des exploitants d'autocars étrangers. entraine 
souvent après quelques temps de qraves difficultés finan­ 
cières pour nos propres exploitants d'autocars. 

La Fédération nationale des exploitants d'autocars et 
d' il utobus a d'ailleurs, il plusieu r:; reprises, insisté pour que 
des prix impcsi:» soient fix,~s d'autorité pour l'ensemble des 
autoc aristes du pays. 
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Maxlmum en minim umprijz e n werden in overleg met de 
Federane door de diensten van het Departement van Ver­ 
kccrswcz en uilgewcrkt en in oktober 1965 voor~Jelew! aa n 
hct Departcmcnt van Econornische Zaken. 

Het Departement van Economische Zaken reageerde 
toenmaals negatief: het was niet overluigd noch van de 
noodzakelijkheid. noch van de opportuniteit van een derqe­ 
lijke maatreqel, 

De vraaçJ 0111 goedkeuring der uitgewerkte tarihcat ie 
,,-,erd opnieuw ;1anh,rngig 9cmaakt cincle oktober 1966. 

Er zal onverwijld verder overleg worden gepleegd met het 
Departement van Economische Zaken om in deze tot een 
spoediq en allesains bevredigende reHeling te kunnen 
kornen. 

b) Het feit dat zeer wem1g autocarbedrijven zich recht­ 
streeks tot de toerist richten, maar mecstal contractueel als 
onderaannemer verbonden zijn met reisagentschappen waar­ 
van vclc hun zetel liebben in Groot-Brittannië. 
Welnu, deze laatsten bepalcn de reisroutes en, zij !eggen 

zeer dikwijls, vooral dan de eerste en de laatste dag van 
de uitHestippelde reis. zeer lange trajecten op. 

c) Men heeft getracht via het A. E. T. R ( Accord Eu­ 
ropéen relatif au travail d'équipage des véhicules effectuant 
des transports internationaux par route) ee n akkoord te be­ 
rcikeri over de « werkiiiden ». 
Een dergelijk akkoord kan vanzel isprekend slechts gelden 

ais het werkelijk algemeen wordt goedgekeurd en nageleefd. 
Weluu, verscheidene toeristische landcn wensen het 

A. E. T. R. vooralsnog niet goed te keure n. 
In ons land worclen de studics voortgezet, alhoewcl he:t 

weinig zin zou hebben drastische regelen op te leggen 
bv. voor een reis van Kortrijk naar Lourdes, wanneer het 
traject Rijsel-Lcurdes aan derqclijke regelen zou ontsnap­ 
pen. 

Daarom is de Mirnsrer er uitgesproken voorstandcr van 
in het kader der Europese Gemecnschap en zo mogelijk op 
het nog bredere vlak van de Conferentie der Europese 
Ministers van Verkeer, een coherente oplossing te vinden. 

d) Wat de urcrktiiden - nntioruuil gczierz - betreft. 
werd het Departemenl van Verkeerswezen van zeer dicht­ 
hij belrokken bij de paritaire besprekingen die voor een 
paar maanden plants hadden in verband met de bepalingen 
van de wet van 15 juli 1964 op de arbeidsduur in de open­ 
ba rc en prlvé-sectoren van 's lands bcdrijfsleven. 

D,wruit is anderman l gebleken dat om bcdrijf secono­ 
unsclte en andere reden. de onderhandelingen tussen werk­ 
gevers en werknerners de integr,1t(e van het nationaal ver­ 
vocr in de Europese gemeenschap ais noodzakelijke achter­ 
grond hebbcn. 
Welnu, de harmonisering van de arbeidsvoorwaarden in 

de Gemeenschnp krijgt st ilaan vast ere vorm en ,·en ont­ 
wcrp van reglementering is voorgelegd aan het Europces 
Pa rlemcnt te Straatsburq. 

. . ~ 

Tcu slottc zij nog vcrmeld dar. ingevolge de rarnp van 
Li111burg. ccn intcrnunisreriee! comité werd opgericht met 
a ls opdracht hct vastst e llcn van de nor111e11 ter verhoging 
van de veiligheid op onze wcqen door het uitschakelen van 
de gevolçien van de tijdcns het sturcn optrede nde vcrmoeid­ 
hcid. 

Dit comité hccft z ich de ervaring ten nutte kunncn 
m akcn zowr-l van de werkqcvcrs, als van de wcrknemers 

D'accord avec la Fédération, les services du Département 
des Comrnumcanons ont établi des prix maxima et minima, 
qui ont ét(: soumis au Département des Affaires économi­ 
ques en octobre 1965. 

A l'époque, la réaction du Département des Affaires 
économiques a été négative, celui-ci estimant une telle 
mesure ni indispensable, ni opportune. 

A la fin du mois d'octobre 1966, le Département des 
Affaires économiques a de nouveau été saisi d'une demande 
d'approbation des tarifs présentés. 

Les négociations seront poursuivies avec le Département 
des Affaires économiques afin d'aboutir rapidement à une 
solution satisfaisante en ce domaine. 

b) Le fait que très peu d'entreprises d'autocars s'adres­ 
sent directement au touriste, mais qu'elles sont liées par 
contrat comme sous-traitant cl' agences de voyage dont le 
siège est souvent établi en Grande-Bretagne. 

Or, ces dernières déterminent les itinéraires et imposent 
fréquemment de longs parcours, surtout pour le premier 
et le dernier jour du voyage. 

c) On a essayé de mettre sur pied, par le canal de 
l'A. E. T. R. (Accord Européen relatif au travail d'équi­ 
page des véhicules effectuant des transports internutionnu.x 
par route) un accord sur la durée des prestations. 

Un accord de ce genre n'a évidemment de valeur que s'il 
est effectivement adopté à l'unanimité et s'il est respecté. 
Or, plusieurs pays touristiques ne désirent pas encore 

adopter l'A. E. T. R. pour l'instant. 
Les études à ce sujet se poursuivent dans notre pays. 

bien qu'il serait insensé d'imposer des règles draconiennes 
pour un voyage de Courtrai à Lourdes, par exemple, lors­ 
qu'elles ne s'appliqueraient pas au parcours Lille-Lourdes. 

C'est la raison pour laquelle le Ministre se déclare par­ 
tisan d'une solution cohérente. à intervenir dans le cadre 
de la Communauté Européenne et, si possible, au niveau 
plus large encore de la Conférence européenne des Minis­ 
tres des Transports. 

d) En ce qui concerne la durée des prestations considérée 
du point de vue national, le Département des Communica­ 
tions a été associé de très près aux négociations paritaires 
qui se sont déroulées il y a quelques mois au sujet des 
dispositions de la loi du 15 juillet 1964 sur la durée: du 
travail dans les secteurs publics et privés de l'économie 
nationale. 

11 est apparu, une fois de plus, que, pour des raisons 
touchant à l'économie de l'entreprise et pour d'autres motifs, 
les négociations entre les employeurs et les travailleurs 
ont nécessairement comme arrière-plan l'intégration des 
transports nationaux dans la Communauté Européenne. 
Or, l'harmonisation des conditions de travail dans la com­ 

munauté se matértalisc peu à peu et un projet de régle­ 
mentation a été soumis au Parlement Européen de Stras­ 
bourg. 

• • • 

Enfin, il convient d'ajouter que par suite de la catastro­ 
phe de Limburg, un comité ministériel a été créé avec mission 
de fixer les normes en vue de l'accroissement de la sécu­ 
rité routière en éliminant les effets de la fatigue sur­ 
venant pendant la conduite d'un véhicule. 

Ce comité a pu tirer profit de l'expérience acquise tant par 
les employeurs que les travailleurs qui sont délégués à la 
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afgcvaardigden in het paritair comité. die er in qerneen 
overleg roe gekomen zijn de minimumvoorwaarden voor het 
bchoud van de rentabilitcit van de vervoerbedrijven in over­ 
eenstemming te brenqcr: met de physische mogelijkheden 
van de conducteurs. Ecn koninklijk bcsluit wordt terzake 
voorbcreid, terwijl {erzelfdertijd qcpaste controlemaatreqe­ 
lcn worrlen vast qestcld . 

B. - Autobnsscn. 

Mede dank zij de gocde werking van het « Contactcomité 
openberc eatobuscliensten » waariu de ambten aren van het 
département van Verkeetswezcn gcregcld hesprekingen 
voercn met vertegenwoordigers van de N M. B. S.­ 
N. M. V. 13. en van de exploitanten, wordt verder gestreefd 
naar een z6 rationccl en z6 producticf mogelijke exploitatie 
zonder evenwel de rentahilireit der bedrijven over het hoofd 
te zien. 

ln de tak « specialc autobusdicnstcn » doen z ich wel 
enige moeilijkheden voor. Zo worden bv. ta! van « Mijn­ 
diensten » afgeschaft, terwijl de nieuwe bedrijven, gebruik 
makend van de overvlocd aan bcschikbaar matericel. hun 
werklieden soms beneden de marginale prijzen doen ver­ 
voeren. 
Het dcparternent van Verkeerswezen volgt deze evolutie 

van nabij en tracht terzake reqelend op te trcdcn. 

T'en slotte een paar woorden over de « Lcerlinqendicn­ 
sten ». 

De wet van 26 april 1962 heeft het mogelijk gemaakt - 
administratief althans - een klare toestand te scheppen. Het 
hlijkt echter zeer moeilijk de noodzakelijke coôrdinatie te 
verwezenlijken. De Minister is o.rn. voornemens op basis 
van de opgedane ondervinding, te streven naar een vercen­ 
voudigde procédure voor het verlencn der machtigingen, 
zonder evenwel te raken aan het adviesrecht van het depar­ 
tement van Nationale Opvoedinq. 
Een voor-ontwerp in die zin is thans ter studie. 

B. - Bezoldigd vervoer van qoederen 
langs de wcg. 

A. - Neticneol. 

Tijdens de bespreking van de begroting 1966 werd uit­ 
voerig gehandeld over de« malaise» die zich in het berceps­ 
vervoer van goederen langs de wcg manifesteert. 
Deze malaise werd voornamelijk toeqeschreven aan de 

sterke expansie die zich, ingevolge de wet van 1 augustus 
1960, heeft voorgedaan in z ake de aanqroet van het waqen­ 
park. 

Gewezen werd op het Ieü dat tussen J januari 1960 en 
31 december 1965 het totaal gemachtigd wagenpark voor 
nationaal beroepsvervoer van 82 7 15 t gestegen is tot 
W4 262 t. 

Alsdan werd medegedeeld dat, in afwac:hting van de 
herziening van de wet van 1 auqust us 1960, verscheidene 
maatregelen werden overwcqen met be-trekking 0.111. op de 
rcglemrntcring, de toe9ar1g tot het beroep, de semcnioerkiru; 
met de Fcdcrntic, de tnrieoen, de controlc, 
Hoever is men nu te dien opzichte gevorderd? 

J. Hcrzicni11,q 1•c111 clc rcylc·mc11tcring. 

Dt>. herzicning van het alqemccn rcqlement van 1960 is 
klnar. het hcrz icne rcqlcmcnt znl in de ecrstkornende weken 
voorgelegd worden aan de Ministcrraad, de Raad van 
State en de E.E.G. 

commission paritaire et qui sont parvenus de commun accord 
à concilier les conditions minima indispensables au main­ 
tien de b re~tabilité des entreprises de trnnsport et les 
possibilüés physiques des conducteurs. Un arrêté royal à 
ce sujet est en préparation et simultanément, des mcsur c« 
de contrôles adéquates sont mises ,111 point. 

B. - A11toh11s. 

Grâce élu bon fonctionnement du "Comité de contact - 
services publics dnut obus » - où les fonctionnaires du 
Département des Communications entretiennent des con­ 
tacts réguliers avec les représentants de la S. N. C.B.­ 
S. N. C.V. et les exploitants - il est possible de recher­ 
cher une exploitation aussi rationnelle et aussi productive 
que possible. sans toutefois perdre de vue la rentabilité des 
exploitations. 
Certaines difficultés existent bien dans les services spé­ 

ciaux d'autobus. C'est ainsi que de nombreux services de 
charbonnages sont supprimés, alors que les entreprises nou­ 
velles. profitant de la trop grande quantité de matériel dis­ 
ponible, font parfois transporter leurs ouvriers e11 dessous 
des prix marginaux. 

Le Département des Communications suit cette évolution 
de près et s'efforce de jouer un rôle régulateur en la 
matière. 

Enfin, le Ministre aborde les services de transport d'élè­ 
ues. 

La loi du 26 avril 1962 a permis de clarifier la situation 
~ notamment du point de vue administratif. La coordina­ 
tion nécessaire se révèle toutefois d'une réalisation très 
difficile. A la lumière de l'expérience acquise. le Ministre ,1 
notamment l'intention de tendre vers une procédure simpli­ 
fiée d'octroi des autorisations, sans toutefois porter atteinte 
au droit d'avis dont dispose le Département de l'Educatio11 
nationale. 
Un avant-projet en ce sens est à l'étude. 

B. - Transport rémunéré de marchandises 
par route. 

A. - Trnnsport s nationaux. 

Au cours de la discussion du budget. pour 1966 il a été 
longuement question du malaise qui se manifeste dans le 
transport professionnel de marchandises par route. 
Ce malaise était attribué principalement à la forte exten­ 

sion du parc automobile, due à la loi du 1•·•· août 19G0. 

L'accent a été mis sur le foit qu'entre le I"" janvier 1960 
et le 31 décembre 1965, le parc automobile autorisé pour 
Je transport national professionnel est passé de 82 715 t à 
204 262 t, 

11 a été communiqué qu'en attendant la revision de la 
loi du 1"" août 1960 diverses mesures étaient envisagées 
notamment en ce gui concerne b réglementation, lticcès ù 
la prof ession , la coopération 1111ec la Fédération, les tnri]« 
et le contrôle. 

Où en est-on actuellement sous ce rapport ? 

1. - Rcuision de la réylcmentation. 

La révision du Règlerne11t générill de J 960 est terminée. 
et le règlement rcvisé sera soumis dans les semaines à venir 
au Conseil des Ministres, au Conseil d'Etat et à la C. E. E. 
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De hoofdbeginselen van die herzieninq hadden betrekking I Les principes directeurs de la revision concernaient : 
op: 

I O het in huur geven of nenien van voertuigen: 
2° het cverdraqcn van vergunningen: 
3" de critéria voor oversiang van lokaal vervoer ( 25 km,) 

naar nationaal vervoer. 

Het hoofddoel ervan was qcdaan te maken met bepaaldc 
« achterpoortjes » die gretig benut worden door weinig scru­ 
puleuze verkopers of verhuurders van camions desgevallend 
onder aanbie<ling van aanlokkelijke kredietfaciliteiten. 

2. - De tocyang tot het beroep. 

Dit probleem werd reeds herhaaldelijk gesteld. Wil men 
het beroep herwaa rderen , dan drinqt de onkbckiueemheid 
zich meer en meer op. 

Deze vakbekwaamheid is tweeërlei 

a) ooor netioruuil uervoei : dit vergt een aanpassing van 
de wet van 1 auqustus 1960. 
b) uoor intemationaal oerooer : dit kan gebeuren in uit­ 

voering van de wet van l auqustus 1960, artikel 6, 3°. 

Het daartoe nodig ministerieel be"luit is in voorbereiding. 
Het zal genomen worden z odra her nieuw algemeen reqle­ 
ment zal goedgekeurd zijn. 
V akbekwaarnheid vergt echter de inrichting van aan­ 

gepaste cursussen. 
In dit verband z al het Departement van Middenstand 

voor de algemene vakken zijn medewerking verlenen, terwijl 
voor de gespecialiseerde vakken, het Instituur van Baan­ 
_transport v. z. w. (zie hierna) zal instaan. 

Artikel 50 van het nicuw algemeen reglement voorziet 
trouwens in de inning van de nodige retributies tot dekking 
der kosten . 

. 1. -- Somenioerkinq Nationale Fedcretie der Baenvcr­ 
coerders en Administratie. 

De Nationale Pederatie der Belgische Baanvervoerders 
verleent aan het Departernenr een zeer gewaardeerde con­ 
structieve medev-.1erking. 

Deze Federane zetelt trouwens in aile werkgroepen en 
Commissies die zowel officicel ais of licieus in de schoot van 
het Departcment bestaan voor zover problemen besprokcn 
worden die verband houden met het beroep en wel voor­ 
namelijk in: 

de Commissie voor het Wcqvervoer: 
de Con1missie voor Vervoertarievcn. 

Een vergelijking met het buitenland heeft echter o.m. 
qeleid tot de vaststelling dat in ons land nog qeen perrna­ 
nent orqanisme bestond waarin verteqenwoordiqers van het 
bcroep en van hct verantwocrd elijk bestuur samenwerken 
om de be lanqcn v,111 het berccpsvervoer van goederen over 
de weg le bevordercn in her kadcr van ecn wel doordachte 
en snmeuhauqcudr; vrrvoerpolitie k. 

Oui aan die lecmtc te vcrhclpen werd op 4 mci 1966 de 
v.c.w. ,( l nstituut r-oor Baantrnnsport » opqericht. Het is sa­ 
mcuqcst eld uit afgevaardigden der berocpsvervoerders en uit 
a mbtc na ron van het Bcstu\lr van hct Vervoer en van de 

1 ° la location ou la prise en location de mm ions: 
2° le transfert de licences: 
3" les critères requis pour le passage du transport local 

( 25 km) au transport national. 

Le but principal était de mettre un terme à certaines 
échappatoires que des vendeurs ou loueurs peu scrupu­ 
leux de camions mettaient volontiers à profit en offrant 
éventuellement d'alléchantes Iacrlitès de crédit. 

2. - L'accès à la profession. 

Le problème a déjà été posé i1 diverses reprises. Tout 
désir de revaloriser la profession implique de plus en plus 
la compétence professionnelle. 

Cette compétence est double : 

a) pour le transport national: elle requiert une adapta­ 
tion de la loi du l 0•· août 1960. 
b) pour le transport international : ceci peut être fait en 

exécution de la loi du I "" août 1960, article 6, 3°. 

L'arrêté ministériel requis est en cours d'élaboration: il 
sera pris dès que le nouveau règlement général aura été 
approuvé. 
Toute compétence professionnelle requiert cependant 

l'organisation de cours appropriés. 
Le Département des Classes moyennes prêtera son con­ 

cours en ce domaine quant aux matières générales, cepen­ 
dant que l'enseignement des branches spécialisées sera 
confié à l'Institut des transports routiers, a. s. b. l. ( voir 
ci-après). 

L'article 50 du nouveau règlement général prévoit 
d'ailleurs la perception des rétributions nécessaires pour 
assurer la couverture des frais. 

3. ~ Collaboration entre la. Fédérntion nationale des 
transporteurs routiers et l'Administration. 

La Fédération nationale belge des transporteurs routiers 
prête au Département une collaboration constructive très 
appréciée. 

Cette Fédération siège d'ailleurs au sein de tous les 
groupes de travail et commissions existant officiellement ou 
officieusement au Département, pour autant que les pro­ 
blèmes discutés aient un rapport avec la profession; il 
s'agit notamment de : 

la Commission des transports routiers: 
la Commission des tarifs routiers. 

Toutefois, une compar aisou avec l'étranger a notamment 
conduit à la constatation que, dans notre pays, il n'exis­ 
tait pas encore d'organisme permanent au sein duquel col­ 
laboraient des représentants de la profession et de l'admi­ 
nistration compétente en vue de favoriser les intérêts du 
transport professionnel de marchandises par route. dans le 
cadre d'une politique des transports mûrement réfléchie et 
cohérente. 

Afin de combler cette lacune, l'a.s.b.l. « Institut des 
transports routiers» a été créée le 4 mai 1966. Cet orga­ 
nisme, composé de délégués des transporteurs profession­ 
riels et de fonctionnaires de l'Administration des Trans- 
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Alqcmene Diensten van het Departement en werkt onder 
voorzitterschap van de Scccretaris-Gencrnul. 

In eerste instantie zal het Instituut instaan voor de or qa­ 
n isat ie van bepaaldc vakbekwaamhcidscursussen ( zie hier­ 
boven); het zal ver der statist ieken verzamelen en studios 
uit werken zcwel van tcchnische, econorn ische, socioloqische 
als van j urid isch e aard. 

De wcrkinqskosten v,111 dit organisme zullen worden 
bestr eden dccr ccn bijdraqc vanwcqe de gemachtigde ver­ 
vocrders. aan wie de werking van het Instituu( uireraard 
ten goede komt. 

4. ~ De taricucn. 

Hoevcr staan wij in dit verband ? 

a) Be11cl11x ~ Reeds in l 962 werd een verplicht vork­ 
tarief ingesteld voor grensoverschrijdend vcrvoer in de 
Benelux Economische Unie. 

Na een tamelijk moeilijke aanlooppcriodc wordt de toc­ 
passinq van deze rarieven nu vrijwel algemeen naqelccf d. 

De vcrscherpte controlemaatregelen die werden uitge­ 
vaardiqd hebben daartoe srelliq posirief bijqedrnqen. 

b) E. G. K. S..taricuen -- Het vervoer op Belgisch 
grondgebied van E, G. K. S.-produkten werd bij konink- 
1.ijk besluit van 15 juni 1966 en bij rninisterieel besluit van 
1 5 j u ni 1966 onderworpen aan een tarieL en puhlicatie­ 
regeling. 

Bovcndieu en ter aanvu llinq wercl het sedert 1962 geta­ 
rifeerd Benelux-vervoer van E. Ç. K. Sv-produkten élan de­ 
zelfde publicatieregeling onderworpen bij koninklijk besluit 
van 28 september 1966 en ministerieel besluit van dezelfde 
datum. 

Oit alles gebeurt nu onder controle van het Besluur van 
het Vervoer en van de Hoge Autoriteit, in sarnenwerking 
met de Nationale Federatie der Baanvcrvoerders. 
Op dit gebied zal het Instiluut voor Baantransport een 

zeer nuttiqc roi kunnen spelen. 
Nu moet worden qestreefd. vooral dan voor de E.G.K.S.~ 

produkten. naar ecn intemationaal tarie] - zonder « sou­ 
dure» ~ precies om te vermijden dat het rendement - basis 
van de tarificatie - in het gedrang zou kornen bij grens­ 
overschrijdend vervoer. 

ln die zin en met dat doel zijn recds besprekiuqen inqezet 
met Ouitsland en Frankrtik. maar. vooralsnog kan nier wor­ 
den voorzien warmeer deze besprekinqen tot het gewenste 
result aat zullen leiden. 

' . . 
De Minister heeft spec iaal uiting gegeven aan zijn be­ 

zorgdheid 0111 de nodige rentebiltteit in de sector van het 
bcroepsvcrvocr te verzekeren en de concurre ntie mccr te 
doen slaan op de « sert'ice » dan wel op de « prijs ». 

Dit is trouwcns de algemene slrckking die men in de 
E. E. G. terugvindt. 

Er is in dit opzicht nog veel te doen maar er is verbetering 
merkbaar. 

5. - De controlc, 

Hoe verdcr men gaat inzake reglementering en tari lica­ 
tic. hoc noodzakelijker het wordt het controle-kader van het 
Bestuur van het Vervoer uit te bouwen. 
Concrète voorstcllcn liggen ter studie om het effectief 

v,111 de conrrolcurs bi] het Bestuur van het Vcrvocr in cen 
tijdsbestek van twce jam van 25 op 50 te brengen. 

ports et des Services généraux du Département, fonctionne 
sous la présidence du Secrétaire srénéral. 

L'Institut sera chargé, en premier lieu, de l' orga­ 
nisation de certains cours d'aptitude professionnelle ( voir 
ci-dessus); en outre, il rassemblera des statistiques et éla­ 
borera des études techniques. cconorn iqucs. sociologiques et 
juridiques. 

Les frais de fonctionnement de cet organisme seront 
couverts par une contribution des transporteurs intéressés. 
l'{ust itut Ioncnonnanr essentiellement à leur profit. 

4. - Les tarifs. 

Où en sommes-nous en ce domaine 7 

a) Benelux ~ Dès 1962 déjà. un système obliqatoir« 
de tarifs à fourchette a été mis en viqucur pour les trans­ 
ports internationaux dans le cadre de l'Union économique 
de Benelux. 

Après une période de rodage assez difficile. l'application 
de ces tarifs est respectée d'une ma nicre assez générale. 

Le renforcement des mesures de contrôle édictées à cet 
effet y o certainement contribué. 

b) Les tm·if s C. E. C.A. - Le transport sur le 
territoire belge des produits C.E.C.A. a été assujetti 
par l'arrêté royal du 15 juin 1966 et par l'arrêté ministé­ 
riel du 15 juin 1966 à un régime de tarifs et de publication. 

Ensuite, les transports Benelux de produits C. E. C. A. 
transports qui sont tariliès depuis 1962, ont été soumis 
en outre au même régime de publicité par l'arrêté royal 
du 28 septembre 1966 et par l'arrêté ministériel de la même 
date. 

Le contrôle est exercé par l'Administration des Trans­ 
ports et la Haute Autorité. en collaboration avec: la Fédé­ 
ration nationale des transporteurs routiers. 

L'Institut des transports routiers pourri! jouer un rôle très 
utile en ce domaine. 
Il faut maintenant s'efforcer de mettre sur pied un tarif 

international ~ sans soudure -- surtout pour les produits 
C.E.C.A., précisément dans l'intention d'éviter que 
le rendement - qui est la base de la tarification - ne soit 
mis en péril par les transports internationaux. 
Des négociations en ce sens ont déjà été cntrunccs avec la 

France et I'Allernaqnc. mais, pour l'instant, il est impossible 
de prévoir quand ces négociations pourront aboutir au ré­ 
sultat escompté. 

Le Ministre s'est tout particulièrement préoccupé cl' as­ 
surer la rentabilité nécessaire clans le secteur des transports 
professionnels et de faire porter la concurrence plus sur le 
«service » que sur le facteur << prix ». 
Cette tendance est d'ailleurs générale dans la C.E.E. 

Il reste encore beaucoup à faire sous ce rapport, mais on 
constate des proqrès. 

5. - Le contrôle. 

Plus la réglementation et la tariftca tion sont poussées, 
plus il devient nécessaire de prévoir une extension du cadre 
de contrôle de l'Administration des Transports. 

Des propositions concrètes sont actuellement à l'étude en 
vue de porter de 25 à 50, et -:e dans un délai de deux ans, 
l'effectif des contrôleurs de l'Administration des Transports. 
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Dit blijkt een minimum vereiste wanncer men bv. weet 
dat onze Noorderburen over cen hor.derdtal Rijksinspec­ 
teurs beschikken en dat België in Beneluxverband gebonden 
is door het inzake de interlanden-controlecommissie voor het 
baantransport gesloten akkoord. 

B. - I nternetionenl. 

1. ~ Benelux. 

[n Beneluxverband kent men, wat het interbcneluxvervoer 
betreft - dus steeds met grensoverschrijding -, de volle­ 
dige vrijheid. 

De 2'' en 3" Iazc, wat wil zeggen derde landen-verkeer en 
internvervoer in een ander Beneluxland, zijn nog niet in 
werking gesteld. 

Van Belgische zijde werd steeds erop aangedrnngen dat 
de l" faze volledig diende verwezcnlijkt te zijn alvorens aan 
de uitvoering von de 2" en de 3" faze kan worden gedacht. 
Terloops z ij hierbij hcrinncrd aan de overee:nkomst die: 
in Ministerve:rgadering van 31 augustus 1966 terzake werd 
getroffen. 

2. - Frnnkr-ijk. 

Het contingent wordt ge:leidelijk aangepast aan de: 
behoeften van het internationaal transport. 

Voor 1967 wordt opnieuw een verruiming in het vooruit­ 
zicht qesteld (ongeveer 10 %) maar de Franse autoriteiten 
zullen z ich veel strenqer tonen bi] de controles. 

3. - Duits/and. 

Het contingent bleef ongewijzigd op 675 machtigingen. 
De Duitse overheden wensen iedere verdere uitbreiding 

alhankelijk te: stellen van een fiscaal akkoord. 
Het Departement van Flnanciën bestudcerd de moqelijk­ 

hedcn dienaangaande. 

4. - ltalië. 

Nie11wc> lwsprr>kinrien werden einde november l 9:i6 
qcvoerd tussen It a liê, België en Frnnkrijk. 

De Itahaansc overheden bleken bcreid het contingent 
( r hans 110 machuqmqen ) gevoelig op te voeren voor zovcr 
de Franse autoriteiten rneer transito-vcrqunninqen aan de 
Itnlianen zouden verlenen. ln ruil hiervoor vroegen de 
Frunsc autorit eiten mcer kinge afstandsvergunningen in 
lralië en dit konden de Ïta lianen niet toestaan. 

Alles blijft dus voorlopiq bij het status-quo. 

:5. - Spanjc. 

België blijft geblokkeerd op '130 reiz cn per [aar voor het 
cigen en het bcroepsvcrvoer, 
Wcl werd voor zren dat bij 50 Jo-verdelinçi van trafick. 

russcn Bclqische en Spaanse vervoerders. tfüichtigingen bui­ 
t cn contingent kunncn wordcn afgeleverd. 

Il semble bien que cela soit une exigence nnrumurn, sa­ 
chant, par exemple, que nos voisins du Nord disposent d'une 
centaine d'inspecteurs de l'Etat et que la Brlgique est liée, 
dans le: cadre de Benelux, par l'accord conclu en la matière 
par la commission de contrôle internatiohale des transports 
par route. 

B. - Transports internationaux. 

1. - Benelux. 

Dans le cadre de Benelux il y a, sur le plan des transports 
internes - impliquant donc chaque fois des passages de 
frontières -, une liberté totale. 

La 2' et la 3' phase, c'est-à-dire le trafic avec les pays 
tiers et le transport interne dans un autre pays de Bene­ 
lux, ne sont pas encore d'application. 

La Belçiique a toujours insisté pour que la 1,-,. phase soit 
complètement réalisée avant de songer à l'exécution de la 
2'' et de la 3' phase. Incidemment, il convient de rappeler, 
en l'occurrence, la convention adoptée par les Ministres 
réunis en conseil le 31 août 1966. 

2. - France. 

Le contingent est progressivement adapté aux besoins 
des transports internationaux. 

Pour 1967, il est prévu une nouvelle extension ( envi­ 
ron l O 1/c), mais les autorités françaises se montreront 
beaucoup plus sévères lors des contrôles. 

3. - Allemagne. 

Le contingent, inchangé, est resté fixé à 675 autorisations. 
Les autorités allemandes désirent subordonner toute 

extension ultérieure à la réalisation d'un accord fiscal. 
Le Département des Finances examine actuellement les 

possibilités en ce domaine. 

4. - Italie. 

De nouvelles négociations ont été entamées à la fin du 
mois de novembre l 966 entre lltalie, la Belgique d b 
France. 

Les autorités italiennes paraissaient disposées à augmen­ 
ter sensiblement le contingent ( 110 autorisations actuelle­ 
ment), pour autant que les autorités françaises accordent 
un plus grand nombre d'autorisations de transit aux Italiens. 
En échange, les autorités Francaises demandaient. l'auqmcn­ 
talion du nombre d'autorisations portant sur de longues 
distances en Italie. ce que 1es Italiens n'ont pu concéder. 

En conséquence, le statut quo reste provisoirement en 
viqueur. 

5. - Espagne. 

La Belgique reste bloquée à 430 uoyagcs pu an pour 
k transport personnel et le transport professionnel. 

Il a cependant été prévu qu'en cas de répart ition du trafic 
à raison de 50 % entre transporteurs belges et e~pa­ 
gnols, des autorisations hors-contingent pourront êlre déli­ 
vrées. 
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6. - A11clcce landen, 

Prakttsch zijn er qcen mocilijkhcden met de Skandina­ 
vische landen, Oostenrijk en Roemenië, terwijl cen nieuw 
akkoord met Honqarlje in de beste voorwaardcn werd 
2 fçiesloten. 

V ragen en antwoorden, 

Vraag n" !. - Sclsooleutobusscn. 

Een lid stelt vast dat de Staat ( Nationale Opvoeding) 
23 schoolautobussen heclt besteld. 

Hi] is er tegen gekant dat de Staat aldus activiteite n zou 
gaan ontplooien die een concurrentie voor de betrok ken ver­ 
voersector zouden uitrnaken. 
ln die gedachtengang rijst de vraag wat zal geworden 

van de prioriteit die inzake het ieerlingenvervoer bij de 
huidige wetgeving is bepaald ? 

Men moet nochtans met dit prioriteitsprincipe bij de aan 
deze wetgeving voorgenomen wijziging rekening houdcn. 

Antwoord: 

Het Oepartement van Verkeerswezen is volledig onkun­ 
dig over de bestelling van 23 schoolautobusscn door hci 
Departement van Nationale Opvoeding. 

Het is niet uitgesloten <lat deze autobussen zullen dienen 
ter vervanging van buiten dienstgestelde voertuigen. 

Het is ook mogelijk dat zij zullen worden ingezet voor 
intern vervoer ( bv. naar zwe.minrichtingen) waarvoor geen 
machtiging vereist is. 
De Minister herinnert aan de omslachtige wetgeving op 

het leerlingenvervoer van 1962 en stelt vast dat de in het 
kader van die wetgeving clcsbetreffende opgerichte commis­ 
sie zich strikt houdt aan de toepassing van artikel 10 van 
het koninklijk bcsluit van 28 juni 1962 dat voor het ver­ 
lenen van de machtigingen een ranqorde voor prioriteiten 
vaststelt. 

Dut artikel bepaalt inderdaad dat de machtigingen naar 
volgende voorrang worden toegekend : 

a) aan exploitanten van bestaande openbare diensten 
waarvan de uurregeling en het traject evcntucel z ullcn aan­ 
qepast worden: 

b) aan titularissen van een openbare dienst die in de cr 
door bediende zone een bijzondere dicnst inrichten: 

c) aan beroepsvervoerders die een bijzondere autobus­ 
dicnst inrichten; 

d) aan scholen, vriendenkringen, natuurhjkcper soncn of 
rechtspersonen die leerlinqenvervoer inrichten. 

ln deze rangorde komt het Departement van Nationale 
Opvoeding dus op de laatste plaats. Oit betckent dat pas 
nadat de nationale rnaatschappijen en de privé-exploitan­ 
ten geen belangstelling hebbcn voor een bepaalde dienst. 
het Departement van Nationale Üpvoeding gerechtigd is de 
nodige vergunning aan te vragen orn dergelijke diensten 
met eigen materieel te verzekeren. 

Vraag n' 2. - Teriticetie 11oor autocars 
en spcciale nutobusdiensten. 

Een !id dringt aan om te komen tot ccn tarificatie voor 
autocars en spéciale autobusdiensten. 

6. -- Autres pays. 

Il n'existe pratiquement pas de difficultés avec les pays 
scandinaves, l'Autriche et la Roumanie, cependant qu'un 
nouvel accord a été conclu avec la Honqrie. aux condi­ 
tions les meilleures. 

Questions et réponses, 

Question 11" 1. - A1ttoh1ts scclnirc s. 

Un membre constate que l'Etat ( l'Education nationale) 
a commandé 23 autobus scolaires. 

11 est opposé à cc que l'Etat se livre ainsi à des activités 
qui constitueraient une concurrence pour le secteur inté­ 
ressé des transports, 
D,111s cet ordre d'idées. qu'adviendra-t-il de la priorité 

prévue par la léqislation actuelle en matière de transport 
d'élèves ? 

Il faut tout de même tenir compte de ce principe de prio­ 
rité dans les projets de mod if icar ion de cette législation. 

Réponse: 

Le Département des Comunications ignore tout de la 
commande de 23 autobus scolaires par le Département de 
l'Education nationale. 

Il n'est pas exclu que ces autobus soient destinés ii 
remplacer les véhicules mis hors service. 

11 est possible également qu'ils serviront au transport 
interne ( par exemple. vers les bassins de natation). qui ne 
requiert aucune autorisation. 

Le Ministre se réfère à la législation très détaillée de 
1962 sur le transport d'élèves et constate que la commission 
instituée en vertu de cette législation s'en tient strictement 
à l'application de l'article 10 de l'arrêté royal du 28 juin 
1962, qui fixe un ordre de priorité pour l'octroi des auto­ 
risations. 

Cet article prévoit en effet que les autorisations sont 
accordées dans l'ordre de priorité ci-après: 

a) aux exploitants de services publics existants. dont les 
horaires et les itinéraires seront éventuellement adaptés: 

b) aux titulaires d'un service public organisant 1111 ser­ 
vice spécial dans la zone desservie par ce dernier; 

c) aux transporteurs professionnels organisant un ser­ 
vice spécial d'autobus; 

cl) aux écoles. amicales ou toute personne physique ou 
morale organisant des transports d'élèves. 

Dans cet ordre de priorité, le Département de l'Educa­ 
tion nationale occupe donc la dernière place. Ceci signi fic 
que ce n'est qu'après que· les sociétés nationa lcs et les 
exploitants privés n'aient manifesté aucun intérêt pour un 
service déterminé que le Département de l'Educauon nat io­ 
nale est en droit de demander l'autorisation nécessaire pour 
organiser ces services à l'aide de son propre matériel. 

Question 11" 2. - Tarification en ce qui concerne 
les autocars et les services spéciaux d'autobus. 

Un membre réclame la mise sur pied d'une tarification en 
ce qui concerne les autocars et les services spéciaux d'au­ 
tobus. 
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W at deze Iaatste belreft herinnert de spreker aan de 
moeilijkheden die sommige uitbaters ingevolge de huid iqe 
vert raqiuq in sornmige takken van de industriéle activiteit 
en de daaruu vnlqendc terug9c1ng van de kliënteel ondcr­ 
vinden. 

Hij waarsrhuwt ook voor de scherpe concurrentiestrijd 
die daarvan in het voile toeristische seizoen het gevolg kan 
z ijn. 

Antwoord: 

De M inistc r is beqaan met het problcem van de rarificatie 
van de autocars omdat hij daarin niet alleen de renta­ 
biliteit van de onderne mmqen zîet die in nauw verband 
staat met de verkeersveiligheid, maar omdat hij daardoor 
tevcns bct racht ce n normale concurrentie te bewerken: 

In 1965 werd reeds een poging gedaan om te komen tot 
ee n ta ri hr atie in de Autocarsector maar die poging is 
qestrand op h et ongunstig ad vies van het Departement van 
Economische Zaken. 

Thans is het dossier opnieuw bij de Ministcr van Econo­ 
mische ZHken ingedicnd. De ze heeft verklaard dat hij kan 
inslemmen met een spoediqe behandeling van dit probleem 
door de Pnjzencornmissie. 

Het Oepartement van Verkeerswczen spant zich in om 
binnen de kortst mogelijkc tijd de nodige documentatie 
aan de Prijzencommissie voor te leggen. 
W at nu de spéciale diensten betreft. moet worden qezeqd 

clat, wegens hun grole diversiteit ( werkliedenvervoer, leer­ 
linqenvervoer, enz ... ), het zeer moeilijk is een algemeen gel­ 
dcnd e tarificatic uit te werken. 

In Limburg werden er reeds contacten gelegd met de 
Mijndirecties en met de Kamer van Koophandel van Hasselt 
en kwarn men, voor de Mijndiensten, toi een bevredigende 
oplossing vermits voor de vervoerders, buiten de kilometer­ 
verqoedlnq, een vaste d aqverqoedinq werd bepaald, Het 
Departcment beijvert zich verder om geleidelijk in de sector 
van de spcciale diensten een betere rentabiliteit te verze- 
1--eren. 

Vraag n,. 3. - Vestigingswet r,oor autocaristcn. 

Een lid wenst te wcteu wannecr cr ccn vestigingswet 
voor autocanst en zal k omen. 

Antwoord . 

DE' Nationale Federatie van Autobus- en Autocaronder­ 
nerners hee lt rceds contacten gelwd met het Departement 
vnn Middenstand met het oog op de vaststelling van crite­ 
ria voor toegang tot het berocp van autocarexploitant. 

Daarbij aansluitend blijft het Departement van Vcrkeers­ 
wezeri bereid om , in overlcq met de Nationale Federatie, de 
huidiqe normen tot h et verkrijgen der verqunninqen opnieuw 
le onderzoeken en cventucel aau te passen. 

VI. - De verkcersvciliqhcid. 

Llirccnzettinq vanwcqe de Minister. 

Het Dr-partcmcnt van V crkcerswczen zoekt actief naar 
qcpasf c nuddclen orn op te treden in de. sectorcn die tot 
z ij n bevocqdhcid bchoren : het srr eeft bovendien naar de 
ouontbccrlukc coôrdlnatic tussen de verschlllcnde bctrokkcn 

Dans œ dernier cas, il rappelle les difficultés éprouvées 
par certains exploitants par suite du rale nnssemcnt actuel 
qui affecte certains secteurs de b vie in dustriclle et de la 
diminut ion consécutive de la clientèle. 

Il met donc en garde' contre lïntensifirn(ion de J,1 concur­ 
rence qui pourrait en rèsulrer lorsque l.1 saison touristique 
batlrn son plein. 

Le Ministre s'intéresse au problème de la tarification · 
relative aux autocars non seulement parce qu'il y voit la 
solution au problème de la rentabilité des entreprises, la­ 
quelle est en corrélation étroite avec la sécurité routière, 
mais encore parce qu'il entend favoriser par ce biais le 
jeu de la concurrence normale. 
Une tentative en vue de mettre au point une tarification 

applicable au secteur des autocars a déjà été faite en 1965, 
mais elle a échoué par suite de l'avis défavorable émis par 
le Département des Affaires économiques. 

Le dossier vient d'être réintroduit auprès du Ministre. 
des Affi'lircs économiques, qui a déclaré pouvoir consentir 
à l'examen rapide du problème par la Commission des prix. 

Le Département des Communications s'efforcera de sou­ 
mettre à la Commission des prix la documentation néces­ 
saire dans les délais les plus brefs. 
En ce qui concerne les services spcciaux , il faut dire que 

leur qra nde diversité ( transport d'ouvriers, transport d'élè­ 
ves. etc. .. ) rend très difficile l'élaboration d'une tarifica­ 
tion d'application générnle.. 
Au Limbourg, des contacts ont déjà été pris avec les 

directions des charbonnages et avec la chambre de corn­ 
merce de Hasselt; en ce gui concerne les services des char­ 
bonnages, une solution satisfaisante a pu être mise au point, 
du fait que les transporteurs se sont vu accorder. en plus 
de l'indemnité kilométrique, une indemnité fixe par jour. Le 
département s'efforce en outre d'assurer progressivement 
une meilleure rentabilité dans le secteur des services spé­ 
ciaux 

Question 11" 3. - Loi d'accès ii Ta profession 
poflr les exploitants d'autocars, 

Un membre demande quand interviendra une loi d'accès 
à la profession pour les exploitants d' autocars. 

Réponse: 

La Fédèrntion nationale des exploitants d'autobus et 
d'autocars a. déjà pris contact avec k Département des 
Classes moyennes en vue de fixer les critères permettant 
d',ICcèder il la profession d'exploitant d'autocar, 

Dans cet ordre d'idées, le Département des Communica­ 
tions reste disposé à réexaminer et, éventuellement, à 
adapter les normes actuelles en matière d'obtention de 
licence. 

VI. - La sécurité routière. 

Exposé du Ministre, 

Le Département des Communications recherche active­ 
me nt les moyens appropriés en vue d'agir dans les sec­ 
teurs relevant de sa compétence; en outre, il s'efforce de 
réaliser lu coordination indispensable entre les diverses auto- 
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overheden opdat een weloverwogen en doelrnatiqe actie in 
ons land op touw zou worden gezet ten einde de plaag van 
de verkeersongevallen in te dijken, 

Een dergelijk bcleid vergt dat de actiemiddelen steeds 
ruimer worden opgevat. . . . 
l" Rijbewijs. 

De rijbewijzen zullen in 1967 en 1968 zonder bijzondere 
foruia liteuen voor het merendeel van de bestuurders door 
de gemeenten worden uitgereikt. 

Het stelsel van de leervergunning zal te:gelijkertijd wor­ 
den tocqepast op de jongeren en op de nieuwe bestuur­ 
der s. 

De gemeenten die voor de uitreiking van de docurnen­ 
tcn instaan, hebben omstandige onderrichtingen ontvangen 
door middel van omzendbrieven en tijdens uiteenzettingen 
die ter plaatse door de afgevaardigclen van het Dcparre­ 
ment werden gegeven. 
Verder worclen de examens die worden opgelegd aan 

hen die van het recht tot sturen vervallen zijn verklaard, 
seclert mei 1965 ingericht ten cincle de gevaarlijke of onbe­ 
kwame bestuurders uit te schakelen. 

De studies worden voortgezet 0111 de doelmatigheid van 
hel stclsel op te voeren : vastlegging van de qeschiktheids­ 
criteria vereist van de rnonitoren in de autorijscholen: het 
perfectioneren van de praktische examens opgelegd aan 
sommige categorieën van bestuurders enz. 

2° Maatrcgelr:n tot bcscherminq tegen de oerrnoeidheid van 
de beroepsbestuurders. 

Een interdepartementale werkgroep bestudeert de ge­ 
paste controlemaatregelen met het oog op de bescherming 
van de beroepsbestuurders tegen de vermoeidheid inqe­ 
volge te lunqduriqe prestaties. 

3" Bestrijding van de dronkenschep achter het stuur, 

De Hoge Raéld voor de Verkeersveiligheid heeft een ge­ 
spccialiseerdc afdeling opgericht die belast werd met de 
studie van de preventieve en technische middelen tot bestrij­ 
ding van de dronkenschap achter het stuur, Anderzijds is 
het ten z eerste gewenst dat het door de Regering ingediencle 
wetsontwerp inzake hct alcoholgehalte in het bloed, spoedig 
goedgekeurd wordt. 

4° U itrJoering uan de iuct uan 15 april 1964 tot WIJZt­ 
ging van de busistoct uan 1899 op de politie uan lict. 
ueruocr. 

a) Hel koninklijk besluit houdende invoering van de 
onmiddellijke inning bij minnelijke schikking in gevallen 
v,111 overtrèding van de vcrkeersvoorschriften wordt op 
1 januari 1967 van kracht. 
Hel betreft welbepaaldc overtredingen die oorz aak zijn 

van mcniqvuldiqc ernstige ongevallen. 

b) De aanvullende rcqlcmenten getroffen door de ge­ 
mr-cnteu moet cn vooraf goedgckcurd worden om de ccnhcid 
van de reqlcmentcrinq te vrijwaren. Meer clan duizend 
rcqlementcn werden reeds onderzocht en, wanneer zulks 
noodzakclijk wordt gcacht, worden cr onderzoeken ter 
plaatsc verricht. 

rités compétentes, afin de ntrcp n-nd re dans notre pc1ys une 
action mûrement réfléchie et efficace destinée à endiguer 
le fléau des accidents de circulation. 

Une telle politique requiert des moyens d'action toujours 
plus vastes. 

l" Permis de condnire. 

En 1967 el 1968. les communes déliveront les permis 
de conduire à la plupart des chauffeurs sans aucune for­ 
malité particulière. 

11 sera fait application en même temps du régime des 
licences d'apprentissage pour les jeunes et pour les nou­ 
veaux conducteurs. 

Les communes, qui sont responsables de la délivrance 
des documents. ont reçu des instructions détaillées par voie 
de c ir culaircs ainsi qu'à l'occasion d'exposés faits sur place 
par les délégués du Département. 

En outre. les examens imposés à ceux qui sont déchus 
du droit de conduire sont organisés depuis le mois de mai 
1965, en vue d'éliminer les chauffeurs dangereux ou inca­ 
pables. 

Les études destinées à améliorer l'efficacité du ré qirn« 
sont poursuivies: fixation des critères d'aptitude imposés 
aux moniteurs des écoles de conduite automobile, perfec­ 
tionnement des examens pratiques imposés à certaines caté­ 
gories de chauffeurs, etc. 

2" Mesures de protection ccnti c La [atigue tnen açent les 
chauffeurs professionnels. 

Un groupe de travail interdépartemental étudie les mesu­ 
res de contrôle adéquates, destinées à protéger les chauf­ 
feurs professionnels contre la fatigue résu ltant de presta­ 
tions de longue durée. 

3" Lutte contre l'ivresse au oolnnt, 

Le Conseil superieur de la sécurité routière a crée une 
section spécialisée, qui a été charqée de l'étude des moyens 
préventifs et techniques destinés à lutter contre l'ivresse 
au volant. D'autre part, il est très scuhaitable que le projet 
de loi déposé par le Gouvernement en ce qui concerne la 
teneur en alcool du ~ang soit rapidement adopté. 

4° Exécution de la loi du 15 noril 196-J modifiant la loi de 
base de 1899 sur la police du roulage. 

a) L'arrêté royal instaurant la perception immédiate il 
l'amiable dans des cas d'infraction aux dispositions du code 
de la route entre en vigueur le 1 '" janvier l 967. 

Il s'agit dinhactious bien dcte rin inccs qui sont à l'origine 
de nombreux accidents graves. 

b) Les règlements complément a irns. pris par les com­ 
munes, doivent être approuvés au préalable, afin de sauve­ 
garder l'unité de la réglementation. Plus de mille règlements 
ont déjà été examinés et, si de besoin, des enquêtes auront 
lieu sur place, 
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c) Ecrlang zullen commissies van advies worden opqe­ 
richt in de agglomeraties; zij hebben tot taak advies uit te 
brengen over de aanvullende reglementen en over de pro­ 
blem en inzake verkeer en stationeren voor elk van die agglo­ 
meraties. 

d) Een dicnst voor inspcctic van de verkeerstekens zal 
eerstdaaqs eveneens bij het Departement worden opgericht. 
Zijn opdracht bestaat erin toez icht te houden op het aan­ 
brengen van de verkeerstckens ais gevolg van de aanvul­ 
lende gemeentereglementen. 

5° Verkeersvoorschriften en reglementering op de politie 
van het wegverkeer. 

Het Departement neemt actief deel aan de werkz anmhe­ 
den van de internationale instellingen ( Economische Corn­ 
rnissie voor Europa te Genève, Europese conferentie der 
Ministers van Verkeer, Europese Economische Gcmeen­ 
schap, Benelux), die zich bezighouden met de problemen 
van het wegverkeer. 

Belangrijke wijzigingen zullen eerlang aan het Verkecrs­ 
reglement worclen tocqebracht in verband met de eenvor­ 
migmaking van de verkeersvoorschrtften. 

6° Technische meetreqelen, 

De reglementen betreffende de technische voorschriften 
voor autovoertuigen worden herzien. 

Deze herziening was noodzakelijk ten aanzien van de 
nieuwiqheden op het stuk van de techniek en de evolutie 
van de internationale wetgevingen. 

Het nieuw alqerneen reglement dat cerstdaaqs z al getro{­ 
fen worden bevat inzonderheid bepalingen in verband met 
de verlichting van de voertuigen, de normen inzake de inten­ 
siteit van het lawaai voor verschillende soorten van voer­ 
tuigen enz. 
De ondernomen studies hebben evene.ens betrekking op 

de eiscn waaraan de twee- of driewielers moeten voldoen 
inzake snelheid en lawaai. 

7,, De Hoge Raad voor de Verkeersveiligheid, 

Deze raad volbrengt de coôrdinatieopdracht die hem werd 
opgelegd. Er werden gespecialiseerde afdelingen en werk­ 
groepen in opgericht belast met de studie van bijzondere 
problemen. 

8" Opuoedi11g en propaganda. 

De buitengewone snelle uirbreidinq van het autopark 
dwingt tot een verstcrkinq van de: inspanninqen op het ge­ 
bicd van de vorming en de voorlichting van de qebruikers, 
opdat zij het niet allccn zouden breuqen tol een letterlijke 
kennis van de verkeersrcqlernenteu doch zich vooral de geest 
crvan zoudcn eigen makcn. Het client crkcud te worden dat 
met allecn mcniqvuldiqe z ware stuur loutcn nog stecds cor­ 
zuak zijn van de mceste dodchjke ongevallen op onze ,vegen 
maar dut ook bij vclc van onze weggcbruikers niet de minste 
uiting van « fair-play» wordt waarqenomeu. 

Ecu belanqrijke stap wcrd qczct : het onderricht van hct 
V crkecrsrcqlcmcnt niaakt voortaan deel nit van hel pro­ 
gramma van het lnqer ondcrwijs, Dit ondcrricht moet nu 
wordcn volniaakt en uitqebrcid, 

c) Des commissions consulrat ives seront incessamment 
créées d,111s les agglomérations; leur mission con sist e ra à 
cuicttre des avis au sujet des règlements complémentaires 
et des problèmes relatifs à hi circulation et au stationnement 
clans chacune de ces ilgglomérations, 

d) Il sera également procédé incexsanune nt à la créa­ 
tion, au sein du Département, d'un service d'inspection des 
signaux routiers. Sa mission consistera à surveiller la 
mise en place des signaux routiers en application des 
rè qlcments communaux complémentaires. 

5" Code de la route et réglemenlation de la police du 
roulage. 

Le Département participe activement aux travaux des 
institutions internationales ( Commission économique pour 
l'Europe à Genève, Conférence européenne des Ministres 
des Transports, Communauté économique européenne, 
Benelux) qui s'intéressent aux problèmes de la circulation 
routière. 
En relation avec l'uniformisation des prescriptions en 

matière de circulation, d'importantes modifications seront 
apportées sous peu à la réglementation de la circulation. 

6" Mesures techniques. 

Les règlements relatifs aux prescriptions techniques pour 
véhicules automobiles ont été revisès. 
Cette revision était nécessaire eu égard aux innovations 

sur le plan technique et à l'évolution des législations inter­ 
nationales. 

Le nouveau règlement général. qui sera promulgué inces­ 
samment, contient notamment des dispositions au sujet de 
l'éclatraqe des véhicules, les normes concernant l'iutensirè 
du bruit causé par différentes sortes de véhicules, etc. 

Les études entreprises se rapportent é9alernent aux condi­ 
Lions que doivent remplir les véhicules à deux ou à trois 
roues pour ce qui est de la vitesse et du bruit. 

7° Conseil supérieur de la sécurité routière, 

Ce conseil assume la tâche de coordination dont il a été 
chargé. En son sein ont été créés des sections spccialiséc» 
et des groupes de travail ayant pour mission détudier des 
problèmes particu Hers. 

8° Education et propagande, 

L'extension particulièrement rapide du parc automobile 
nécessite une intensification des efforts dans les domaines 
de la formation et de l'information des usagers de la roule, 
afin que ceux-ci, non seulement acquièrent une connnissance 
textuelle de la réglementation en matière de la circulation, 
mais s'imprègnent surtout de son esprit. Il faut bien admettre 
que non seulement de multiples fautes de conduite graves 
contmuent d'être à l'origine de la plupart des accidents mor­ 
tels survenant sur nos roules. mais égéilement que de nom­ 
breux usagers de la route ne manifestent pas le moindre 
(< fair-play» 
Un pas important a êt.é fait: dorénavant, l'enseignement 

de la réglementation de la circulation figure au programme 
de l'enseignement primaire. Cet enseiqnemcnt doit mainte­ 
riant être perfectionné et étendu. 
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Medc dank z i] de aansiaandc invoering V<\11 het rijbewijs 
en van de leerverqunninq z al men wellicht lot een vcrberc­ 
ring k unne n komen daar o.m. de jongeren en de nieuwe 
bestuurders verplicht worden een voldoende kennis van het 
verkcersrcq le ment te verwerven. 

De preventieve actie moct ook en vooral tot de massa 
doordringen. Het sta at vast dat de waakzaamhetd en de 
voorz ic htiqheid op qevaarlljke wijze verslappen indien de 
bcstuurders zich niet bestendiq bewust zijn van hun ver­ 
plichtingen en verantwoordelijkheid. 
Daarom zal het programma van de veiliqheidscampaqne 

voor 1967 steunen op de formule die in 1966 werd gehuldigd 
en die, onbetwistbaar bemoedigende resultatcn heeft opge­ 
leverd, narnelijk : voorlichting over een grondregel van de 
politie van het vervoer en versterkt toezicht van de orde­ 
diensten. Llit de ervarinq blijkt dat, wanneer de gewenste 
middelen worden aangewend met de medewerkrnq van allen. 
het aantal ongevallen en slachtoffers kan ingedijkt worden. 

Niets mag bijgevolg onverlet gelaten worden om nog 
meer verkeersonqevallen te voorkomen en terz ake een nog 
qrotere specialisatie te bereiken. 
Op sociaal en rnoreel gebied moet men dit ais één van de 

belangrijkste taken beschouwen waarin het Departement 
leiding en stuwing moet geven. 

V ragen en antwoorden. 

Vraag n' 1. Vergelijkcnde st atistick 1•,111 de vcrk ccrs­ 
ocilighcid. 

Zou het mogelijk z ijn een vergelijkende statistiek op te 
maken betreffende de verkeersveiligheid ? 

Luchtvaart, 
Spoorweq. 
Gemeenschappelijk vervoer ~ Buurtspoor. 
Gerneenschappelijk vervoer ~ Tramwegen. 
Wegverkeer. 

Anlwoord: 

Het opstellen van een vergelijkbare statistiek is zeer 
moeilijk orndat sornmige. gegevens qebaseerd zijn op inter­ 
nationale trafiek (luchtvaarl) terwijl voor andere alleen na­ 
tionale gegevens ( ongevallen op Belgisch grondgebied) be­ 
schikbaar zijn. Bovendien. om zich een idee te kunnen 
sieven van de veillqheid van ecn vervoermiddel t.o.v. 
van ecn andcr zou een onderscheid dienen gemaakt te wor­ 
den tussen de ongevallen overkomen aan reiz iqers die in cen 
bepaald vervoerrniddel hadden plaat s qenomen en onqeval­ 
leu wnarbi] dit vervoermiddel berrokken is en die leidden 
tot een dodelijke afloop voor personen die niet door dit ver­ 
voermidde] getransporteerd werden. Zo komen b.v, voor 
1964 geen onqevallen met dodelijke afloop voor wat 
betreft reiziqers die plaats hadd en genomen in voert uiqen 
van de N. M. B. S., N. M. V. B. of de steclelijke vcrvocr­ 
iuaatschnppijen. 

l<ekening houdend met dit voorbehoud, kan hel globaal 
aantal doden bij verkeersonqevallen, waarbij de respectieve 
vervoermiddelcn betrokken waren, voor 1964 per miljard 
passaqierskilometcr geraamd worden op : 

~ 37,0 voor het weqverkeer met motorvoertuigen in het 
alqcmecn: 
- 5,9 voor hct wegverkeer met autobussen en autocars; 

Grâce à liustaurauon prochaine du permis de conduire 
el de la licence dapprcnnssaq«. il est i1 prévoir que la 
situation s'améliorera. puisque les jeunes ~Jens et les nou­ 
veaux conducteurs sont notamment obligés d'ncquèrrr une 
connaissance suffisante du Code de la route 

L'action prève nt ive doit auss: cl surtout pénétrer les 
masses. Il est certain que b vigilance et la prudence 
diminuent dangereusement lorsque les conducteurs ne res­ 
tent pas constamment conscients de leurs obligations et de 
leurs responsabilités. 
C'est pour cette raison que le proqrammc de la CZ!m­ 

pilgne de sécurité pour l 967 se basera sur la formule qui 
n été inaugurée en 1966 et qui a indiscutablement fourni des 
résultats encourageants: cette formule est la suivaute : infor­ 
mat ion au sujet d'une règle essentielle du Code de la route 
et survetllance renforcée par les services d'ordre. L'expé­ 
rience démontre que, lorsqu'avec la collaboration de tous, 
il est fait usage des moyens voulus. le nombre d'accidents et 
de victimes peut être limité. 

Rien ne peut dès lors être négligé pour renforcer encore 
la prévention des accidents de la route et pour en accroître la 
spécialisation. 

Il s'agit là, sur le plan social et moral. de l'une des tâches 
primordiales auxquelles le Département se doit d'assurer 
une orientation et une impulsion. 

Questions et réponses. 

Question n° 1. - Statistique comperntivc de la sécurité 
des transports. 

Serait-il possible cl' établir une statistique comparative 
concernant la sécurité des transports ? 

Navigation aérienne. 
Chemins de fer. 
Transports en commun - chemins de fer vicinaux. 
Transport en commun - tramways. 
Circulation routière. 

Réponse : 

li est très difficile d'établir une statistique comparative, 
car certaines données sont basées sur le trafic international 
(navigation aérienne), tandis que pour d'autres les seules 
sources disponibles sont nationales ( accidents sur le terri­ 
toire belge). En outre, pour pouvoir se former une idée de 
la sécurité d'un moyen de transport par rapport à un autre, 
il faudrait faire. la distinction entre les accidents survenus 
aux voyageurs qui avaient pris place dans un moyen de 
transport déterminé el les accidents dans lesquels ce moyen 
de transport est impliqué et gui ont provoqué une issue 
fatale pour des personnes gui n'y avaient pas pris place. 
C'est ainsi que, pour 1964 par exemple, il n'y a pas eu d'ac­ 
cidents mortels en ce qui concerne les voyageurs qui ont 
emprunté des véhicules de la S. N. C.B., de la S. N. C. V, 
ou des sociétés de transports urbains. 

Compte tenu de cette réserve. le nombre total de victi­ 
mes décédées par suite d'accidents de la circulation dans 
lesquels ont été impliqués les divers moyens de transport est 
évalué, pour 1964, par milliard de kilomètres-passager : 

~ à 37,0 pour h circulation routière par véhicules auto­ 
mobiles en qénéral: 

à 5.9 pour la circulation routière par autobus et auto- 
cars; 
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- 8,0 voor de stedelijke vervoermaatschappijen en de 
buurtspoorwcqen ( uitsluitend trams); 

1,25 voor de treinen van de N. M. B. S.; 
- 0 voor het luchtverkeer van de SABENA. 

Het aanlal doden pcr miljard « reiz tqers-k ilometer » voor 
het geheel van de rcqelmariqe lucht va a rthjncn. aanqesloten 
hij de IATA, bcclroeg 3,9 in 1964 

Vraag n' 2. - Hoqe Raad »oor de Verkeerweiligheid. 

Het jaar 1966 was ongetwij feld een van de moorddadig­ 
ste jarcn inzake verkeersonqevallen: aan het problcem van 
de veilighcid op onze wegen moet dan ook dringend een 
oplossing wordcn gegeven. 

Daartoe werd de Hoge Raad voor de Verkeersveiligheid 
ingesteld, die bestaat uit 67 leden. 

Dit orgaan had, gelet op het grote aantal leden. een actie­ 
proqrarn moeten uitwerken waarvan de uitvoering de vei­ 
liqheid op onze wegen moest ten goede komen. 

Doch te oordelen naar de uitlalingen van sommige leden 
van die Raad is daar niets van in huis gckomen. 

Bovendien zou de Minister zelF verklaard hebben dat er 
le veel wensen zijn en te veel algemene mededelin­ 
qen die over hetzelfde onderwerp handelen en dat het tijd 
wordt om het eigenlijke werk aan te vatten. 

Kan de Minister. gelet op die verklaringen, aan de Corn­ 
rnissie de volqende inlichtingen verstrekken : 

1) aantal in 1966 door de Hoge Raad gehouden 
vergaderingen, alsmede de punten die op die vergaderingen 
werden besproken; 

2) genomen beslissingen; 
3) gemiddeld aantal aanwezige leden op de verqaderin­ 

gen: 
4) uitgaven in 1966 voor de werking van dit orgaan en 

verdeling van die uitqaven. 

Kan de Minister ook zijn mening qevcn over de doelrna­ 
tiqheid van de Hoge Raad ? 

Antwoord: 

Vcoreerst moet erop qewezen worden dat de Hoge 
Raad. in zijn opdracht en samenstellinq, geroepen is 
om een band te zijn tusscn alle openbare instanties en privé­ 
orqanisaties die bij het pranqcnd probleem van de ver­ 
kee.rsveiligheid betrokken zijn. 

Binding in dit verband betekent dus : enerzijds, hct tot 
stand brenqen van zo nauw moqelijke contacten, ander­ 
zijds. het voeren van ecn weldoordacht en gecoi.irdineerd 
beleid op aile çiebieçlen die met de verkeersveihqheid te 
maken hcbben, 
Op de vraag war de Hoqc Raad na een jaar activiteit 

qepresteer d heefr. werd reeds uitvoeriq geantwoord naar 
annleidinq van een rece nre intcrpellatie in de Senaat. ant­ 
woord dat hierboven trouwcns bondiger is weergegeven. 

De eerstc zorg van de Hoqc Raad is geweest, zich orqa­ 
nisctorisch ndekwaat uit te bouwen voor de aanpak van een 
reeks drinqenrle en be lanqruke problcrncn. 

Ten aanz icn van de bovengestelde vragen over het aan­ 
tal in 1966 nehouden verqaderiuqen en de puntcn die er 
werdcn besproken. alsmedc ten aanzlcn van de genomen 
hcslissinqcn. client te wor dcn vcrwezen naar de activite its­ 
verslaqcn van : 

- à 8.0 pour les sociétés de transports urbains el les 
chemins de fer vicinaux ( tramways exclusivement}: 

à 1.25 pour les trains de la S. N. C.B.; 
- à 0 pour la navigation aérienne de la SABENA. 

Pour l'ensemble des lignes aériennes régulières affiliées 
à l'i AT A, le nombre de morts par milliard de kilomètres­ 
voyaqeur s'est élévé à 3,9 en 1964. 

Question 11" 2. - Conseil supérieur clc la Sécurité routièi l', 

L'année 1966 aura sans doute été une des plus meurtriè­ 
res au point de vue des accidents de roulage et le problème 
de la sécurité sur nos routes exige donc des solutions 
urgentes. 

C'est pour atteindre ce but qu'a été créé le Conseil supé­ 
rieur de la Sécurité rou rière, lequel est composé de 67 mem­ 
bres. 

A en juger par l'importance du nombre de ses membres. 
cet organisme aurait dû avoir mis au point un programme 
d'action dont l'application serait de nature à assurer plus de 
sécurité sur les routes. 

Et cependant, si on s'en réfère aux déclarations de cer­ 
tains membres de ce conseil, il n'en est rien. 
D'autre part, le Ministre lui-même aurait déclaré qu'il 

y a trop de vœux et trop de communiqués généraux trai­ 
tant. d'un même sujet et qu'il serait temps d'entreprendre 
le travail proprement dit. 

En présence de ces déclarations, le Ministre pourrait-il 
donner à la Commission. les renseignements ci-après : 

1) le nombre de réunions tenues en 1966 par le Conseil 
supérieur et les points qui y ont été discutés: 

2) les décisions prises: 
3) le nombre moyen des présences aux réunions; 

4) les dépenses euqaqées en 1966 pour le fonctionne­ 
ment de cet organisme et leur ventilation. 

Enfin. pourrait-il donner son avis sur l'efficacité du Con­ 
seil supérieur? 

Réponse 

Il y a lieu de signaler que le Conseil s11pcrte11r. par Sil 

mission et sa composition, est appelé ù former un lien entre 
toutes les instances officielles et les organismes privés qu'in­ 
téresse l'angoissant problème de la sécurité de la cîrculauon. 

En l'occurrence, ce lien signifie, d'une part. que des con­ 
tacts aussi étroits que possible seront réalisés et. d'autre 
part. qu'une politique mûrement réfléchie et coorrlonuéc 
sera menée dans tous les domaines qui touchent à la sécu­ 
rité de la circulation. 

A la question de savoir ce qu'a réalisé le Conseil supé­ 
rieur après un an d'activité. il a déjà été lonquement ré­ 
pondu à l'occasion d'une interpellation récente au Sénat: 
cette réponse est d'ailleurs brièvement reprise ci-dessus. 

La première préoccupation du Conseil supérieur a été 
de se doter d'une organisation adèquare. afin de pouvoir 
s'attaquer à une série de problèmes urgents et importants. 

Quant aux questions qui précèdent. relatives au nombre 
de réunions tenues en 1966. aux points qui y ont été traités 
ainsi qu'aux décisions qui ont été prises. il convient de se 
référer aux rapports d'activité : 
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het Dlrectiecomité: 

de sectie « Opvoeding en Propaganda »; 

de werkgroep « Vorming van de monitoren v<111 de 
Rijscholen »; 

de werkgroep « Vorming van de beroepschauffeurs »; 

de sectie « Opsporing van de dronkenschap >>; 

de sectie « Wetgeving en Reglementering ». 

Deze activiteitsverslagen, waaraan nog een nota is toe­ 
gevoegd over de medewerking van de Radio en Televisie, 
liggen op de Griffie ter inzage van de leden. 

Het moge volstaan aan te stippen dat er een diepqaande 
en rationele taakverdeling over verscheidene gespeciali­ 
seerde secties en werkgroepen is doorgevoerd. 

Op 8 december 1.1. heeft de Minister een vergadering 
van het Directiecormté voorgezeten. vergadering waarin 
de oriënteringen werden vastgelegd met betrekking op de 
in 1967 te Voeren actie. 
Op 21 december werd tijdens de jaarlijkse algemene ver­ 

gadering de balans van het voorbije jaar opgemaakt en heeft 
de Minister de grondgedachten naar voren gebracht waarop 
hij de verdere ontwikkeling van de politiek ter bevordering 
van de verkeersveiliqheid wil gesteund zien. 

De werkingskosten van de Hoge Raad beliepen in 1966, 
2 560 000 F, onderverdeeld als volgt : 

Secretariaat verzckerd door Via Secura 1 450 000 F 
Uitgaven voor de veiligheidscampagnes I l 000 000 F 

Om de bestrijding van de verkeersonqevallen nog meer 
ruimte en diepte te geven, had de Munster voorgesteld een 
bedrag van 6 miljoen F op zijn begroting voor 1967 uit te 
t rekken. Dit bcdraq is herleid geworden tot 4 miljoen F. 

Dit krediet zal zo efficiënt mogelijk besteed worden. 

In dit vcrband mag er op gewezen worden dal de in 
1966 bereikte resultaten voor het eerst sedert tien jaar 
in ons land de hoop wettigen van een merkbare kentering 
ten goede. 

Inderdaad, wanneer de cijfers van 1966 vergeleken wor­ 
den met die van 1965 b.v., dan stelt men vast dat er zich 
ongeveer l 0 000 onqevallen rninder hebben voorgedaan en 
dat er ongeveer 100 <loden en 6 000 gekwetsten minder te 
betreuren waren. 

Dat is, volqens de Minister, het bewijs dat de actie. zoals 
die thans gevoerd wordt met de medewerkinq van de Hoge 
Raad, stilaan vruchten begint af te werpcn omdat de open, 
bar e opinie zich sterker bewust wordt van de noo dz ake­ 
lijkheid de vcrkeersrcqelen beter te kennen en beter na te 
leven. in het bclanq van de gemr.enschappelijke zaak van 
de verkeersveiliqheid. 

Vraag 11'" 3. - Maxi11wmsr1cll1eid op nutcsnelioeqen 
en tacliograaf. 

Een lid vraaqr zich af of de snelheid van de vracht­ 
w.igen~. de autobussen en de autocars op de autosnelwcqen 
nier mocr wordcn bcpcrkt en. in het alqcmcen. of o.m. naar 
hct vcorbccld van de Verenigde Staten, de snelheid van 
aile vocr+uiqen op die autosnelweqen nict moet beperkt 
wordcn tot 1 00 of 120 km Zu. 

Voor wanneer is de invoering van de tachograaf? 

du Comité de direction; 

de la section « Education et Prop<1ga11de »; 

du groupe de travail « Formarjon des moniteurs des 
écoles de roulage»; 

- du groupe de travail « Formation des chauffeurs pro­ 
fessionnels »; 

'de la section « Dépistage de l'ivresse»; 

- de la section « Léqislation et réglementation». 

Ces rapports d'activité, auxquels est jointe une note rela­ 
tive à la collaboration de l<1 Radio et de la Télévision, peu­ 
vent être consultés élu greffe par les membres de l<1 Comrms­ 
sion. 
Qu'il suffise de signaler qu'il a été procédé à une répar­ 

tition judicieuse et rationnelle des tâches en vue de distri­ 
buer celles-ci sur plusieurs sections el groupes de travail 
spécialisés. 

Le 8 décembre dernier, le Ministre a présidé la réunion 
du comité de direction où ont été décidées les orientations 
au sujet de l'action à mener en 1967. 

Le bilan de l'année écoulée a été dressé le 21 décembre, 
à l'occasion de J' assemblée générale annuelle, et le 
Ministre a mis en lumière les idées essentielles qui doivent 
à son avis, déterminer l'évolution de la politique en ce qui 
concerne la promotion de la sécurité routière. 

Les frais de fonctionnement du Conseil supérieur s' éle­ 
vaient pour 1966 à 2.560.000 F, répartis comme suit : 

- Secrétariat assumé par Via secura 1 450 000 F 
- Dépenses en vue des campagnes de sécurité I mil- 

lion l 00 000 F. 

En vue d'intensifier encore davantaqe la lutte contre 
les accidents de la circulation. le Ministre avait pro­ 
posé de prévoir un crédit de 6 millions de francs à son bud­ 
get pour 1967. Ce montant a été ramené à 4 millions de F. 

Ce crédit sera utilisé de la manière la plus efficace 

A ce propos, il est permis de signaler que les résultats 
atteints en 1966 justifient, pour [a première fois en dix ans, 
l'espoir d'une nette amé lioration dans notre pays. 

En effet, en comparant les é:hiffres de 1966 avec ceux de 
1965 par exemple, on constate qu'il y a eu environ 10.000 
accidents de moins et que le nombre des morts et des blessés 
a respectivement diminué de 100 et de 6.000 unités. 

C'est là, estime le Ministre, la preuve que l'action, telle 
qu'elle est menée actuellement avec la collaboration du Con­ 
seil supérieur, commence petit à petit à porter ses fruits, 
parce que l'opinion publique prend conscience de la néces­ 
sité de mieux connaître et de respecter les règles de la circu­ 
lation dans l'intérêt de la cause co,nmrmc de la sécurité rou­ 
tière. 

Q11es/io11 11° 3. - La vitesse maximum sur autoroutes 
et le lach1J,<Jr,1phe. 

Un membre se demande si la vitesse des camions, des 
autobus et des autocars sur les autoroutes ne doit pas être 
limitée d'une manière générale. et s'il ne conviendrait pas, 
il l'exemple des Etar s-Ums, de limiter la vitesse de tous 
les véhicules sur ces autoroutes à 100 ou 120 km/h? 

Quand l'emploi du tachyqraphc sera-t-il instauré? 
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Antwoord: 1 Réponse: 

1) Beperking du snellicid op nutosncl uieqen, 1 1) La limitation de la t-it e sse sur les autoroutes. 

De snelheidsbepcrkiuq voorz ien bij de artik elcn 29 en 30 
van de wegcode zijn nier van toepassin q op de autosnclwe­ 
qen, Inderdaad deze wcqr-n moete n 1nm karakter van 
« snelwegen » bchouden. Er is celf s een strrkking om dcz e 
we9en te zien verbieden aan voe rr uiqen die ingevolge hun 
constructie een bepaalde mmimumsne lheid niet kunnen 
halen, 
Nochtans blijft ook op de autowcqe n de algemene rcgel 

qeldcn die aan de bestuurder opleqt ecn snclheid te ont­ 
wikkclen, rekening houdend met de wcqqcstcldhcid. de 
zichtbaarheid, de staat van het voeriuig en zo verder. 
De vruag of cr loch qcen grens van l 00 of 120 km/ 

uur zou diene n te worde n vastqesteld voor hel verkeer op 
de autosnelwegen zal door de Hoge Ra,1d voor de Verkecrs­ 
veiligheid nader worden onderzocht. 

Tnchoqrna], 

De M inister hoopt in de ecrstkornende weken een konink­ 
lijk be.sluif. te kunnen voorlcggen houdende vaststelling van 
rijtijden en rusttijden voor autocarbestuurders, pendeldien­ 
sten inbegrepen. 
Gelijktijdig zal bi] mirusterieel besluit het bijhouden van 

een Individueel rijboekje worden voorgeschreven. Dit lijkt 
in de huidige omstandigheden het enige middel orn onmid­ 
dellijk de nieuwc reglementering efficiënt te kunnen contre­ 
leren. 

De bedoelde maatreqe len diencn in e lk qeval voor het 
\ olgend toeristisch seizoen van kracht te worden. 
Wat de tachoqraaI betreft, is in de Scnaat een wetsvoor­ 

stel ingediend dat eerstdaaqs zal besprokcn wordeu. Naar 
aanleiding van die bespreking zal het Departement zijn 
houding bepalen, daarbij rekening houdend met het advies 
dat moet verstrekt worden door de: interministeriëlc Werk­ 
groep belast met de studie van het probleern inz akc 
het voorkornen van verkeersonqevallen door vermoeidheid 
van de chauffeurs. 

Vraag n' 4. - Bcrijdbnilrhcid van de 1uege11 in de u/intcr. 

Een lid dringl aan opdat door aile berrokken instanties 
het nodige zou gedaan worden orn de wegen zo spoedig 
mogelijk vrij te make.n v,111 sneeuw en ijzel in het winter­ 
seizoen. 

Antiooord , 

Hct gesfelde probleem ressortcert ondcr de bevocqdhcid 
van de openbare besturen die het wegennet behere n. 
Zcer onianqs nog hecft de Minister. in het kader van 

de t e n bchoeve van het wcqvcrkcer te treffen vciliqheids­ 
maatreqelcn. nier naqclaten de nandacht van zijn colleqa 
van Openbnrc Werken op dit prob le e m te vcst iqen. 

De Ministcr herinnert aan de thans door het Departe­ 
ment van Opcubare Werken terz ake toegepaste procc­ 
dure: waa r vroeqer de bcstroolinqswcrken in rcgic werdcn 
uit qevocrd. worden z ij nu in aanbcstedinq gegcven. Nu is 
het wcl zo dat de cne aanncmer dit \\'erk met meer zorg 
verric hr dan de andere: ook st elt :ich hier een kwcstic van 
courroie. 

Telle qu'elle est prévue aux a rt ic le s 29 et 30 du Code 
de la route. la limitation de la vitesse. n'est pas dapp licnt ion 
sur les autoroutes. En effet. ces routes doivent qn rde r leur 
caractère de « voies rapides». Il existe même une tendance 
à interdire ces routes aux véhicules qui. en raison de leur 
construction. ne peuvent atteindre une vitesse minimum 
déterminée. 

Sur les autoroutes la régie qènèrale imposant aux con­ 
ducteurs de régler leur vitesse en tenant compte de l'état de 
h1 route, de la visibilité. de l'état du véhicule. ctc.. reste 
toutefois d'application. 

Le Conseil supérieur de 18 sécurité routière examinera 
soiqneusernent s'il n'y a pas lieu de limiter il 100 ou 
120 km/h la vitesse de la circulation sur les 2 uroroutes. 

Tachygrnphe. 

Le Ministre espère pouvoir présenter dans les prcchauics 
semaines un arrêté royal fixant les périodes de repos pour 
pour les chauffeurs d'autocars, y compris ceux des services 
de navette. 
En même temps un arrêté ministériel prescrira de tenir 

à jour un livert de bord individuel. Dans les circons­ 
tances actuelles. ceci semble être le seul moyen de contrôler 
immédiatement et efficacement l'application de la réglemen­ 
tation nouvelle. 

Les mesures envisagées doivent. en tout cas. entrer en 
vigueur avant la prochaine saison tonristiqu e. 

Une proposition de loi relative au tachygraphe a été 
déposée au Sénat; sa discussion sera bientôt entamée. A 
cette occasion, le Département arrêtera sa position en tenant 
compte de l'avis qui doit être donné par le Groupe de travail 
interministériel chargé de l'étude du problème de la pré­ 
vention des accidents de la circulation dus à la fatigue des 
chauffeurs. 

011estion n" -1. - Praticabilité des ror!le.1 en hioe r, 

Un membre insiste pour que Lou tes les instances intéres­ 
sées fassent le nécessaire pour débarrasser les routes aussi 
rapidement que possible de la neige et du verqlas pendant 
l'hiver. 

Réponse: 

Le problème en question est de la compétence des admi­ 
nistrations publiques qui gèrent le réseau routier. 

Le Ministre a attiré l'attention de son collègue des Tru­ 
vaux publics sur ce problème. dans le cadre des mesures 
de sécurité à prendre en ce qui concerne le trafic routier. 

Le Ministre rappelle la procédure appliquée en ce 
domaine par k département des Travau x puhlic «. Alors 
que dans le passé les r ravaux d'épandage ét,1ient exécutés 
en ré qie. ils sont urtuelle ment mis en ad judicntion. JI est 
cependant établi que certains entrepreneurs exécutent ce 
travail plus soigneusement que d'autres, en outre. une ques­ 
tion de contrôle se pose égillcmenl en ce domaine. 
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D,~ reqerinq i~ zich echt er bewust van het be lauq Vern 
cen goede uitvoeririq van de bestrooiingswerken zowel om 
rcdencn van vciliqheid als orn economische redenen. 

Vrn~,.CJ 11' .5. ~ V crr-ocr ua11 lossc i-rnctiten 
en veilioheid op de weg. 

Ecn lid bedt ge~ignaleerd dat tijdens het bieten- en pulp­ 
se izoen vele ongevallen gebcuren daar <le vrachtwagens 
onvoldoende aanqepast zijn voor dit vcrvoer zodat de pulp 
op de weg valt. 

Hii vraagt een scherpere controle vanwege het Depar­ 
te ment. ook wat betreft het vervocr van grand en andere 
stortgoederen ten bchoeve van openbare werken. 

Antwoord: 

Artikel 8 van de W eqcode bepaalt : « Het is verboden het 
verkeer te hindercn of onveilig te maken, hetz i] door eender 
welke. voorwerpen of stoffen op de opcnbare v-,eg te wer­ 
pen, te. le.ggen. te. plaatse.n, achter te latcn of te latcn vallen, 
hetzij door er rook of stoom te versprcidcn. hetz ij door er 
enige hmder nis aan le. brengen. » 

Artikel 60 bepaalt : « Een voertuiq moet op zulke wijze 
geladen worden <lat de ladinq tijdens het traject geen 
schade kan veroorzaken aan de. openbarc weg, aan de aan­ 
horighe.den daarvun. aan de. er in liggende kunstwerkeu 
of aan de aunpnlende eigendommen. 

De lading moer zo geschikt en de.snoods zo op he.t voer­ 
tuig vastgemaakt worde.n, dat er niets op de openbare weg 
kan slepcn of vallen en dat het voertuig niet kan kante.len. 

Al he.t toebehoren, zoals kettingen, dekzcilcn, e.nz ... , dat 
dient om de lading vast te sporren of te. beschurrcn, moe.t 
deze nauw ornsluiten. » 

Daarenboven he.dt he.t Departement tijdens het voorbije 
najaar, via pers. radio en televisie, de weggebruikers en de 
vervocrders gewezen op het slipgevaar. Anderzijds werden 
alle suikerfabrieken en raffinade.rijen van het land bereid 
gevonden zowat 20 000 kleine vouwhlaadjes uit te delen 
aa n de bietenvervoerders. 
Gelijktijdig werd de. controle. door de politie en r ijks­ 

wachr verscherpr. 
Hct programma voor verkeersve iliqheid uitgewerkt voor 

1967, voorziet, voor de maand oktober, in ecn preventieve 
en repressieve actie in verband met de. ladingen. 

Vraaq 11' 6. ~ Luchtbe zocdeliruj. 

Een lid heeIt qevraaqd wat. o.m. naar hct voorbeeld van 
de maatregekn die terzake re.eds in sommige anderc landen 
zijn genomcn en die op ge.bied van de ontstoring van de 
motorcn werden door gevoerd, zal worden ge.d;ian 0111 de 
luchrbezoedcltuq door utrlaatqassen van motorvoertu iqen 
te besrnjden. 

Antwoord: 

ln uirvocrinq van de wet von l augustus l 899, houdende 
herziening van de we.tgeving en van de re qlemcntcn op de 
politic van hct vcrvocr, werd reeds op 1 juli 1964 hct konink­ 
lijk hcslui: gcnomen lot vaststellinu van ck eisen waaraan 

Le Gouvernernent est cependant conscient de l'i!uporlance. 
d'une bonne exécution des uavaux d'éµ,rndc19e, aussi bien 
pour des raisons de sécurité que pour des raison écono­ 
miques. 

Question 11" 5. -- Tr.in.seort, en i-vtu: et s('ntrit.' routière. 

Un nu-mhre signale IE's nombreux accidents qui sur­ 
vienne nt au cours de la période du t ransport des betteraves 
sucrières et des pulpes par ce que les c.un ions ne sont pas 
suffisamment adaptés à ce transport de sorte que les 
pulpes se répande.nt sur la route. 

Il demande un contrôle plus sévère de la part du Dépar­ 
tement, et ce i\ple.ment en ce qui concerne le transport de 
terres el dnutres marchandises en vrnc f1 l'usage du Dép,1r. 
tement des Travaux publics. 

Réponse: 

L'article 8 du Code de la route stipule : « Il est défendu 
de gêner la circulation ou de la rendre danqcreuse soit 
en jetant. déposant, abandonnant ou laissant tomber sur la 
voie publique des objets ou matières quelconques, soit en 
y répandant de. la fumée ou de la vapeur. soit en y établis­ 
sant quelque. obstacle.» 

L'article 60 dispose : << Le chargement d'un véhicule. doit 
être placé de manière qu'il ne puisse. occasionner, sur son 
parcours. des dégradations à la voie publique, à ses dépen­ 
dances, aux ouvrages qui y sont établis ou aux propriétés 
riveraines. 

Le. chargement doit être disposé et au be.soin fixé sut 
le véhicule de manière qu'il ne puisse traîner ni tomber 
sur la voie publique et que le véhicule ne puisse verser , 
Tous les accessoires. tels que chaînes, bâches, etc., 

servant à arrimer ou fi protéger le chargement. doivent en­ 
tourer étroitement celui-ci. » 

En out r e, au cours de l'automne dernier, le. Département 
a attiré par la presse, la radio et la télévision, l'attention 
des usagers de. la route. et des transporteurs sur le danger 
de dérapage, D'autre p.irt. toutes les usines sucrières el 
les raffineries du pays ont consenti ù distribuer environ 
20 000 petits dépliants aux transporteu rs de bctteraves. 
En même temps. le contrôle de la police et de la gendar~ 

merie a été intensifié. 
Le programme de sécurité routière élaboré pour l'année 

1967 prévoit. pour le mois d'octobre. une action préventive 
et répressive concernant les chargements. 

Q11estion 11° 6 .. - Pollution ntmosphériquc, 

Un membre .:1 dcmaudé quelles mesures seront prises 
notamment à l'exemple de celles qui l'ont déjà été en ce 
domaine dans certains autres pays et qui ont déjà été 
appliquées en matière de déparasu aqe des moteurs - pour 
combattre la pollution atmosphèriqtte par les g<12 d'échap­ 
pement produits par les véhicules à moteur. 

l?épomc: 

En exécution de la loi du l'' août l /l99 portant revision 
de la législation et des rèqle mcnts sur b police du roulage. 
un arrêté royal ;1 ét<' pris k I'' juillet 1964, en vue de fixer 
les conditions auxquelles doivent répondre en ce qui con- 
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de autovoert uiqeu die met een « Diesel >> motor z ijn nit­ 
qerust. inz ake rookuit lat ingen moctcn voldoen. 

Het Betqisct. Stoatsblud van 5 Icbruari 1965 publiccert 
de homologatie van de types opaciteüsmctcrs en voorz iet 
in een controlesysteem van de qasuitlaat der voertuiqen 
met dieselaandnjvuiq bij de rcqelmatiqe en vcrplichte aan­ 
biecling van ciC'::c vocrt uiqcn bij de ~l,1Lions voor Auto­ 
mobielinspectie. 
Er dienen dcrhalve. ter uitvoering van de wei van 28 de­ 

cember ! 954 qcen hesluu e n qenornen te wor den. 
Wat de luchtverontreiniging door met bcnz incmotorcn 

uitqerustc motorvoertuigen betrefr. is men op het internatio­ 
naal vlak zo ver gevorderd met de studie van het probleem 
dat, tegen einde 1967, ee n bestrijdingssvsteem zal k unnen 
uitgewerkt worden. 

VII. -- De Sabena en de Regie der luchtwegen. 

Lliteenzettinq vanwege de Minister. 

De Sabena. 

A. - Tocs/and ti iclens clc periode 1961-1965. 

Waarom heeft de Sabena nog steeds af te rekenen met 
een onevenwichtige bedrijfsrekening ais wanneer het jaar 
1965 gekenmerkt is geworden door een heropleving op 
luchtvaartgebied en ais wanneer men, bovendien. vaststelt 
dat de meeste Europese luchtvaartmaatschappijen er klaar­ 
blijkelijk in qesluaqd zij n. een financiecl evenwicht te berei­ 
ken of hun winst te verqroten, 

De winst- en ver ltesrckeninq van de Sabena voor J 965 
laat inderdaacl een nadelig saldo blijken van 131 266 359 F 
(daarin beqrepen een bedrag van 37 500 000 F voor toeken­ 
ning van de statutaire interest die in Icite een dividend is), 
voor een zakencij fer van 5 0 l 4 941 281 F. 

Deze cijfers wijzen, wat de Sabena betreft, op een Finan­ 
ciële autonomie lot beloop van 98,25 ');, ais wanneer de 
autonomie was : 

81,3 o/o in 1961; 
87,5 o/o in 1962; 
93,5 o/o in 1963; 
95,9 lJ'o in 1964. 

Gedurende die 5 jaar is er dus een voortdurende verbete­ 
ring qeweest . 

In 1966 hceft zich, cnerzijds in het kader van de sociale 
programmatie, een qevoeliqe verhoging van de persoueels­ 
uitgaven voorqedaan en heeft, anderzijds, de staking van 
het vliegend personeel, de bedrijfsrekeninq ongunstig beïn­ 
vloed [circa 150 miljoen F verlies). 

Komen daarbij : de verhoging van de prijs van de brand­ 
stof en van de verzekerinqskosten i.v.m. de verantwoord e­ 
lijkheid van de luchtvervoerders. 

Dat alles maakt dat het verlies voor 1966 verrnocdelijk 
zal oplopcn tot 340 miljoen. 

B. - De 111oeilijkc [innncië]» toest and uan de maafsclwppij, 
de oorrake n cn•c111, kritiekcn benntwoordinq 

en bcsluitcn roor de tockomst . 

De vranq die z icb stelt is de volqeude : 

Hoe kunncn. 111et hct ooq op ccn bctcr bedrijfsresulraar. 
de oorznke n die de bcd njlsrckcninq cnqunstiq beïnvloeden. 
z o niet uitqcschakclrl dan toch z ccr ge\'oelig gemicldeld wor­ 
den 1 

cerne les déqaqerncnrs de fumée, les vé luc ule s automobiles 
équipés d · un moteur ,< Diesel ». 

Le Moniteur bclyc du 5 février 1965 a publié l' homolo­ 
qar ion des types d'opacunètrcs et prévoit un système de 
contrôle des gaz d'échappement des véhicules équipés d'un 
moteur Diesel lors de la présentation ré qu lière et ob liqatoire 
de ces véhicules aux stations de l'[ nspect io» automobile. 

Aucun ar rêré ne doit dès lors être pris en exécution de 
la loi du 28 décembre 1964, 
En ce qui concerne la pollution atmosphérique par les 

véhicules à moteur équipé d'un moteur à essence. les pro­ 
grès réalisés sur le plan international dans l'étude de cc 
problème sont tels qu'un système de lutte contre cette pollu­ 
tion pourra être mis au point pour la fin de 1967. 

VII. - La Sabeua et la Régie des Voies aériennes. 

Exposé du Ministre. 

La Sabena, 

A. - Situation ou cours de la période 1961-1965. 

Pourquoi la Sabena doit-elle encore faire face à un dés-­ 
équilibre du compte d'exploitation. alors que l'année 1965 a 
été caractérisée par un nouvel essor de l'aviation et que l'on 
constate, en outre, que la plupart des sociétés aéronautiques 
européenne ont manifestement réussi à rétablir un équi­ 
libre financier ou à accroître leurs bénéfices ? 

Le compte de profits et perles de la Sabena pour 1965 
laisse, en effet, apparaître un solde déficitaire de J 3 l mil­ 
lions 266 359 F (y compris un montant de 37 500 000 F 
pour l'octroi d'un intérêt statutaire, qui constitue en fait un 
dividende), alors que le chiffre d'affaires est de 5 milliards 
014 941 281 F. 

En ce qui concerne la Sabena. ces chiffres traduisent une 
autonomie financière de l'ordre de 98.25 ~1/r, alors qu'elle 
était de : 

81,3 % en 1961; 
87,5 o/o en 1962; 
93,5 % en 196.3: 
95,9 o/o en 1964. 

Au cours de ces cinq années, les progrès ont donc Hé 
constants. 
En 1966, une augmentation sensible des dépenses de per­ 

sonnel s'est produite dans le cadre de la programmation so­ 
cia le. d'une part, tandis que la grève du personnel navigant 
a eu une incidence défavorable (perte d'environ 150 mil­ 
lions de F) sur le compte d'exploitation, d'autre part. 

Il fout y ajouter : l'augmentation du prix des carburants 
et des frais d'assurance de la responsabilité des transpor­ 
teurs aériens. 

Il est possible d'inférer de tout ce qui précède que la 
perte pour 1966 atteindra vraisemblablement 340 millions. 

13 l,n situation financière difficile de la so,idé. 
ses causes, critiques, 

réponses et conclusions pour lavcnir, 

La question qui se pose est la suivant e : 

En vue d'améliorer les résulrrus de l'exploitation. com­ 
ment pourrait-on sinon éliminer, du moins atténuer très sen­ 
siblement les facteurs qui ont une incidence défavorable sur 
le compte d'exploitation? 
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Onder die oorzaken moet een duidelijk onderscheid wor­ 
den gemaakt tussen de [undementele enerzi ids, de toeoel­ 
lige en uiteraar<l tij dehjke oorzaken, anderzijds. 

1. - Fundeunentele ootzakcn r,an het oneoetuoicht . 

a) de structuur zel( van het net zoals die is bepaald door 
het nationaal kader en de geografische ligging van ons land: 

b) de betrekkelijk onvoldoende dimensie van de onderne­ 
ming; 
c) her z eer uitgesproken knraktcr v,111 de exploitaties; 
d) de onmogelijkheid voor de Sabcna, de verhoging van 

haar productiekosten te verhalen - zelfs m aar gedeeltelijk 
- op haar verkoopsprijzen. 

Toelich ting : 

a) De siructuur uan het net. 

De gcografische ligging. 

De zwaartepunten van de luchtvaarttra fiek in Europa 
li9'gen in centra ais Landen, Parijs. Rome, Frankfort, zelfs 
Genève. Wenen of Athene. 

Brussel daarentegen is een economisch, politiek en tee­ 
ristisch centrum van qerniddelde belangrijkheid, <lat dan ho­ 
vendien ais handicap heeft te dicht te liggen bij grote ver­ 
keersknooppunten ais Landen, Parijs en andere steden in 
West-Duü sland bv., zodat deze grote buitenlandse centra 
zich qemakkelijk kunnen handhaven als verrrek- en eindpun­ 
ten van de qrote intercontinentale tr ahek ( de enige die 
winstgevend is}. 

De potentiële trafiek. 

Het gaat hier eigenlijk orn de optelling van de trafieken 
die een bepaald punt als oorspronq, bestemming of transite­ 
plants hebben, 
Welnu, wat Brussel en Belqië betrelt. is er zoéven op 

9ewezen dat zij uiteraard maar ecn zeer gemiddelde poten­ 
tiële trafiek hebhen, Het gevolg daarvan is dat het meren­ 
deel van de lijnen die van Brussel uitstralen, met te z wakke 
frcquennes worden geëxploiteerd. wat. in verhouding. de 
kosten in de landinqsplaatsen en die van de commerciële 
inplanting opdrijft. 
Het dilemma situeert z ich tussen te zwakke Frequenties 

of te laqe Iadinqscoëlficiëntcn. want het is nu ecnmaal zo 
dat de Sabcna de vliegtuigen moet in lijn brengcn die 
hestaan en die over het algemeen gebouwd worden voor 
ruaatschappijen die meer gestoffeerde trafieken hebben, 

De korte lijnen. 

VoOL' dezc lijncn vult de (oest and econornisch nog nadc­ 
liger u it. Inderdaad. de grote industriële, Iinanciéle en 
politickc centra van Wcst-Europa. waarm ed e BelÇJië de 
nauwste ccouomischc bctrekkingen onderhoudt, zijn z ecr 
dicht bij Brussel gelew:n. Dat hrcuqt mede dat de Sabena. 
0111 haar spec il ieke roi als concessiehouder van een open­ 
hare die nsr te vervullcn i11 het belang v an de Belqisclie 
qcmcenschnp. vcrplich: is geworden een groot aant al zcer 
kortc lijncn le oudcrhoudcn, o.m. van Brussel naar Landen. 
Poriis. Amsterdam. Kculen. Düsseldorf. Luxembmg, enz. 
Wclnu, op luchtvnart qcbied is het algemeen en procl­ 

ondervindclijk koincn vnst te staan d at hoe kort er ccn lijn 
is. hoc nunde r :ij rcudcert. Zclfs in Amcnk» is dat waar­ 
hcid qeblckcn 

Parmi ces facteurs. il faut distin quer. d'une part, les 
causes [cndenvc nt alcs, et. d'autre part. les causes ucciden­ 
telles et donc temporaires. 

1. - Causes [ondnnwntn!c« du dcséouilib,«, 

a) la structure même dl! réseau telle qu'elle est déterminée 
par le cadre national et la situation géographique de nolre 
pays: 

b) les dimensions relativement insuffisantes de l'entre­ 
prise; 

c) le caractère très nettement saisonnier des exploitations: 
d) l'impossibilité pour la Saben a de répercuter. même 

partiellement, sur ses prix de vente l'augmentation de ses 
coûts de production. 

Commentaire 

a) L« structure du réseau. 

La situation [Jéogrnphiq11r. 

Les points clefs du trnfic aérien en Europe se situent dans 
des centres tels que Londres, Paris, Rome, Francfort, ou 
même Genève, Vienne ou Athènes. 

Bruxelles, en revanche, est un centre économique, politi­ 
que et touristique d'trnportance moyenne, qui, de plus, est 
handicapè par sa situation trop proche des centres de 
trafic importants comme Londres, Paris ou d'autres villes 
d'Allemagne occidentale par exemple, de sorte que ces 
grands centres étrangers peuvent facilement se maintenir 
comme point de départ et d'arrivée du grand trafic inter­ 
continental (le seul qui soit lucratif). 

Le trafic potentiel, 

Il s'agit, en fait, de l'ensemble des trafics dont d'origine, 
la destination ou le lieu de t rnnsit se situent en un point 
précis. 
Or, en ce qui concerne Bruxelles et la Belgique, il vient 

d'être souligné que ceux-ci n'ont, par nature, qu'un trafic 
potentiel très moyen. Il s'ensuit que la majeure partie des 
lignes qui rayonnent de Bruxelles sont exploitées avec des 
fréquences trop faibles, ce qui accroît proportionnellement 
les fri!is aux escales et ceux de l'implantation commerciale. 

Les termes de l'alternative sont : soit des fréquences 
trop faibles. soit des coefficients de charqernent trop bas, car 
la Sabena est tenue de mert re en ligne les avions qui 
existent et qui. généralement. sont construits pour des 
sociétés dont le trafic est plus èloffé. 

Les lianes courtes, 

La situation économique de- ces li~p1es ,e révèle plus 
défavorable encore. En effet. les grands centres industriels. 
financiers et politiques d'Europe occidentale, avec lesquels 
la Belgiqtte entretient les rclauons économiques les plus 
étroites. sont situées très près de Bruxelles. Il s'ensuit que. 
pour remplir son rôle spécifique de concessionnaire d'un 
service public dans l'intérêt de la corn munaute nationale. 
la Sabena s'est vue contrainte d'entretenir un 9rand 110111- 

brc de lignes très courtes, notamment vers Londres. Pal'i'-. 
Amsterdam, Cologne. Diisscldorf, Luvcmbourq. etc. 
Or, l'expérience révèle d'une manière générale que, dans 

le domaine de la navigation aérienne. plus une liqne est 
courte. moins elle est rentable. Cette constatation s'est 
,lvérée vraie même en Amérique. 
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De troliekrechten. 1 Les droits de trafic. 

\Vegens de qeoqraf ische ligging van België en zijn 
betrekkclijk z wak tralick-potentieel, is het pakkct « lucht­ 
vaartrechtcn » van de Sabcna nier bijster belanqrijk. 

Zoals men weet kenncn de Staten luchtvaartrcchtcn op 
hun ondcrschcidcn qrond qebied toe op basis van weder­ 
keriqheid. 

ln Ieire. betekent zulks dat de Sabena slechts trafiek­ 
rcchtcn kan toe qewcz e n krijgen wanneer de vreernde natio­ 
nale maai schappijen nagenocg evenveel belang erbij hebben 
Belqtë aan te doen ais de Sabena belanq erbij heeft luchr­ 
vaartrechten te bekornen in den vreernde. 
Welnu, België kan slechts één landinqsplaats van qenud­ 

delde waarde aanbieden, ais men die waarde intrinsiek 
vergelijkt met de ciqen trn liek van ons land, zowel bij 
verrrek als bij aankornst. 

Zo ook is Brussel, wege11s de nabijheid van Panjs en 
Landen - die door aile grote internationale maatschap­ 
pijen worden aangedaan - een transitopunt met mariqe 
belanqrljkheid. 

Komt daarbij <lat België een z eer restrictieve politiek 
heeft gevoerd ten eincle zijn verbindingen met Kongo te 
bescherrnen. verbindingen die in de jarcn 1945-1960 de 
ruggegraat van het Sabenanet vormden; maar vooral in die 
jaren werden de portefeuilles samengest.eld van de tra­ 
Iiekrechten. die voor de oorlog niet bestonden. 

Zonder ophouden wordt sedert 1960 gepoogd belang­ 
rijker trafiekrechtcn te verwerven. muar gernakkelijk qaa: 
dat nict gezicn de voorwaarde van wederkerigheid, en ook 
noq omdat nu zo wat overal nieu we nationale luchtvaart­ 
maatschappijen zijn opgericht. 

•. * .•. 

b) De dimensic [)'111 d« Sa ben a. 

Alhoewel de Sabena. met haar zakenclifer van rneer dan 
5 miljard. een belangrijke onderneming is geworden in het 
kader van België en haar activiteit beantwoordt aan 1 % 
van het nette Nationaal Product, hecft deze maatschappij, 
op het vlak van de wereldluchtvaart, betrekkelijk beperkte 
dirnensies. 

Bovendien is het qroeiritme van haar trafiek lager dan dit 
van haar concurrenten. 

En raison de la situation géographique de la Belgique. 
et de la faiblesse relative de son potentiel de trn fic, le poste 
« droits de trafic » de la Sabena n'est pils fort important. 

Nul n'ignore que les Etats accordent des droits de navi­ 
gation aérienne sur leur territoire national sous condition 
de réciprocité. 

En fait. cela signifie que la Sabena ne peut se voir accor­ 
der des droits de trafic que lorsque les sociétés nationales 
étrangères trouvent à faire escale en Belgique un intérêt 
presque égal à celui que trouve la Sabena i'l obtenir des 
droits de navigation aérienne à l'étranger. 

Or, la Belgique ne peut offrir qu'un seul point datter­ 
.rissage de valeur moyenne, si l'on compare intrinsèquement 
cette valeur au trafic propre de notre pays, tant au départ 
qu'à l'arrivée. 

De même, étant donné la proximité de Paris et de Lon­ 
dres - où toutes les grandes compagnies internationales 
font escale - Bruxelles ne constitue qu'un point de transit 
d'importance moyenne. 

Il s'y ajoute que la Belgique a mené une politique très 
restrictive afin de protéger ses liaisons avec le Congo, les­ 
quelles constituèrent, au cours des années 1915-1960, l'épine 
dorsale du réseau de la Sabena: c'est toutefois au cours de 
ces années surtout que furent constitués les portefeuilles de 
droits de trafic, lesquels n'existaient pas avant la guerre. 

Des efforts incessants ont été Faits depuis 1960, en vue 
d'obtenir des droits de trafic plus importants; la chose 
n'est pas aisée. étant donné la condition de réciprocité et 
aussi parce que de nouvelles compagnies nationales de 
navigation aérienne sont constituées un peu partout dans 
le monde. 

b) La dimension de la Sobcna. 

Bien que la Sabena, dont le chiffre d'affaires dépasse 
5 milliards, soit devenue une entreprise importante dans le 
cadre de la Belgique, où son activité représente 1 % du Pro­ 
duit national net, ses dimensions restent relativement 
réduites au niveau de la navigation aérienne mondiale. 

En outre, le rythme d'accroissement de son trafic est plus 
bas que celui de ses concurrents. 

Enkele cijfers in verband met de trahek {in miljoen uer- Voici quelques chiffres concernant ce trafic ( en millions 
ooerde Ton/Km). de T /Km transportées). 

1958 1964 1965 1958 1964 1965 
-- - - - - 

Sabena ... 147 199 213 Sabena ... 147 199 213 

Swissaœ 123 249 292 Swissair 123 249 292 

Sas ... ,,, 208 359 410 Sils ... 208 359 410 

/\litalia ... -·· 82 398 475 Alitalia 82 398 175 

Lufthansa 79 420 576 Lufthansa 79 420 576 

K. L. M. 259 434 553 K. L. M. 259 ':134 553 

Air France 380 657 759 Air France 380 657 759 

B. O. A. C. ~ B. E. A. 438 1 070 1 274 B. O. A. C. - B. E. A. 438 l 070 1 274 

P11n Americnn ...... 734 1770 2 337 Pan American ., .... 734 1 770 2 337 
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Het is dus evident dat een rn aatschappij ais de Pan Ame­ 
rican bvb. wier traliek mcer dan negen maal qroter is dan die 
van de Sabena en waarvan het ganse net over lange a lstan­ 
den ligt, in weerwil van de hoge Amerikaanse lonen, het 
voordeel geniet van onvergelijkbare eenheidskostprijzen; zij 
kan aldus q emakkclijk - met de steun van de Amerikaanse 
regering - die de toelatinqen tot het exploiteren van de 
Noord-Amerikaanse route aflevert - voor deze zo belang­ 
rijke lijn, stezds laqerc tarieven opdringen die bovenclien 
alle andere tarieven bchcersen. 

Bovendien, moct er op gewezen worden <lat de P. A. A. 
haar meer dan neqenmaal qrotere trafiek onderhoudt met 
een vloot die in tonnage amper zesmaal qroter is. 

Het zal voor de P. A. A. niet rnoeilijk zijn een voldoende 
aantal vliegtuigen met 400 tot 500 plaatsen aan te kopen 
waarvan de kostprijs per zetel/kilometcr wellicht 30 <;0 
lager zal liggen. 

Welnu, de Sabena zou hoogstens tijdens haar aller­ 
drukste zornertrafiek dergelijke toestellen in lijn kunncn 
brengen. 

c) Het seïzoen knrakter van de exploiteties. 

Volgens de statistieken is de trahek van de Sabena ster­ 
ker seizoenaal dan die van haar meest rechtstreekse concur­ 
renten. 
Verder is in de kliënteel van de Sabena de proportie « ver­ 

lofgangers » het hoogst, terwijl in volle seizoendrukte het 
« overschot » van de andere maatschappijen zich komt voc­ 
gen bij de eigen trahek van de maatschappij. 
Welnu, dat seizoen verschijnsel valt zeer duur uit. ver­ 

mits het leidt tot de noodzakclljkheid te beschikken over een 
uitrusting en personeel die voldoende zijn om het hoofd te 
bieden aan de trafiekhoogtepunten in de maanden juni tot 
septeruber, rnaar die onverrnijdelijk worden onderbenut 
tijdens de overiqe acht maanden van het jaar. 

Vermoedelij k zal het seizoen karakter nog sterker worden 
wegens de door de I. A. T. A. nageslreefde politiek van 
laqe prijzen. 

Kunnen we ons in sociaal opzicht erover verheugen 
<lat het vliegtLtig nieuwe categorieën van toeristen. 
met na me sociale toeristen z al aantrekken, dan blijft het 
toch voor maatschappijen ais de Sabena een zecr moeilijk 
probleem. 

. . . 

d) De belens uan de productickostcn cri ontvenosten. 

ln tegenstelling · met wat men vaststelt voor het meren­ 
deel van de Bclgische producenten, kan de Sabena de ver­ 
hoging van haar productiekoste.n niet verbalen op haar ver­ 
koopprijzcn, omdat haar ontvanqstcn bcheerst worden door 
de in de « conférences de trafic» van de I. A, T. A. (onder 
invloed van de « groten ») vastgestelde tarie:ven. 

Anderzijds is hcr zo, <lat dank zij de: voortdurende ver­ 
volrnakinq van de reactievlieqtuiqen en de vcrhoogde pro­ 
ductiviteit, waarhi] vooral de toeneming van snelheid en 
a hnctinqcn der vliegtuigcn client aangehouden te worden, 
de kostprijs der geproduceerde transportccnheid ( aanqebo­ 
den ton/km) tnmcliik stabicl is qcblevcn, ruaar dat de 
productiekosten cen neiging vcrtonen tot zulkdanige stijging 
dat de kansen op evenwicht crdoor verstoord worden. 

Dès lors, il est évident qu'une société telle que la Pan 
American par exemple, dont le trafic est plus de neuf fois 
supérieur à celui de la Sabena et dont l'ensemble du réseau 
s'étale sur de longues distances. bénéficie, mc lqrc les salai­ 
res américains élevés, de prix de revient unitaires incom pa­ 
rablcs: avec l'appul du gouvernement américain. qui délivre 
les autorisations pour l'exploitation des voies aériennes de 
l'Amérique du Nord, cette société peut donc aisément impo­ 
ser des prix toujours plus bas qui. de surcroît. exercent une 
pression sur tous les autres tarifs. 

Il convient de signaler, en outre, que la P. A. A. assure 
un trafic neuf fois plus grand. grâce à une flotte dont le ton­ 
nage ne dépasse pas six fois le nôtre. 

La P. A. A. n'éprouvera aucune difficulté à acquérir un 
nombre suffisant d'avions pouvant transporter 400 à 500 
personnes et dont le coût par siège/kilomètre sera proba­ 
blement inférieur de 30 yè, . 

Or, la Sabena pourrait. tout au plus pendant les mois 
d'activité intense en été, mettre en ligne de tels appareils. 

. . ,. 

c) Caractère saisonnier des exploitations. 

Il résulte des statistiques que le trafic assuré par la 
Sabena a un caractère saisonnier plus accentué que celui de 
ses concurrents les plus directs. 

De plus, la clientèle de la Sabena compte proportionnel­ 
lement le plus de touristes, tandis que dans la haute saison, 
le « surplus » des autres sociétés vient s'ajouter au trafic 
propre de notre société: aérienne nationale. 

Or, ce caractère saisonnier revient très cher, puisquil 
impose la nécessité de disposer d'un équipement et d'un per­ 
sonnel suffisants pour tenir tête aux pointes de trafic pen­ 
dant les mois de juin à septembre, mais dont la capacité 
est inéluctablement excédentaire pendant les huit mois res­ 
tants de l'année. 

Le caractère saisonnier de l'exploitation s'accentuera vrai­ 
semblablement encore en raison de la politique des bas prix 
pratiquée par l'A. T. A. I. 

Si, du point de vue social, nous nous réjouissons de cette 
tendance, parce que l'avion attirera de nouvelles catégories 
de touristes et notamment de touristes sociaux, il n'en reste 
pas moins que le problème ainsi posé aux sociétés telles que 
la Sabena est très difficile. 

d) Bilan des frais de production et des recettes. 

Contrairement à ce qui se constate pour la plupart des 
producteurs belges, à la Sabena ne peut répercuter sur ses 
prix de vente l'augmentation de ses coûts de production, 
p;irce que ses recettes dépendent des tarifs fixés lors des 
« conférences de trafic» de l'A. T. A. I. sous la pression 
des «grands». 

D'autre pari, grâce au perfectionnement continu des 
avions à réaction et à l'amé liorntion de la productivité. 
due surtout à l'augmentation de la vitesse et de la dimen­ 
sion des avions, le prix de revient de l'unité de transport 
produite ( tonne/km offerte ) est demeuré relativement sta­ 
ble.muis les coüts de production sont appelés à croitre dans 
une telle mesure que la tendance vers léquilibre est menacêe. 
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Zulks blijkt uit onderstaande tabel : 1 Le tableau ci-dessous en fournit la preuve : 

Gemidde lde kostpr ijs pcr 
aanqcborien t/km 

Coùt moyen 
de b t/km offerte 

Gcrniddclde verkooppr ijs pcr 
vervoerder t/km 

Prix de vente moyen par 
transporteur t/km 

Coëfhc.ënt nodrg om de 
uitqavcn te dckkcu 

01 
/0 

Cocfftcicnt nccoss.urc à la 
couverture des dépenses 

% 

Wcrkcii]kc h~in,1scoéH1c1ènt 
;O 

Coefficient de charqcmcnt 
rëalisë 
% 

1961 .,. 11,71 19.67 59,5 49,4 

1962 ... ...... 11,72 19.55 59,9 51.3 

1963 ·•· •....•... i 10,80 19,29 56.0 50,1 

1964. 11,28 18,15 62,1 57.5 

1965 11,41 18, 19 72,7 58.3 

Indien het financieel evenwicht in 1965 op 2 % na bereikt 
werd. vlocit zulks dus voort uit het feit dat sinds 1961 : 

- de kostpri]s met 2 % gedaald is, terwijl de gemiddelde 
ontvangsten met 8 % verminderden; 

- anderzijds de ladingscoëfficiënt met 8,9 punten steeg, 
zegge met 18 %. 

Dit quasi-evenwicht wordt rneer en meer bedreigd omdat 
de productiekosten aan het slijgen zijn gegaan, terwijl de 
ontvangst per vervoerde eenheid onder drukking van de 
wereldprijzen zal blijven dalcn. 

Hierbi] weze opgemerkt dat volgens het in 1962 opge~ 
maakte expansieprogramma op middellange termijn de 
personeelsuitqaven (bezoldigingen en sociale lasten) per 
eenheid met 25 % zouden stijgen van 1961 tot 1967, d.i. 
in zes jaar. Welnu, die stijqinq is opqelopen tot 42 % van 
1961 tot 1965, d.i. in vier jaar. 

Steeds met betrekking tot 1965, weze ook aangestipt <lat 
de bezoldigingen 42 % van de begroting van de Sabena 
uitmaken terwijl haar 10 000 personeelsleden 2,2 % van 
de actieve bevolking van het land vertegenwoordigen, maar 
met· cen bezoldiging van 3 % van de gezamenlijke loonlast. 

Ten slotte en ten aanzien van de ontvangst per vervoerde 
eenheid, stelt men meer en meer vast dat de aangroei van 
trafiek zich vooral situeert in de categorieën waarvoor de 
tarleven de laaqste zijn, zoals de « economie »-klasse, de 
charters. de reizen tegen forfaitaire prijs, enz . 

• * • 

2. - Toevullioe oorzaken uan hct onevenioicht, 

n ) de financiële structuur van de maalschappij; 

b) de rnoeilijkheden ingevolge de monetaire toestand in 
Kongo; 

c) de heteroqcne sarnenstelling van de vloot. 

* •• 

Si l'équilibre financier s'est trouvé atteint en 1965, à 
2 % près, ce fut donc la conséquence du fait que, depuis 
1961: 

~ le prix de revient avait baissé de 2 % , tandis que les 
recettes moyennes avaient diminué de 8 % ; 
- le coefficient de chargement avait, d'autre part, aug­ 

menté de 8,9 poinnts, soit 18 ')r. 

Cet équilibre quasi atteint est de plus en plus menacé en 
raison du fait que les frais de production se sont mis à 
monter, alors que les recettes. par unité transportée sont 
appelées à baisser sous la pression des prix mondiaux. 

Il est à observer à ce sujet que, d'après le programme 
d'expansion à moyen terme dressé en 1962, les dépenses 
de personnel (rémunérations et charges sociales) augmente­ 
raient de 25 % par unité entre 1961 et 1967, c'est-à-dire 
en six ans. En réalité, cette augmentation a été de 42 % 
de 1961 à l 965, soit en quatre ans, 

Toujours en ce qui concerne l'année 1965, il convient 
de signaler également que les rémunérations interviennent 
pour 42 % dans le budget de la Sabena, tandis que les 
l O 000 agents de cette société représentent 2,2 % de la 
population active du pays, mais bénéficient de rémunéra­ 
tions égales à 3 % de la masse salariale. 

Enfin, du point de vue de l'évolution de la recette unitaire, 
l'on observe de plus en plus que l'expansion du trafic se 
produit surtout dans les catégories de transport où les tarifs 
sont les plus bas, tels que la classe « économique », les 
affrètements, les voyages à forfait, etc:. 

••• 

2. - Censes fortuites du dé séquilibrc, 

a) la structure financière de la Société; 

b} les difficultés résultant de la situation monétaire au 
Congo; 

c) la composition hétérogène de la flotte. 

. . . 
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a) De /ïmwciëlc structuur uan de nuuitsclveppii. 

Op 31 december 1965, was de toestand de volgende, alle 
afschiijvingen alqetrokken : 

Diverse immobilisaties .. . .. . .. . .. . .. . .. . 
Gcblokkeerdc qclden in Kongo . 
Redrij f skapüaal ( Fonds de roulement) 

gelijk aan ongevccr cèn maand van het 
aakcncijfer 

1 039 883 103 
371 865 795 

418 000 000 

1 829 748 898 

Gestort kapiraal .. . .. . .. . .. . . .. . .. . .. 
Reserves ( inbcqrepeu een sorn van 134 

miljoen door de Staat ter beschikking 
van de Sabcna gesteld) . . . . . . . . 

741 107 000 I Capital libéré . . 
Réserves (y compris un montant de 134 

millions mis à la disposition de la Sabenn 
1850000501 ps r l'Etat) .. . 

926 107 050 

Strikt gcnornen volgt. daar uît dat. het kapitaa l met cn qe­ 
veer 903 600 000 F zou moeten worden verhoogd en door 
incorporatic van de réserves en de inbreng van vers qcld 
op 2 mi ljard zou moeten worden gebrélcht. 
Zover is men nog niet gevorderd. 
Zo heeft de Sabena. wegens het ontbreken van vol­ 

doende kapitalen. een berocp mocten doen op leningen 0111 

haar hernieuwingsfonds en zelfs bepaalde Immobilisanes te 
kunnen Financtercn. 

Daardoor komt het <lat het artikel « Hnanciéle lasten » 
van haar winst- en verlie srekenin q ecn bedrag vermeldt 
van: 

186 m iljoen F in 1961; 
213 miljoen F in 1962: 
192 miljoen F in 1963: 
170 miljocn F in 1961; 
163 miljocn F in 1965. 

De toestand verbctert dus enigszins, maar zulks neernt 
nier wcg dru de Scd.>e11c1 te zware financiéle lasten te draqen 
heeft in weerwil van de reële hulp die de Staa] haar op dit 
9ebiecl verstrckt. 

b) De moeilijkheden ontsteen uit de monet aire toestand in 
Ko1190. 

In dcze wordt geiracht te doen wat kan 9edaan worden. 

Zo hecft de Sabcna het bedrag van haar irnrnobilisaties 
in Kon110 \]Cbracht van 200 mil joen F cindc 1961, tot 
159 miljocn F einde l 965. 
Zo heeft zij ook aan Air-Conqo praktisch al het vliegend 

matcriccl afgestaan <lat door dcze maatschappi] gebruikt 
wercl: dcze alstand is 9eschied tegen voor bcide maatschap­ 
pijen hillijke voorwaarden. 

Maar mmiddels hecft de Sabcna. len gevol\)e der deva­ 
luatie van de Kongolesc munt in november 1963, ecn ver lie s 
qclcde n van 343 778 000 F, wat 46 V, van haar kapitaal 
~-ertcgem,·oord igt. 
Tusson de Belgische en Kongolese reqe rinqcn werde n 

ondc rhaudelinqen gevoerd len einde dit verlies door de 
twcc be lanqrijk stc aandeclhouders over verscheidene 
jurcn te doen aanz uivercn. maar dit doet niets d aan het 
foit dat lier kapito al van de Sabcna inecns met 46 71,:, ver­ 
minderd wcrd. 

ErnstiHe mocihjkhedcn ondervindt de Sabena nog srceds 
op hct stuk van de reqclmatiqe ovcrdrncht en vooral van de 

a) La structure financière de la société. 

Déduction Iaitc de tous les amortissements. la situation 
était la suivante nu 31 décembre 1965 : 

l mmohilisations diverses . 
Avoirs bloqués a u Congo . 
Ponds de roulement correspondant appro- 

ximativement au chiffre duff aircs d'un 
scu] mois .. 

1039883103 
371 865 795 

418 000 000 
-·•·--··-······••<- .•. -..~----- 

1 829 748 898 

741 107 000 

185 000.050 

926 107 050 

Il s'ensuit que. à strictement parler. le capital devrait être 
augmenté d'environ 903 600 000 F et qu'il devrait être porté 
à 2 milliards par l'incorporation des réserves et l'apport 
d'argent frais. 

Les choses n'en sont cependant pas encore là. 
A défaut de capitaux suffisants, ln Sabeua a donc été 

contrainte: de recourir à des emprunts pour financer son 
fonds de renouvellement. voire même certaines immobilisa, 
lions. 

L'article « charqcs financières» de son compte de profits 
et pertes mentionne. de ce Fait. un montant de : 

186 millions. en 1961; 
2\J millions, en 1962: 
l 92 millions, en 1 963: 
1 70 millions, en 1964: 
163 millions. en 1965. 

La situation s'auiél.orc donc quelque peu, mais n'em­ 
pêche nullement les charqes financières de la Sabena d'être 
trop lourdes, nonobstant l'aide ri>elle que lui fournit l'Etat 
en ce domaine. 

b) les diflicultés résultant de la situntion monétaire: au 
Congo. 

Dans ce domaine, on s'efforce de foire ce qui peut être 
fait. 

Ainsi. la Sabena a ramené le montant de ses immobilisa­ 
tions au Congo de 200 millions de F, à la fin de 1964, à 
159 millions de F, à la fin de 1965. 
De plus, elle a cédé à Air-Congo la presque totalité du 

matériel volant qui étai•. utilisé par cette cornpaqnie: cette 
cession s'est effectuée à des conditions équitables pour les 
deux compagnies, 
Entre-temps, la Sabena il suhi, du Fait de la dévaluation 

de la monnaie congolaise en novembre 1963, une perte de 
343 778 000 F. ce qui représente 46 % de son capital. 

Les qouvcmernents belge et congolais ont entamé des 
négociai ions en vue de foire apurer cette perte sur plusieurs 
années par les deux actionnaires les plus importants: il 
n'en rest c pas moins que le c,ipital tk la Sabcna a rtè réduil· 
d'emblée de 46 '1;. 

La Sabcno éprouve toujours de graves difficultés clans 
le domaine du transfert régulier. et surtout du transfert 
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onmiddelijke overdracht van de in Kongo geïncasseerde 
ontvangsten en van haar kosren voor technische bijstand 
a,111 Air-Conqo, 
ln l 965 mochten slechts 67 j'r. van de in Kongo gedane 

onl:vangsten uaar Relgië qetransf ereerd worclen. Thans is 
dar percent age teruggevallen op 40 l)i;. Bovendien mogrn 
de in Kongo uitqcschreven vliegtuigbiljetten slcchts in Kon­ 
golese rnunt beraald worden. 

Dat alles maakt dar de monetuire toestand in Kongo een 
helau qrij ke oorznak is van het Financiéle onevenwicht van 
de Sabena. 
Op 31 januari 1966 was er in totaal 562 813 449 Kongo­ 

lese r nog niet overdr aqen. 
Dat bedraq is ondertusse n opqelopcn tot 938 miljoen op 

30 novcmber 1966. 

c) De lietcroqenc samcnstellinc u,m de vloot, 

Sa menstciiinq van die vloot in l 966: 

11 (weemotoriqe Douglas DC3 (of C.47): 
9 tweemotorige Convair: 
4 viermotorige Douglas DC.68: 
3 viermotorige Douglas DC7C: 
l 0 twcc-rcactoren Caravelle: 
9 vicr-reactoren Boeing 707: 

dit is in totaal zes verschillende types (zonder de 2 
hclicopt crs S.58 die nu rJeen dienstcn verz ekeren }, 

Gelct op de aard en de struct uur van haar net, znl de 
Sabena slechts drie of ten hooqste vier types in dienst 
mogen houden en al haar vlieqtuiqen met zuiq-rnotoren 
uit bedrijf moeten nernen. 

De « Convairs 440 » werdcn lot dusver in dienst qehou­ 
den omdat zij volstrekt veiliq. com fort a bel en beduidend 
minder kostelijk zijn voor de exploitatie op de kortc lijnen 
zoals Parijs, Amsterdam, Luxemburg, enz. 

E,r kan ecnvoudiq niet aan gedacht worden op dcze korte 
lijnen grotere reactietoestellen ais « Caravelle» en 
« Boeing » in te zettcn. Dai zou. zonder noe mcnswaardiq 
voordcel voor de betrokken passaqiers, hct tekort dar voor 
cleze lijnen nu rccds naqcnoeq 150 miljoen F per jaar be­ 
d raaqt , uo9 aanz ienlijk verqrot cn. 

Daarom lijkt het aanqewez en de « Convairs » niet te ver­ 
vanqen in de onmiddellijke toekomst, dit- wil zcggen binncn 
Iwec of dric jaar maximum. 
l\:rn de andere kaut mocte n de « Douglas DC6 » en 

« DC7 » onmiddcllijk worde n uu qeschnkcld zodra de be­ 
stcldc Boeing 727 z ullen qelcverd zijn ( in het voorjaar 
1967). 
Nieuwe en ernslige problemcn inzake vlieqend materieel 

zullcn z ich in de e erst komende lien jaar stellen. 
Een rwecvoudiqe cvolutie tekent zich af. 
Enerzijds hebbcn enkelc constructeurs projcctcu van 

supersonische vlïcqtuiqen ter studie, en zelfs rccd s in 
aanbouw. 
Di!t is ondcr rneer het geval met de Frans-Britse << Con­ 

corde » voor onqevcer 125 passaqicrs. vlieqeridc aan mach 
2,2 en waarvan de wnardc circa 750 miljoen F bcdraaqr. 
Naar men zcqt. z al dit tocsrcl v,111 1971 af kunnen qcleverd 
worden. 
D11n is cr nog ceu Amerikaans project dat ofwel een 

« Boc:in~J » ofwcl ecu « Lockhccd » zal z ijn. voor + 225 
pnssaqicrs. vlicqcnde aau de qreus van mach 3, dat zowat 
l 500 000 000 F z a] kostcn en dat slechts rond l 9ï5 zou 
kunnen qclcvcrd worden. 

De Sabcna heeft optie qcnornen op twee « Concorde ))­ 
tocst ellen ( levcrbaar rond 1973) maar deze optie moet voor- 

immédiat. des recettes encaissées nu Conqo ainsi que de 
ses fr<1is dassistnnce technique en faveur cl' Air-Congo. 

En 1965, Gï '.k seulement des recettes perçues au Congo 
ont pu être transférées en Belgique. Actuellement. ce pour­ 
centage est tom hé à 40 Çê. En outre. les billets cl' avion 
délivrés au Congo ne peuvent plus être payés qu'en monnaie 
congolaise. 

Il résulte de tout ce qui précède que la situation moné­ 
taire du Congo constitue une cause importante du déséqui­ 
libre financier de la Sabena. 
Au 31 décembre 1966, un total de 562 813 449 F 

congolais n'avaient pas encore pu être transférés. 
Entre-temps. ce montant a atteint 938 millions au 

30 novembre 1966. 

c) La composition hétérogène de la flotte. 

Composition de la flotte en 1966 : 

11 bimoteurs Douqlas DC3 (ou C.47): 
9 bimoteurs Convair: 
4 quadrimoteurs Douglas DC.68: 
3 quadrimoteurs Douglas DC7C: 
10 biréacteurs Caravelle: 
9 quadriréacteurs Boeinq 707, 

soit au total six types différents (sans compter les 2 héli­ 
coptères S.58 qui. actuellement, n'assurent plus de service). 

Etant donné la nature el la structure de son réseau, 111 
Sabena ne pourra maintenir en service que trois ou, tout au 
plus, quatre types d'appareils et devra mettre hors service 
tous ses avions à pistons. 

Les « Convairs 440 » ont été maintenus en service jusqu'à 
présent pzircc qu'ils offrent une sécurité absolue. qu'ils sont 
confortables et que leur exploitation est sensiblement moins 
coûteuse sur les liqnes à courtes distances, telles que Paris. 
Amsterdam. Luxembourg, etc. 

Il ne peut être question d'utiliser, sur ces lignes cour­ 
tes. des appareils à réaction plus grands, tels que des 
«Caravelles)) et des « Boeings ». Il s'ensuivrait, sans avan­ 
taqe appréciable pour les passagers intéressés. une aug­ 
mentation notable du ddicit de ces lignes. lequel se monte 
actuellement déjà à près de 150 millions de F par an. 
Pour cette raison. il semble indiqué de ne pas remplacer 

les « Convairs » dans un avenir irnmédiat. c'est-fi-dire dans 
un délai maximum de deux ou trois annees. 
Par ailleurs, les « Douqlns DC6 » et « DC7 » doivenl 

être déclassés imrnediatemeut. dès que les << 13oeings 727 » 
auront dé livrés ( au printemps de 19(>7). 

Au cours de b prochaine décennie se poseront de nou 
veaux el graves problèmes en matière de matériel volant. 

Une double tendance se dessine. 
D'une part, quelques constructeurs ont mis à l'étude des 

projets d'avions supersoniques, dont quelques-uns sont 
même déjà en voie de construction. 
Tel est notamment le cas du projet Franco-britannique de 

construction de l'avion « Concorde», qui pourra transporter 
quelque 125 passagers à la vitesse de mach 2,2 et dont la 
valeur s'élève à quelque 750 millions de F. D'après certaines 
rumeurs. cet appareil pourrait être livré à partir de 1971. 

Il y a ensuite le projet nméricain de construction d'un 
« Boeing » ou d'un « Lockhced >>, appareil pouvant trans­ 
porter :.1= 225 passagers à une vitesse avoisinant mach 3 et 
dont le prix est estimé à J 500 000 000 de F environ: cet 
appareil ne pourrait être livré que vers 1975. 

La Sabena a pris option pour deux apparcils « Concorde» 
( livrables vers 1973), mais cette option cloil plutôt être con- 
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alsnog worden gezien ais een verzekering tegen het in lijn 
brengen van dit vliegtuig op de Noord-atlantische route door 
Pan American, Air-France, B. O. A. C.. T. W. A. e.a. 

De kostprijs pcr zetel/km voor deze vliegtuigen, zal 
waarschijnlij k hoger liggen dan die van de huidige sub­ 
sonische vliegtuigen. 

Anderzijds hebben Arnerikaanse constructeurs een aan­ 
vang gemaakt met de constructie van sirote. subsonische 
vliegtuigen die 400 à 500 passagiers kunnen vervoeren 
tegen een prijs die ongeveer 30 % Inger zou zijn dan de 
huidige. Lockheed denkt zelfs aan een toestel voor de han­ 
delsluchtvaart met 900 plaatsen ( een versie van zijn C 5 A). 

De commerciële prospectie voor de « Boeing 747 » (vier 
reactoren. 450 plaatsen) is nu reeds aan de gang. Het gaat 
er hier niet om opties te nemen. rnaar wel om bestellingen te 
doen, Oit vliegtuig zou in 1969 kunnen geleverd worden. 

Een dergelijke evolutie in de vliegtuigconstructie en de 
invloed die er zal van uitgaan op de Noord-Atlantische ta­ 
rieven ( het gaat hier om 25 o/o van de wereldtrafiek en een 
derde van de Sabeua-trafiek ) kan zeer zware gevolgen heb­ 
ben voor een maatschappij met de dimensie van de Sabena. 

3. - K ritieken uan bulten uit. 

W elke zijn de bijzondere punten van kritiek? 

Eerste kritiek : De ooortdurende achteruitgang van de 
Belqiscl:« luchtvenrt. 

Antwoord : njdcns de laatste 5 [aar ( 1961 tot en met 
1965) is de trafiek van de Sabena in vervoerde t/km weer­ 
gegeven. gestegen met 51 %. 
Nochtans kende het qeheel van de Europese maatschap­ 

pijen in de I. A. T. A. gegroepeerd een nog snellere uit­ 
breiding die vooral te danken is aan de groei van nieuwe 
maatschappijen met groot nationaal potentieel. zoals Alitalia 
en Lufthansa. 

Dienvolqens is het relatief aandeel van de Sabena in het 
vervoer verzekerd door deze rnaatschappijen, licht verrnin­ 
derd : 

sidéré comme une assurance contre la mise en service de cet 
appareil sur la route de l'Atlantique-Nord par les com­ 
pagnies Pan American, Air-France, B. O. A. C.. T, W. A. 
et d'autres encore. 

Le coût par siège/km de ces avions sera probablement su­ 
périeur à celui des avions subsoniques actuels. 

D'autre part, des constructeurs américains onl entamé 
la construction de grands avions subsoniques pouvant trans­ 
porter 400 à 500 passagers à des prix qui seraient inférieurs 
de 30 % environ aux prix actuels. Lockheed envisage même 
la construction d'un appareil de 900 places destiné à l'avia­ 
tion commerciale (une version du type C 5 A. créé par 
cette compagnie). 

La prospection commerciale pour le « Boeing 747 » ( qua­ 
tre réacteurs, 450 places) est engagée dès à présent. En 
l'occurrence, il ne s'agit pas d'options à prendre, mais de 
commandes à placer. Cet avion pourrait être livré en 1969. 

Cette évolution de la construction aéronautique et son 
incidence en ce qui concerne les tarifs pratiqués sur la route 
de l'Atlantique-Nord (25 % du trafic mondial et un tiers 
du trafic de la Sabena) pourraient avoir des effets très gra­ 
ves pour une compagnie de l'importance de la Sabena. 

.• • * 

3. - Critiques externes. 

Sur quels points la critique porte-t-elle principalement ? 

Première critique: Le recul constant de l'aviation belge. 

Réponse: Au cours des 5 dernières années (de 1961 à 
l 965 inclus), le trafic de la Sabena, exprimé en tonnes kilo­ 
métriques, s'est accru de 51 'fo. 

L'ensemble des compagnies européennes, groupées au 
sein de I' A. I. T. A., a connu toutefois un développement 
encore plus rapide, principalement en raison de l'essor pris 
par de nouvelles compagnies disposant d'un potentiel natio­ 
nal considérable telles qu' Alita lia et la Lufthansa. 

La part relative prise par la Sabena dans le transport 
assuré par ces sociétés a, dès lors, légèrement diminué : 

1961 '" ... 6 % 1961 , ..... , .... , ... ,., ... 6 % 
1962 ...... 6 % 1962 ...... ............ 6 % 
1963 , ..... 5.9 % 1963 ...... ......... 5,9 % 
1964 "' 5,6 % 1964 ...... , .. ......... 5,6 % 
1965 .............. , ,., ... 5,4 % 1965 ......... ......... 5.4 % 

Tweede kritiek : Het «immobilisme» uar1 het Snbene­ 
bchccr. 

Antwoord : De bijzonderste maatregelen die tijdens de 
laatste jaren inzake beheer genomcn werden zijn de vol­ 
gende: 

- Diepgaande hervorming van de Handelsdirectie, zodat 
dezc Directie zich volledig kan toeleggen op het. bevordcren 
van de verkoop. Bedoelde maatregel heeft ecn aanzienlijkc 
uitbrcidinq van het zakencij ler in Be lqië voor gevolg gehad. 
- Oprirhting in de Algemene Directie van een proqram­ 

maticbureau. De bedoeling is te komen t ot een permanente 
studio van de rcntabiliteit van hct net lijn per lijn, en de 
nodige reorqarnsaties door te voeren om tot optimale resul­ 
tatcn le komen. 
- Systematisch opzocken, met de hulp van het Bestuu r 

der Luchtvaart en van het Departement van Buitenlandse 
Znken, van nieuwe luchtvaartrcchten, vooral dan voor lange 

Deuxième critique: L'« immobilisrne » qui caractérise la 
fJestion de la Saben«. 

Réponse : Les mesures principales prises au cours des 
dernières années dans le domaine de la gestion sont les 
suivantes: 

- Réforme de la Direction commerciale de manière 
que celle-ci puisse se consacrer inté'.gralement à la promotion 
des ventes. La mesure en question a eu pour effet d'amé­ 
liorer très sensiblement le chiffre d'alfntrcs en Belgique. 
- Création d'un bureau de programmation au sein de. la 

Direction générale, dans le but d'assurer une étude perma­ 
nente de la rentabllitè du réseau, ligne par ligne. et de pro­ 
céder à kt rcor qarusation nécessaire en vue d'obtenir les 
résultats les meilleurs. 
- Recherche systématique, avec le concours de I' Admi­ 

nistration de l'Aéronautique et du Département des Affaires 
étrangères. de nouveaux droits de trafic aérien. surtout pour 
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afstandsvluchten die het meest rendabel zijn: [apan, lndië. 
Centraal Arnerika. Chili, Brazilië, Argentinië, Nigeria, enz. 

- Openen van nieuwe lij ncn of landingsplaatsen : Brus­ 
sel-Lagos-Abidjan, Brussel-Entebbe-Dar es Salaam, Brus­ 
sel-Tunis. Brussel-Salonika. 
- Bestendig onderzoek. door tussenkornst van cen orqa­ 

nisatiecentrum, naar de mogelijke opvoering van het ren­ 
dement van de werkkrachten. 

Tijdens de laatste vij f jaren is de productie per agent ais 
volgt geëvolueerd : 

ln duizendtal aangeboden ton/km 

1961 32 

1962 34 

1963 38,l 

1964 36,6 

1965 40,4 

Nieuwe organisatie voor de uitbreiding van de lucht­ 
vracht : een nieuw gebouw op Brussel-Nationaal werd daar­ 
roe in huur genomen door de R L. W. en de mechanisatie 
werd er ver doorgedreven. 
- Hernieuwing van de vloot : « 4 Boeings 727 » werden 

besteld en zullen in 1967 geleverd worden. 
- Opening van nieuwe verkoopkantoren : 27 nieuwe 

kantoren werden van 1962 tot nu open gesteld. 

Derde kritiek : W aar biijoen bi] de Sebena de oor­ 
declkundiqc en cnerqieke hcrvcrminoen waartoe buiten­ 
land.se mentsclieppijen ( Air France, B. O. A. C., K. L. M.) 
hun toeoluchi hcbbcn gcnomen ? 

Om het bij de laatste jaren te houden, zijn er geen d iep­ 
gaande hervormingen bekend noch bij Air France, noch 
bij B. O. A. C. 
Wat de K. L. M. betre lt, deze maatschappij heeft onmid­ 

dellijk na de oorlog, oves de gehele wereld, systematisch 
een « politiek van aanwezigheid » gevoerd, een politiek die 
dus anders opgevat en qeërlenteerd was dan die van « gema• 
tigde expansie » van de Sabena. 

Aldus leek de K. L. M. over-qedimensioneerd t en aan­ 
zien van haar nationaal potentieel. 

De reorganisatie van deze rnaatschappij kenmerkte zich 
door een belangrijke inkrimping van de productie en door 
niassale afdankingen. Deze afdankingen werden in de hand 
n,·wcrkt door de moqelijkheden tot onmiddellijke wcder­ 
benutting van het personccl in andere Nederlandse bedrijven 
en ook door de belangrijkc Fmanciële hulp van de Ncder­ 
landse regcring. 
Wat de winstgevende resultaten betreft, client geno­ 

tcerd dat het Parlement in Nederland een wet heeft ge­ 
ste md waarbi] de regering ertoc gemachtigcl is tot beloop 
van 375 miljocn gulden, de eventue le verliezen van de 
K. L. M. tijdens de eerstkornende vijl jam te dekken. 

Vierdc kritick : De Sebene neemt prnktiscl: geen deel 
ami de geivcfdige cxpensie uan de iocreldluchtoeurt. 

Antwoord : D~ze kwestic houdt t en dclc verband met het 
œrste punr van kritiek. 

Wat mcer in het bijzondcr de Noord-Arlantische markt 
bet reft, waar de concurrentle zcer scherp is moet worden 
vermeld dat de positie van de Sabena, tcn opzichte van het 
qcheel van de vervocrders die bij dez e trafiek betrokken 
zijn, hecft vcrtegenwoordigd : 

les lignes long-courriers qui sont les plus rentables : le 
Japon, l'! nde, l'Amérique centrale. le Chili, le Brésil, l' Ar­ 
gentine. le Nigeria, etc. 
- Ouverture de nouvelles lignes ou escales : Brnxelles­ 

Lagos-Abidjan. Bruxelles-Entebbe-Dar es Salaam, Bru xcl .. 
les-Tunis, Bruxelles-Salonique. 
-- Etude permanente, à l'intervention d'un centre d'or­ 

ganisation, des possibilités d'accroissement du rendement 
de la main-dœuvre. 

Au cours des cinq dernières années, la production par 
agent a évolué de la manière suivante : 

En milliers de tonnes-km-offertes. 

1961 32 

1962 34 
1963 38,1 

1964 36,6 

1965 40.4 

Nouvelle organisation en vue de l'extension du fret 
aérien : un nouvel immeuble, situé à Bruxelles-National, a 
été loué à cette fin par la R. V. A. et la mécanisation y a été 
fortement développée. 
- Renouvellement de la flotte : 4 Boeings 727 ont été 

commandés et leur livraison aura lieu en 1967. 
-· Ouverture de nouveaux bureaux de vente: 27 nou­ 

veaux bureaux ont été ouverts depuis 1962. 

Troisième critique : Qu'en est-il à la Snbcna des réfor­ 
mes judicieuses et énergiqiws nux quelles les compagnies 
étrangères ( Air France, B. O. A C., K. L. M.) ont eu 
recours ? 

Pour s'en tenir aux dernières années, on n'a connaissance 
d'aucune réforme importante, ni à la compagnie l\ir France, 
ni à la B. O. A. C. 

En ce qui concerne la K. L. M., cette compagnie a mené 
systématiquement. dans l'immédiat après-querre, une poli­ 
tique « de présence >, à l'échelle mondiale, politique qui 
était donc conçue et orientée autrement que celle « d'expan­ 
sion modérée >1, pour laquelle avait opté la Sabena, 

Les dimensions de la K .L. M. étaient donc trop grandes 
par rapport à son potentiel national. 

La réorganisation de cette société s'est caractérisée par 
une réduction importante de Ia production et par des licen­ 
ciements massifs. Ceux-ci ont été favorisés par les possi­ 
bilités de reclassement immédiat du personnel dans d'autres 
entreprises néerlandaises et également par l'aide financière 
importante accordée par le gouvernement néerlandais. 

En ce qui concerne les résultats productifs, il convient de 
noter que le Parlement néerlandais a voté une loi autorisant 
le gouvernement à couvrir pendant les cinq prochaines 
années les pertes éventuelles de la K. L. M. à concurrence 
de 375 millions de florins. 

Qirntriémc critique : La Sobcn« ne participe pratiquement 
pas EÎ l'énorme expansion de L1uiation mondin!e. 

Cette question se rapproche en partiede la première cri­ 
tique émise. 

En ce qui concerne plus particulièrement le marché Nord 
Atlantique, où lit concurrence est très vive, il faut noter que, 
par rapport à l'ensemble des transporteurs prenant part à 
ce trafic. la position de la Sabena représentait : 
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in 1961 2.9 % en 1961 2.9 '?r- 
in 1962 3,3 ';; en 1962 3,J '/é 
in 1963 ...... 2,9 '}'é en 1963 2,9 S1r 
in 1964 3,0 '.X en 1964 3,0 '.< 
in 1965 2.8 Sic en 1965 2,8 1,t 

T'ijdens dezelfde periode is de trahek van de Sabcna. in 
absolutc waarde gestegen van 66 600 000 tot l 16 800 000 
ton/km. 

4. -- Besluiten. 

De boveriqenocmde toevallige en tijdelijke moeilljkheden 
kunnen grotendeels verholpcn worden en de Mimster zal 
zich samen met de leicling van Sabena daartoe bijzondcr 
insparmen. 

Men moet ertoe kornen zulkdanige maatregelen van 
organisatorische, verkeers-econornische. budgettaire en ook 
van financiële aard te treffen dat de exploitatierekening 
voor 1967 evenwichtiger hm worden afgesloten dan in 
1966 het geval was. 

De bedoelde maatregelen strekken ertoe : 

l" de betrekkingen tussen de Sabena en de Saar. die 
65 % van de aandelen in handcn heeft, te verbeteren: 

2° de slatuten van de maatschappij aan te passen aan 
de gewijzigde toestanden o.m. ingevolge de terugt'rekking 
van het Kongolees kapitaal uit de Sabena; 

3'' het financieel regime van de Sabena geleidelijk ge­ 
zonder te maken. ten einde metcen de tussenkomsten van 
de Staat te vcrrnindercn en uitcindelijk af te schaf Ien: 

4" verdere wijzigingen aan te brengen in de structuur 
en de orqanisatie van de maatschappij: 

5° controle uit te oefenen op de evolutie van het per­ 
soneelseffectief en door verdere rationalisatie, de produc­ 
tivitcit van de dicnsten op te voeren. 

De Minister is reeds in het bezit van concrète gegevens 
die het o.m. mogelijk zullen maken zeer binnenkort de be­ 
trekkingen tusscn de Staat en de Maatschappij duidelijker 
af te lijnen en in nieuwe banen te leiden. 

Het verslag over de sanering, de programmatie en de 
rationalisatie van de maatschappij zal in januari 1967 aan­ 
vullend worden onderzocht in een deskundige werkgroep, 
zodat de hoop gewettigd is dat het geheel van de beoogde 
maatregelen eerlang in toepassing z al kunnen worden ge­ 
bracht. 

De Regie der Luchtweqen, 

In 1967 zal een ernstige inspanning wordcn gedaan orn 
de R. L. W. voor haar gewone begroting geleidelijk onal­ 
hankelijk te maken van staatstntervenrie. 

Deze staatsinterventie werd van 83 600 000 F in 1966 
teruqqcbracht op 69 230 000 F voor 1967, 
Voor 1967 worden derhalve 30 m iljoen F nieuwe ont­ 

vangsten voorzien. Het daartoe nodige koninklijk besluit 
trad in werking op I januari 1967. 

ln het raam van de scdert jaren door het Deparlement 
vastqcleqde pohrick inzake cxploltane der luchthavens. en 
mede 0111 dwinqendc budgettaire redenen. is de Minister 
voornemens de uitbatinq van de luchthavcns van Spa en 
Gent in 1967 in handen te geven van de lokalc overheden of 
van de plaatselüke vlicgcluhs. 

Hi] is indcrd aad van oordecl dat het in de huidiq e orn­ 
sr and iqhedcn aangewezen is de luchthavcns die uitsluitend 
dicnen voor zakenver keer, sport- en toerismeluchtvaart, 
door lokale of regionale overheden in bedrij f te lat en nemen. 

Au cours de la même période, le trafic de la Sabena l'~l 
passé en valeur absolue de 66 600 000 à 116 800 000 ton­ 
nes/km. 

4. Conclusions, 

Il peut être remédié aux difficultés fortuites et tempo­ 
raires dont question ci-dessus; le Ministre sattachera t out 
particulièrement à résoudre ce problème, en collaboration 
avec la direction de la Sabena. Il s'agit de prendre, sur le 
plan de l'organisation, de l'économie des transports. du 
budget ainsi que des finances, des mesures telles qu'il soit 
possible de clôturer les comptes d'exploitation pour 1967 
d'une manière plus équilibrée qu'en 1966. 

Les mesures visées tendent : 

1" à améliorer les re lat ions en Ire la Sabena el l'Etat. 
détenteur de 65 1/c des actions; 

2" à adapter les statuts de la Société aux situations qui 
se sont modifiées, notamment à la suite du retrait des 
capitaux congolais de la Sabcna: 

3" à assainir progressivement le régime financier de la 
Sabena afin de diminuer également les interventions de 
l'Etat et de les supprimer finalement: 

4" à apporter d'autres modifications à la structure et 
à l'organisation de la Société; 

5" à exercer un contrôle sur l'évolution de l'effectif 
du personnel et à promouvoir. par une rat iona lisation ulté­ 
rieure. la productivité des services. 

Le Ministre est déjà en possession d'éléments concrets 
qui. très prochainement. permettront de définir. avec plus 
de précision, les relations entre l'Etat et t1 Société el c-1' orien­ 
ter celles-ci sur des voies nouvelles. 

Le rapport sur l'assainissement, la programmation et la 
rationalisation de la Société fera l'objet d'un examen com­ 
plémentaire au mois de janvier 1967 au sein d'un groupe 
d'experts, de sorte qu'il est permis d'espérer qu'il sera pos­ 
sible de mettre incessamment en application l'ensemble des 
mesures envisagées. 

La Régie des Voies aêricn n es. 

En 1967, un effort scrieux sera fait en vue de rendre b 
R. V. A, progressivement indépendante de l'intervenlion de 
l'Etat en ce qui concerne son budget ordinaire. 
Cette intervention de l'Etat a été ramenée de 83 mil­ 

lions 600 000 F, en 1966. à 69 230 ()00 F. pour 1967, 
En conséquence, des recettes nouvelles de l'ordre de 

30 millions de F sont prévues pour 1967. L'arrêté roy,11 
nécessaire à cet effet est entré en vigueur le 1 "" janvier l 967, 

Agissant dans le cadre de la politique établie depuis des 
années par le Département en mauère d'exploilalion des 
aéroports. et pour des motifs d'ordre budgétaire impérieux. 
le Ministre envisage dés l 9ô7 de confier l'exploitation des 
aéroports de Spa et de Gand aux uutorüés locales ou aux 
aéro-clubs locaux. 

Il estime. en effet. que dans les circonstances présentes 
il est opportun de concéder aux autorités locales ou régio­ 
nales l'exploitation des aéroports servant exclusivement aux 
\·oy,1ges d'affaires a irrsi qu'aux vols touristiques el sportifs, 
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Dilt brengt voor die overheden trouwens versoepeling op 
het gebied van de exploitatie mec. 
Wat hct door de Regie der Luchtwegen uit te voeren 

werkprogramma betreft client verme ld dat de hoofdlandinqs­ 
baan van de luchthaven te Zaventem moet verlengd worden 
tot 3 000 meter. Deze verlenging veronderstelt het voora l­ 
gaand bouwen van een tunnel voor het verkeer op de rijks­ 
weg van Mechelen n aar Tervuren. Deze tunnel zal verrnoe­ 
delijk afgewerkt zijn einde 1967, zodat met de verlenging 
van de landingsbaan beqin 1968 een aanvang zal kunnen 
worden gemaakt. 
Op de natlonale luchrhavcn stelt zich voor de komende 

jaren ook het probleem van de aanpassinq der gebouwen 
aan het steeds toenernendc passaqier s- en vlieqtuiqcnver­ 
keer. 
Er moet in biikome nde stalioneerplaatsen voor vliegtuigen 

worden voorzicn, terwij] ook maatreqelen moeten worden 
getroffen om de grote roeloop van passagiers voor qrotere 
vliegtuigen betcr te kunnen kanaliseren. 

Al deze behoeften worden momentee! hestudcerd in sa­ 
menwerking tussen de Regie der Luchtwegen en de Sabena. 
Op de luchthaven van Oostende wordt de voltooünq van 

het nieuw gebouwencomplex normaal voortgczel. Het nieuw 
vrachtgebouw is afgewerkt terwijl er naar qestrecfd wordt 
het stationsqebouw voor het seizoen 1968 in exploitatie 
te nernen. 

In de loop van het jaar 1967 zu llen de toe qanqsweqcn 
naar het stationsqcbouw worden aan qeleqd. 

Het verkccr op deze luchthaven heeft z ich thans gestabi­ 
l.seerd: in de vluchten 1s een tendens ingetreden orn de lucht­ 
brug tussen Groot-Rrittannië en het Vasteland op twee ver­ 
schillende wijzen te verzekeren : 

l. de korte vluchten met landing te Oostende vooral dan 
voor passaqiers die aan de Belgische kust willen vertoeven; 

2. vluchten naar verder op het vastelaud gelegen hm­ 
dingsplaatsen. 

Orn een gedeelte van deze laatsf e trafiek te kunnen op­ 
vangen z ullcn op de luchthaven van Luik de nodlqe veiliq­ 
hcld sinstallaties worden aanqebracht en andere vereiste 
schikkrnqcn wordcn genomen. De luchthaven van Luik is 
inde:rdaad zeer goed gelegen voor Engelse toeristen die van­ 
daar uit verder wensen te rcizen per autocar of met eigen 
wagen. 
Wat Deurne-Antwerpen betreft, wordt een toenemende 

activiteit van het z akeuverkcer vasrqe stcld: dit is des te 
meer vcrhcuqcnd daar men le Antwerpen eindelijk bcqre­ 
pcn hcc lt dat de onrwik kc linq van een speci liek voor Ant­ 
werpen bcst cmdc lucht havcn afhankclijk is van het dyna­ 
misme <lat cloor de Ant werps« zakenkringen zelf aan de 
(b\J wordt qclcqd. 

A,111 de Anrwerpse kringen werd andermaal beloofd dat 
het Dcpartcment dez e lucht havcn vollediq bedr i] fsklaar z al 
houdcn zobng qccn goede en snclle weqverbindinq met 
Z;:ivcntem tot stand is qekom cn. 
llct problccm va n ccn dergelijke luclit have n in het Ant­ 

\\Tlî1"l' voor z akcnvcrkr cr. en sport- en tocrisrne lur hr vanrt 
nioct ccht•.'r op hct oçienblik v.in hct aan le qqe n van d ezc 
vcrhindinn l<111qs de wq1 oprur-uw ter hand worden qcno­ 
nll'll, o m uit t~ n.akc n op wclkc plants die lucht havcn lier 
bcst kan \]C\T,ti(Jd ,,·orden. 
Eurocontrol. orqariisu.« dat in Eurcpa bclast is met het 

\"cr:ckeren va n de vcili\Jlwid van het luchtvcrkcer in de 
hogcre luchtlaqcn. hecft ccn <1anvans 9cmaakt met het bou­ 
wcn v.in ccn cont rolcceutrum te Beek-Maastricht. dat in die 
hoqcrc luclitlaqcn hct verl.cer z al rcqelvn in de Bcnclux­ 
l.uidr n en in Noord-Duü sl.ind. 

D'une telle mesure résultera d'ailleurs, pour ces .n.toriu-s 
un assoup lisse mcnt sur le plan de l'exploitation. 
Dans le pro qramme de travail que la Régie des Voies 

aériennes sera renue d'exécuter, il convient de mcnuonner 
que la longueur de la principale piste d'atterrissage de 
Za\'entcrn sera port cc t1 3 000 mètres. Cet il'. prolonqation 
suppose la construct iou d'un tunnel dcst nrc an rra lu. sur b 
route de l'Etat de M,1lincs à Tervuren. Ledit tunnel sera 
probablement terminé à la fin de- 1967, de sorte que la pro­ 
lonqation de la piste dat tcrrissaqc pourra être entamée au 
début de 1968. 

Dnns les années à venir se pcscra aussi pour l'aéroport 
national un problème d'acl,1ptation de;; bàtimenr s au trafic 
toujours croissant des passagers et des avions. 

Il convient de prévoir des emplacements supplcmentaircs 
destinés au stationnement des avions. et il saqit de prendre 
des mesures en vue de mieux canaliser l'affluence cousidc­ 
rab!e des passaqers vers des avions plus qrnnds. 

La Rzgie des Voies aériennes lé! la S,il,ena e x a mine nt 
actuellement en commun l'ensemble de ces besoins. 

L'nchcvcrr.cnt d11 nouveau complexe de bât ime uts de 
l'aéroport d'Ostende se poursuit uormak-mcnr . Le nouveau 
bâtiment destiné a u f rel csl achevé el les efforts tendent 
actuellement à mettre en exploitation l'aérogare pour la 
saison 1968. 

Les. voies d'accès à l'aérogare seront amcnaqées dans le 
courant de l'année 1967. 

Le trafic de cet aéroport s'est actuellement stnbilisé: 
en Cl" qui concerne les vols, on constate l.:i mise sur pied 
d'un pont aérien entre la Gra nde-Bretaqnc et le cnnri nc nr 
qui se développe de deux maruèrcs différentes: 

1. vols à courte distance comportant l'auerrissaqe .:i 
Ostende et destinés surtout aux passagers désireux de 
séjourner au littoral belge; 

2. vols à destination de lieux d';Htet·ri,;saqc situés plus 
à l'intérieur du continent. 

Pour pouvoir capter une part ie de ce dernier ua hc. les 
installations de sécurité requises seront amc naqccs sur 
l'aéroport de Liège et d'autres mesures utiles sont éHalcment 
prises. En effrt, l'aéroport de Liège est l"eb; bien sil ué du 
point de vue des touristes ,rng lais désireux de poursuivre 
leur voyaqe en autocar ou avec leur propre voit ure. 

En cc qui concerne Deurne-Anvers, on constate une ac! i­ 
vit é croissante dans le domaine: du l"rafic com mr roi.il: cet 
accroixseme nt est dautant plus réjouissant qu'on semble 
enfin avoir coru pris à -Anvcr.s que k développement d'un 
aéroport destiné spccia lc m cnt ù Auvcts dcpcnd du dyna­ 
misme dont feront preuve les milieux commerciaux anver­ 
sois cux-mcmcs. 

Le Dépmterncnt s'est ~1 nouveau cn;pgè vis-à-vis dl'. ces 
milieux anversois à entretenir I'aèroport en par hut état 
aussi longtemps qu'une liaison rapide par roule n'aura 
pas été réalisée avec Zaventem. 

Le problème de l'existence dans la région anversoise d'un 
aéroport convenant aux voyages d'J!Îaires ainsi q11'a11x vols 
sportifs et touristiques, devra êl re cx nmiuè ù nouveau ,t11 
moment où cette liaison routière sera réalisl'e. ;ifin de: déter­ 
miner l'endroit le plus approprié à l'nnpla nr auon d'un (cl 
aéroport. 
Eurocontrol. l'orqanlsme ch0rgé dassurcr. en Europe, la 

sécurité du trafic aérien dans les couchr-s supérieures dl'. 
l'atmosphère. a entamé Èl l3eek-M,iastricht la constrnclion 
d'un centre de contrôle qui rcqlcra le lrnfîc dans ces 
couches s11pfril'ures au-dessus des pays du Ben<:lux cl 
de l' Allcma qnc du nord. 
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Alhoewel dit internationaal organisme mocilijk van stapel 
is gelopen, mag nu gezegd worden dat lanqzaam maar 
ze ker ecnheid wordt gebracht in de zo noodzakelijkc 
veihqheidsmaatreqelen in het zcer druk verkeersruim van 
West-Europa. 

V ragen en antwoorden, 

Vraag n' 1. - Teeltocstenden bi] de Sebene. 

Een lid vraaqt aandacht voor de vcle klachten inzake 
raaltoestanden bij de Sabcna. 

Antwoord: 

Het taalprobleem bij de Sabena hangt samen met het 
uitvaardigen van het koninklijk besluit dat bij toepassing 
van artikel 48 van de gecoi.irdineerde wetten op het gebruik 
der talen in bestuurszaken zal genomen worden. 

Een werkgroep werd belast met de studie van het aldus 
gestelde probleern. 

Deze werkgroep heeft op het einde van de maand 
december 1966 aan de Minister een voorafgaand verslag 
overgemaakt waarin een aantal vragen worden gesteld 
over de juridische aspecten van dit probleem en voorna­ 
melijk over de draagwijdte van het bedoelde artikel van de 
taalwetten. 

Met het oog op overleg op het regeringsniveau, heeft 
de Minister gcmeend er goed aan te doen dit verslag ter 
kennis te brengen van zijn collega van Binnenlandse Zaken. 

Vraag n,. 2. - Sementoerkinq op luchtvaartgcbied 
tussen K. L. M. en Sélbena. 

Een lid vraagt of het niet mogelijk is, om aile door de 
Minister opgesom<le moeihjkheden van structurele en Hnan­ 
ciële aard en naar het voorbeeld van andere landen 
(S. A. S.) en maatschappijen, zonder van fusie te spreken, 
toch tot samenwerking te komen tussen Sabena en K. L. M. 

Antwoord: 

De Minister is de mening toegedaan dat beide maat­ 
schappijen er helanq zouden bi] hebben orn tot betere 
samenwerking te komen. 

Hij heeft aan zijn diensten opdracht gegeven te onder­ 
zoeken op welke punten en volgens welke modaliteiten de 
bedoelde samenwerking een eerste concrete vorm zou kun­ 
nen krijgen met het oog op het vocren van besprekingen 
met de bevoegde Nederlandse overhcden. 

Vraag n' 3. - Luchthevcn uan Gent. 

Betreffende de Regie der Luchtwegen, hecft de Minister 
verklaard dat hi] om dwingende budgettaire redenen voor­ 
nemens is de uitbating van de luchthavens van Spa en 
Gent dit jaar in handen te geven van de lokale overheden 
of van de plnatselijke vliegclubs. 
Wat de luchthaven van Gent. betrcft, kan de vraag 

gesteld worden of het wel opgaat deze in één adem te 
vernoemen met de luchthaven van Spa en ze op gelijke 
vocr te bchandelen. Het ziet er imrners naar uit dat een 
luc lit haven te Gent, gezien de cnor me eronomische en 
Industriëlc expansie der jongste jaren, - en welke pas 
haa r voile uit werkiuq zal krijgen over een paar jaren wan- 

Bien que cet orqamsmc international ait connu <l,'.s dé huts 
difficiles, il est permis d'affirmer à présent que l'unification 
des mesures de sécurité, tellement indispensables au trafic 
très intense dans l'espace aérien de l'Europe occidentale, 
se fait lentement mais sûrement. 

Questions et réponses. 

Question n" 1. - Situation lingllistiquc à la Sobcne. 

Un membre attire l'attention sur les nombreuses plaintes 
relatives à la situation linguistique à la Sabena. 

Réponse: 

Le problème linguistique qui se pose à la Sabena est lié 
à la publication de l'arrêté royal qui sera mis en application 
de l'article 48 des lois coordonnées sur l'emploi des langues 
en matière administrative. 

Un groupe de travail a été chargé de l'étude de ce pro­ 
blème. 

A la fin du mois de décembre 1966, ce groupe de travail 
a transmis au Ministre un rapport préalable qui contient un 
certain nombre de questions relatives aux aspects juridi­ 
ques de ce problème et principalement à la portée de 
l'article précité des lois linquistiques. 

En vue de la discussion au niveau gouvernemental, le 
Ministre a estimé bien faire en portant ce rapport à la 
connaissance de son collègue de l'Intérieur. 

Question n" 2. - Collaboration entre la I<. L. M. 
et fa Sebena dans le domaine de la nauigation aérienne. 

Un membre demande si, pour résoudre toutes les diffi­ 
cultés de nature structurale et financière énumérées par le 
Ministre, il ne serait pas possible de réaliser, à l'exemple 
d'autres pays (S. A. S.) ou sociétés, une collaboration entre 
la Sabena et la K. L. M., sans qu'il soit question de fusion. 

Réponse: 

Le Ministre est d'avis que les deux sociétés auraient 
intérêt à resserrer leur collaboration. 

Il a chargé ses services d'examiner sur quels points et 
suivant quelles modalités il serait possible de donner à 
cette collaboration une première forme concrète, avant d'en­ 
tamer des négociations avec les autorités néerlandaises 
compétentes, 

Question n" 3. •- Aéroport de Gand. 

Au sujet de la Régie des Voies aériennes, le Ministre 
a déclaré que, pour des raisons impératives d'ordre bud­ 
gétaire, il a l'intention de rcmeu re cette année l'exploitation 
des aéroports de Spa et de Gand entre les mains des 
autorités locales ou des aéro-clubs du lieu. 

En ce qui concerne l'aéroport de Gand, il est permis de 
se demander s'il est opportun d'assimiler celui-ci ii l'aéroport 
de Spa et de traiter ces aéroports d'une manière identique. 
Il semble en effet qu'un aéroport est appelé à remplir à 
Gand un rôle de loin plus important que ce n'a été le cas 
jusqu'à présent. étant donné l'énorme expansion industrielle 
et économique que Gand a connue ces dernières années et 
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neer de nieuwe z ecsluis in qebrurk z al zijn en de nieuwe 
industrieén op de beidc knnanloever s, evenals in de indus­ 
triezone van de Ringvaart een normaal produktiepeil zullen 
bereikt hebbcn -~ mcer dan ooit tevoren het geval is 
qewcest. geroepcn ml zijn orn een optimale roi te vervullen. 
Ziet de Minist.er de mogclijkheid om de uitbating van 

een vlieghaven te Gent op doelmat iqe wijze te laten ver­ 
zekeren door ecn vliegclub of door de lokale overheid 
op wiens wondgebied de vlieqhavcn thans gelegen is ? Zo 
niet, is de Rcgering bercid de voorwaarden te scheppen 
welke zouden moeten toelatcn aan een ander onderge­ 
schikt bestuur die vlieghaven in optimale omstandigheden 
te exploiteren ten batc van handel en industrie 1 

Antwoord: 

De Minister is het eens met de opvatting <lat Gent een 
luchthaven voor zakenverkeer, sport- en toerismeluchtvaart 
nodig heeft. 

Een dergelijke luchthaven bezit uiteraard een lokaal of 
regionaa I karakter en, om deze reden alleen reeds, zou het 
aangewez:en zijn haar door lokale of regionale overheden 
of vliegclubs te laten behercn. 

Dit plan sternt overeen met de politiek die sedert jar en 
door het Departement werd vastgelegd. De uitvoering ervan 
wordt thans bespoedigd door het feit dat er van dit jaar 
af, ingevolge een beslissing van het Begrotingscomité, geen 
kredieten voor personeelsuitgaven op de luchthavcns van 
Gent en van Spa rneer uitgetrokken zijn. 

Hij is er vast van overtuigd dat de beoogde maatregel 
niet alleen besparingen zal meebrengen voor de Regie der 
Luchtwegen, maar dat de qebruikers van de luchthaven er 
eveneens baat zullen bij vinden. 
Een exploitatie door een privé-organisme is inderdaad 

niet gebonden aan het aantal personeelsleden en aan de 
beperkte openingsuren die er het gevolg van z:ijn, noch aan 
allerhande lasten die een staatsdienst normaal op de qebrui­ 
kers moet laten wcqen, 

Het voorhccld van vliegclubs die eiders in het land in 
identieke en meestal zelfs minder voordelige omstandig­ 
heden een luchthaven exploiteren sterkt de Minister in de 
overtuiging dat de geplande maatregel, mits het vereiste 
dynamisme, de voorwaarden schept om de Gentse lucht­ 
haven tot nieuw leven te brengen en haar activiteiten uit 
te breidcn. 

VIII. - Het zcewezeu en de binnenvaart, 

Uiteenzetting vanwege de Minister. 

J( oopvaerdi], 

Op I januar] 1966 besrond de Belgische koopvaardiivloot 
uit 97 schepen met een gewmenlijke brt van 760 502. 

De cijfcrs der vorige jarcn z ij n : 

qui n'aura son plein effet que dans quelques années, lorsque 
la nouvelle écluse maritime sera mise en service et lorsque 
les nouvelles industries situées sur les deux berges du can;i] 
et dans le zoning industriel du Ringvil,iri auront atteint un 
niveau normal de production, 

Le Ministre croit-il qu'il soit possible de faire exploiter 
efficacement un aéroport par un aéro-club ou par les auto­ 
rités locales sur le territoire desquels I' aéroport est situé? 
Sinon, le Gouvernement est-il prêt à créer les conditions 
qui devraient permettre à un autre pouvoir subordonné 
d'exploiter cet aéroport dans des conditions optimales pour 
le plus grand profit du commerce et de l'industrie? 

Réponse: 

Le Ministre partaqe également l'opinion selon laquelle 
Gand a besoin d'un aéroport pour les affaires, le sport 
et le tourisme. 

Un aéroport de ce genre a un caractère essentiellement 
local ou régional et, pour cette unique raison, il serait déjà 
indiqué d'en confier la gestion ii des autorités locales ou 
régionales ou à des aéro-clubs des environs. 
Ce plan correspond à la politique appliquée depuis des 

années par le Département. Son exécution est accélérée en 
raison du lait qu'à partir de cette année, par suite d'une 
décision du Comité du Budget. aucun crédit n'a élé inscrit 
pour les dépenses de personnel aux aéroports de Gand et 
de Spa. 

Il est fermement convaincu que la mesure en question, 
non seulement entraînera des économies pour la Régie des 
Voies aériennes, mais que les usagers de l'aéroport y trou­ 
veront également avantage. 

L'exploitation assurée par un organisme privé n'est en 
effet pas tenue à un effectif déterminé en matière de 
personnel, ni aux heures d'ouvertures réduites qui en 
seraient la conséquence, pas plus d'ailleurs qu · à toutes 
sortes de charges qu'un service d'Etat doit normalement 
faire peser sur les usagers. 

L'exemple des aéro-clubs, en d'autres endroits du pays, 
exploitent un aéroport dans des conditions identiques et 
même le plus souvent moins favorables, renforce le Minis­ 
tre dans sa conviclion que les mesures projetées - moyen­ 
nant Je d yna mism e voulu - créent les conditions qui per­ 
mettront de rendre une vie nouvelle à l'aéroport de Gand 
et d'en élargir les activités. 

Vlll. - Navigation maritime et navigation intérieure. 

Exposé du Ministre. 

Marine mnrcluuidc. 

Au l °' janvier 1966, la marine marchande belge compre­ 
nait 97 unités, totalisant 760 502 tjb. 

Les chiffres des années précédentes étaient les suivants: 

jnnua ri 1960 : 98 schepen met 629 025 brt: 1 ,.,. ja nvic r 1960: 98 navires totalisant 629 025 tjb: 
[anuari 1961 : 97 schepen met 676 791 brt; 1 ,., janvier 1961 97 navires totalisant 676 791 tjb: 
januari 1962 : 91 schepcn 111el 625 767 hrt: I''' janvier 1962 : 91 navires totalisant 625 767 tjb: 
j;inua,i 1963: 97 schepcn met 667 573 brt: 1"' janvier 1963 : 97 navires totalisant 667 573 tjb: 
januari 1964 : 99 schepcn met 697 722 brt; 1 '' janvier 1964 : 99 navires totalisant 697 722 tjb: 
ja nuari 1965 : l 00 schepen met 727 851 brt; 1 •·• janvier 1965. 100 navires totalisant 727 851 tjb: 
dcce mbcr 1966: 92 schcpcn met 782 892 brt. l ''" décembre 1966 : 92 navires totalisant 782 892 tjb. 

De qcniiddcklc tonncmaat pcr schip bcdraaqt 8 500 ton. 
De annwinst tJedmende het jaar 1965 bcstond uit 6 ecn­ 

hedcn met ccn totaal vau 98 891 brt. Tijdens hetzelfde 
iaar werden 9 vaartuiqcn met 65 770 brt aan den 

Le tonnage moyen par navire s'élève à 8 500 tonnes. 
Pour l'année 1965, l'accroissement était de 6 unités, Iota­ 

lisant 98 891 tjb, Au cours de lu même année, 9 navi­ 
res. totalisent 65 770 tjh, ont été vendus ;1 l'étranqer. 
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vreemde verkocht. In l 965 is er dus, vergeleken met 1964, 
ceu vcruundcrinq met 3 cenhcdcn, maar ccn uitcindelij ke 
vermeerdering met 32 651 brt. 

De Belgische tankvloot besiaat uit 1,1 eenheden met 
248 889 brt. en 403 750 ton laadvcrrnoqcn. 

Er die nt vcrder opgcmcrkt le wordcn dat de Belgischc 
rederijen samcn ] 2 schcpcn met ccn glofrn,1I laadvcrrnoqen 
van 29 l 210 ton in be st c llmq hebbcn. waarondcr : 

tanker van 72 000 tdv.. le bouwen op vrcemde wcrf: 

4 koelschcpen \'i:.111 iecler 5 980 tdw .. 
1 crt sschip van 59 150 tdw .. 

en l hulkc.arricr van 65 000 tdw. te bou wcn op Belsiische 
wer l. 

Met uitsluiting van de tanker op vreemde werf. worden 
al deze schepen gebouwd met toekenning van een scheeps­ 
krediet in het kader van de wet van 23 auqustus 1948. Aldus 
wordt de verjongingspolitiek van onze vloot in de hand qe­ 
werkt. 4 l ,24 % van onze schepen zijn minder dan 5 jaar 
oud ( voor de wereldvloot is dit cij fer slechts 21,94 o/,:), 
Tijdens het jaar 1965 werd een bedrag van 313 827 300 F 

aan kredieten voor de koopvanrdij toegestaan door de ge­ 
machtigde kredietinstellingen en voor een bedrag van 
488 217 300 F door het « Fonds voor het Uitreden en Aan­ 
bouwen van zeeschepen ». 

In 1966 werden tot cincle november kredieten verleend 
voor een totaal bedrag van l 100 576 300 F. 
Wegens het toenemen van de kredietverleningen en voor­ 

al de aanqroei van de kre<lietbedragen beliep de staatstus­ 
senkomst in de interesten gedurende het jaar 1965 : 
73 960 923 F (111 1964: 66 837 442 F). 

In het raarn van de verdere expansle van onze koopvaar­ 
dijvloot zal zich binncn afzienbare tijd het probleem stellen 
van het « plafond » van 2 miljard voor het Fonds, zoals be­ 
paald bij de voornoemde wet van 23 auqustus 1948. Ten 
einde te kunnen voldcen aan de nieuwe en belangrijke kre­ 
dietaanvragen voor scheepsbouw waaraan men zich in de 
onrniddellijke toekomst nog mag verwachten en tevens over 
een voldoende marge te kunnen beschikken. ligt het in de 
bedoeling eerlang een wetsontwerp in te dienen tot verho­ 
ging van het plafond van 2 miljard tot 4 miljard. Vooraf­ 
gaand overleg hieromtrent is thans met de Minister van Fi­ 
nanciën begonnen. 
Voor het d icnstjaar 1965 werden aan 3 kustvaart redc­ 

rijen, bezittende icder één schip met een gezamenlijke brute­ 
tonnenmaat van l 887 brt voor 2 001 137 F teruqvorder­ 
bare voorschotten verleend, teneinde ben in de moqelijkheid 
te stellen hun bcdrnviqherd in de huidige conjunctum le 
handhaven en aan de buitenlandse concurrentie het hoofd te 
bieden. 

Visscrlj. 

Gedurende het jam 1965 is hct aantal vrssersvaartuiqen 
met 5 ccnhedcn verminderd en bedroeg op I janua n l 966 
383 vaartuiqcn. De qlobalc drijfkracht is met 3 89.3 P. K. 
vcrmccrdcrd en bedraagt t hans in totaal 85 901 P. K. 

ln 1965 werd voor cen bcdrag van 36 .331 000 F aan 
k redict cn voor de visseri] toeqekend: waarvan 21 381 500 F 
door de N. M. K. N. in samcnwcrking met de A. S. L. K. 
en 14 949 500 F door het « fonds » 

DC' verjonging van de visserijvloot wordt vcrd er in de 
hand qcwerkt door het toekennen van slooppremies. 

In 1965 wcrd een t otaal bedraq van 2 448 200 F aan 
slooppremics toegckend d.i. voor 6 vissersvaart uiqc» met 
ccn t otnlc brt van 489,64. ln dit verband blijft de 

En 1965 il y a donc. par r.rppor! i1 L1rn1,2c 1964 une 
diminution de 3 unitc-, mais. <.:n fin de compte, une auH­ 
mentation de 32 651 tjb. 

La flotte pétrolière belge se compose de 14 unités, tota­ 
lisa nt 248 889 tjb el d'une capncitc de charge de 403 750 
tonnes. 

Il y a lieu de noter encore que les commandes globi:.lles 
des armements belges portent sur 12 navires d'une rapacité 
de charge globale de 291 210 tonnes, parmi lesquels: 

1 navire-citerne de 72 000 tdw, à coustruirc sur ch.uu ic r 
étranqer: 

4 navires frigorifiques de 5 980 tdw. chacun; 
1 minèra lier de 59 150 tdw. 

et I bulkcarrier de 65 000 tdw., qui sera construit sur des 
chantiers belges. 

A l'exclusion du navire-citerne constrnit sur un chantier 
étranger. tous ces navires sont construits à l'aide d'un crédit 
naval accordé dans le cadre de la loi du 23 août 1948, La 
politique de rnjeunlssement de notre flotte est ainsi encou­ 
ragée. 41 ,21 % de nos navires ont moins de 5 ans ( pour la 
flotte mondiale, ce taux n'est que de 21,94 'f). 
En l 965, les crédits accordés à la marine marchande par 

les institutions de crédits autorisées ont atteint- 31.3 millions 
827 300 F et ceux qui l'ont été par le« Fonds de l'armement 
et des constructions maritimes» s'élèvent à 488 217 300 F. 

En 1966, les crédits accordés jusqu'à la fin du mois de 
novembre s'élèvent à l 100 576 300 F. 
En raison de l'augmentation du nombre de crédits el 

surtout du fait de l'accroissement des montants de ces cré­ 
dits, l'intervention de l'Etat en matière d'intérêts a été en 
1965 de 73 960 923 F (en 1964: 66 837 442 F), 
Dans le cadre de l'expansion ultérieure de notre marine 

marchande, le problème du «plafonnement» du Fonds ù 
2 milliards, prévu par la loi précitée du 23 août 1948, se 
posera à bref délai. En vue de pouvoir répondre aux nou­ 
velles et importantes demandes de crédit pour la coristruc­ 
tion navale, auxquelles i! faut encore s'attendre dans un 
avenir immédiat, el missi en vue de pouvoir disposer d'une 
marge suffisante, il entre dans les intentions du Ministre de 
déposer sous peu un projet de loi portant ledit plafond de 
2 à 4 milliards. Des consultations préalables sont actuelle­ 
ment en cours avec le Ministre des Finances. 

Pour l'exercice 1965, des avances récnpérables de 2 mil­ 
lions 1.137 Font été accordées pour un tonnage brut ulobéll 
de 1 887 tjb à 3 armements de! cabotage possédant chacun 
un navire, en vue de le ur permettre de maintenir leur ,1cti­ 
vité dans la conjoncture actuelle et de faire face à la con­ 
currence étrangère. 

Pêche. 

Au cours de l'année 1965, le nombre de bateaux de pêche 
à diminué de 5 unités; <1u i '" janvier 1966, il était de 
.38.3 bateaux. La force motrice ulobale s'est accrue de 
3 893 C.V. et s'élève actuellement à 85 901 C.V. 
En 1965, un montant global de 36 331 000 F a élé 

octroyé sous forme de crèd its en faveur de la pêche: sur 
ce montant. 21 381 500 F proviennent de la S. N. C. J., 
coopérant avec la C. G. E. R.. et 14 949 500 F ont été 
fournis par le « Fonds ». 

Le rajeunissement de la flotte de pêche est éÇJale111ent 
favorisé par l'octroi de primes de démolition. 
En 1965. le total des primes de déruolltlon ainsi octroyées 

s'est élevé à 2 44/l 200 F, pour 6 bat eaux de pêche jauqcant 
ensemble 489.64 tjb, A cet égard reste posée la question de 
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kwestie van de verhoging van de prcmie lot 6 000 F per 
gesloopte ton (i.p.v. 5 000 F nu) gestelcl als zijncle een 
determinerencle factor om de nooclz akelijke verjonqin q van 
de visscrijvloot nog te bespoedigen. In deze zal niet wor­ 
den nagelaten te gepaslen tijde bij de bevoegde Minister 
aan te dring en. 

Oos/c1)(/c-Do1•,·rlii11. 

il) Hel rewqersvrrkeer met de pakkethotr-n n.un de 
jonqsï e 1aren ais volqt toc : 

1963 : 8 '.>i, mcer passa qiers dan in 1962; 
1964 : 10 '}i. rneer pas saqiers dan in 1963; 
1965 : 13 '.\, rueer passo qiers dan in 1961; 

(in 1965 in het totaal 13ï8143 reizigers). 

Tijdens liet jaar 1966 was vcn lichte achteruitgang vast te 
stellen in de re iziqe r st r a liek << pakketboten ». Samen met 
de r a ri crr ics werden in toraa! cvhtcr noq meer rciz iqer s 
vervoerd dan in 1965. 

De nleuwe pakketboot « Prinse s Paola » die in dicnst 
werd qestcld in [uni 1966 laat toe de vcrkeerstocname van 
de laat stc jaren op te slorpcn en de diensten op normale 
wijz e te cxploitcrcn. Andcrzijds moet nochtans 20 spocdiq 
moqclijk ov<'rgcgaan worden tot de vcrvanging van de 
pakketboot << Prins Albert» die sedert 1937 in dienst is. 
Daarroc z ulle n de nodiqc krediet cn op de begroting 1968 
worden uitgetrokken. 

h) Wat de carferries betrdt. kcndc de tr;1fiek de jongste 
jnrcn de volqende aangroci : 

l'uu qmentation de la prime en vue de porter celle-ci à 6 000 F 
par tonne démolie ( au lieu de 5 000 F actuellement}: 
elle constitue un iacteur déterminant en vue d'accélérer 
l'indispensable rajeunissement de la flotte de pêche. Il sera 
insisté en temps utile auprès du Ministre compétent pour 
que cette auqmeutauon soit accordée. 

liqnc Os1cn1/c-Dorrr'rc.,. 

a) Le trafic \'oyageurs par paquebots a au qmcnt é 

comme suit au cours des dernières années : 

1963 : 8 ',, de passagers de plus qu'en 1962: 
196·1: 10 '.·é de passaqers de plus qu'en 1963: 
1965 : 13 '.-~ de passagers de plus qu'en 1964; 
(nombre global de passaw:rs trunsportè en 1965 

1378143) 

Au coiu s de L111née l 966. un kger fléchissement " ét(· 
con st at é en ce qui concerne k t ra lrc voyaqeurs par paque­ 
bots. Toutefois. en y ajoutant le trafic par carfcrrtes. le 
total des passéigers trausporté s en 1966 reste supérieur à 
celui de 1965. 

Le nouveau paquebot « Prrnses Paola », mis en service 
en juin 1966. permet dabsorbcr l'accroissemcut de trafic 
des c!ernières années el d'exploiter les services d'une 
manière normale. Par ailleurs, il y a lieu de procéder. aussi 
rnpiclement que possible. ,1u remplacement du paquebot 
<< Prins Alhert ». en service depuis 1937. A cet effet, les 
crédits nècessarrcs seront inscrits au budqet pour 1968. 

b) En ce qui concerne les carlcrries, le trafic téruoiqnc. 
au cours de; dernières années, de l'accroissement s11iv,111t: 

1963: 30 Ji, meer dan in 1962; 1963 : 30 ,;; de plus qu 'en 1962: 
1964 : 20 % mcer dan in 1963; I LJ6'l : 20 (,, de plus qu'en 1963: 
1965 : 16 % mcer dan in 1964; )965: 16 ':i de plus qu'en 1964; 
( in 1965 : 180 283 pe rsonenwaqcns: ( en 1965 : 180 283 voitures privées; 

1 828 autocars; 1 828 autocars; 
2 201 carnvans}, 2 201 caravanes). 

Tcqclijkerttid vervor-rdc n de cnr lcrrle» in 1965 558 851 
reiz iqcrs. 

T'ijde ns her jaar 1966 bedraaqt de aanqroei :J: 12 S~ 
leqcnover 1965. Mede door de stec:ds Locnemende dcrno­ 
crarlscrinq vun het bezit van ecn eiqen wa qen. wordt ver­ 
wacht dat die vcckeersevolutie ook in de eersrvolqe nde 
jaren nog zal aanhouden. Rekening houdend met die evo­ 
lutie en 111e( hct [cil dar de vier h uidiqe carfcrries in de 
zomcrmaande n van 1967 op hun mn x im urn rcnrlerncnt zullen 
benut worden, m oct ouverwijld ce n nie uwe caderry (Ieve­ 
ririqst cr mi]» l 1/; à 2 jaar) worden bestcld. Dezc nieuwe 
ecnhcid wl zodo niq worden opgevat dat zij bet er beant­ 
woordt délll de bchoeften von e en nicuwe tr,1fiek waarrnee 
xinds cindc l 96'i (l<>Slart wcrd en die hclanqrtjke t.oekornst­ 
moqelijkhedcn biedr n 1. het vcrvoer van qcladen vrachtwa­ 
ncn.,. 
De> bcstelling van dcze nicuwc carferry die nera,1111d 

wordt op 275000000 F zal \lCbeuren bcqin 1%7. 

f.oods,Pc:r'n. 

Yom de: loodsdieustcn op de Westerschelde en h,1,H 
mondmqcn en op hct kanua l Gent-Terneuzen. die in 
,1emecni,chap 111ct Ncdr-rlnnd op grond van het Traktaut van 
19 april 1839 worde n ueëxploiteerd. kan wordcn aanqestipt 
dut de regelin\] ovcrccn qekomcn tussen Flelgië en Nederland 
op 5 juli 1950. tol afschaffing van de concurrentle tussen 
bcidc loodsdienstcn met inqang v,111 1 j uli 1966 werd ver- 

Suuultunémcnt. les carferries onl transporté 558851 pns­ 
saqers en 1965. 

Pour 1966. l'accroissement est de =cc 12 % par rapport à 
1965. L1 possession d'une voiture automobile se générali­ 
sant toujours davantaqe. il est permis d'espérer que cette 
évolution du trafic persistera durant les prochaines années. 
Compte tenu de cette évolution et du fait que les quarre 
carlerrics existants seront utilisés /1 leur rendement ma xi­ 
nnun au cours des mois d'été de 1967. il y a lieu cle corn­ 
mander sans délai un nouveau car ferry ( délai de livraison : 
1 ½ à 2 ans). Cette nouvelle unité sera conçue de manière 
à mieux répondre é\UX nécessités d'un trafic nouveau ayant 
débute ù la fin de 196'-î et of lr.mt dimport ant es possthilués 
cLnc:nir: il s\111it du transport de c.nnions chargt's. 

La commande de cc nouveau carfcrry. évnlué ;'1 

275 000 000 de F. sera p.1ssr'c au début de 1967. 

Pilotage. 

Pour les services de pilotaqe sur l'Escaut occrdcntal et 
ses embouchures ainsi que sur le canal Gand-Terneuzen. 
exploités en commun avec les Pays-Bas en vertu de la 
Convention du 19 avril 1839. il convient de siqnale r que 
le règlement intervenu le 5 juillet 1950 entre li.1 Belgique 
et les Pays-1-3,1' el tendant ii supprimer la concurrence entre 
les deux services de pilot;ige, a été remplacé à partir d11 



4-XIV ( l 966-1967) N. 2 [ s2 l 

vangen door een nieuwe regeling, waarvan de bepalingen 
toelaten tot een rneer efficiënte qerncenschappelijke or qani­ 
satie van deze belangrijke diensten over te gaan. 
Te noteren valt dat op grond van een op 27 april 1965 tus­ 

sen beide landen gesloten overeenkomst, de loodsgeldtarieven 
met betrekking tot de loodsprestaties op de reeds qenoemdc 
loodsgebieclen met 30 % werdcn verhoogd, waarvan 15 '/o 
met ingang van l oktober 1965 en 15 % met ingang van 
l april 1966. Dezelfde verhogingen werden op dezelfde 
data toegepast op de loodsgeldtarieven van aile Neder­ 
landse havens en wateren. Dit is de bijzonderste oorzaak 
van de toeneming van de loodsontvangsten die als volgt 
evolueren : 

l ,.,. juillet l 966 par un autre rènlemcnt dont les dispositions 
permettent une orq anisation commune plus efficace de ces 
importants services. 

Il convient de noter qu'en vertu d'une convention inter­ 
venue conclue le 27 avril 1965 entre les deux pays, les tarifs 
des droits de prlot aq» re lat ifs aux prestations de pilotu qe 
dans les zones de pi lotaqc précitées ont été auqme nté s de 
30 (; .. dont 15 ';r à partir du I ·' octobre l 965 et 15 ~;. à 
partir du 1,-r avril 1966. Les mêmes augmentations ont été 
appliquées, aux mêmes dates, aux tarifs des droits de pilo­ 
tage de l'ensemble des ports et eaux territoriales des Pays­ 
Bas. Telle est la cause principale de l'accroissement des 
recettes des services de pilotage, dont l'évolution est la 
suivante : 

I 964 : 118 000 000 F. 1 964 : 1 1 8 000 000 F. 
1965 : 124 500 000 F. 1965: 124 500 000 F. 
1966: 154000000 F (raming). 1966: 154000000 F (estimation). 
1967: 159 500 000 F (raming). 196 7 : l 59 500 000 F (estimation). 

Naar analogie met deze verhogingen werden de loods­ 
qeldtarieven voor prcst aties in de kusthavens, de kustwate­ 
ren, de rede van Antwerpen en d e Bovenschelde ( uitslui­ 
tPnd l3elgisch bcheer}, per l jun i 1966 in eens met 30 % 
verhoogd. Het betreft hier weinig belangrijke diensten, 
waarvan de inkomsten begrepen zijn in de hierboven ver­ 
melde: cij fers van ontvangsten. Vermeldenswaard is nog 
<lat, met de ingebruiknerning van de Zandvlietsluis te Ant­ 
werpen, die op 1 september 1967, wordt verwacht, de 
plaatselijke organisatie van de loodsdienstadministratie te 
Antwerpen zal dienen te worden aanqepast. 

De tonnenlegger Lillo is in mei 1966 in dienst genomen 
Aileen de eindve-rrekening en de waarborgtermijn dienen 
nog vereffend. 

Oak de laatste der drie tolbootjes voor de binnenhaven 
van Antwerpen is geleverd zodat de dienst der douanen nu 
met modern vlottend rnaterieel is uitgerust. 

Een nieuwe loodsboot werd z opas besteld. Een sleepboot 
zul in het voorjaar 1967 worden besteld, De bouwtijden 
zullen 18, respectlevelijk 15 maanden duren. De raming 
beloopt 40 000 000 voor de loodsboot en 20 000 000 voor de 
sleepboot. 

Binnenoaart, 

Reglementering uan de beorechtinqcn en liet sleperi in bin­ 
ncnlnnds verkeer, 

Op dit gebied gaat de aandacht van het Departement 
naar het probleem van de versoepeling van de rcqlemente­ 
ring van de bevrachtingen en van hel slepen, waarbij 
oestreefd wordt zoveel mogelijk aan de behoeften van 
bande! en nijverheid tegemoet te komen en tevens recht te 
doen wedervaren aan de qewettip de verlangens van de ver­ 
voerders op het stuk van de organisatie van het bedrijf. Het 
wetsontwerp dat te dicn einde ter studie lifJt zal de orqani­ 
satie van het vcrvoer te water Ran de behocften van het 
ogenblik aanpassen, daarbi] rekening houdend met de di-­ 
verse aspecten van de uitbouw van een gemeenschappelijke 
vcrvoerpolitiek in hct kader van de Europese Economische 
Gerneenschap. Aan de nieuwe technieken op het gebied van 
hct vervocr te water zullen de best mogelijke kanscn wor­ 
den qcboden om in ons land tot ontplooiing te komen. Wat 
rneer hcpaald de Belgische Slecpvaartgroepering hetreft. 
werd beslist dcz e dienst af te schaffen met inqanq van 1 ja­ 
nua ri 1968. Ccztcn praktisch de volledige binnenvaartvloot 
gcmotoriscerd werd is dezc dienst financicel niet mcer lcef­ 
bnnr rn \'(•rh'.t·rseconomisch nil'l mcer te veranrwoorden. 

Par analogie avec ces augmentations, les tarifs des droits 
de pilotage pour les prestations dans les ports maritimes, 
les eaux côtières, la rade d'Anvers et le Haut-Escaut ( ges­ 
tion belge exclusivement) ont été augmentés d'emblée de 
30 % à partir du 1 ,•r juin 1966. Il s'agit de services peu 
importants, dont les recettes sont comprises dans les chiffres 
cités ci-dessus. 11 y a également lieu de signaler qu'à la 
suite de la mise en service de l'écluse de Zandvliet. à 
Anvers. escomptée pour le l"'" septembre 1967, l'organisa­ 
tion locale de l'administration des services de pilotage à 
Anvers devra être adaptée. 

Le baliseur Lillo a été mis en service au mois de mai 1966. 
Seuls restent à liquider le décompte final et le délai de 
garantie. 

La dernière des trois vedettes des douanes destinées à 
l'intérieur du port d'Anvers a été livrée, de sorte que 
le service des douanes dispose dorénavant d'un matériel 
flottant moderne. 

li vient d'être passé commande d'un nouveau bateau­ 
pilote. Un remorqueur sera commandé au début de l'an­ 
née 1967. Les délais de construction seront respectivement 
de 18 et de 15 mois. L'estimation atteint 40 000 000 pour le 
bateau-pilote et 20 000 000 pour le remorqueur. 

Ncu.iootion intéricnrc . 

Réglementation de l'affrètement et du remorqrrage en trafic 
intérieur, 

L'attention du Département se porte en ce domaine sur 
le problème de l'assouplissement de la rèqlernentation de 
l'affrètement et du remorquage, tout en s'efforçant de 
répondre, dons la mesure du possible. aux besoins du com­ 
merce et de l'industrie et en faisant droit aux vœux légiti­ 
mes des transporteurs dans le domaine de l'ornanisation 
de l'entreprise. Le projet de loi dont l'étude est en cours 
dans ce but adaptera l'organisation du transport par eau 
aux nécessités du moment, en tenant compte des divers 
aspects de l'élaboration d'une politique commune des uans­ 
ports dans le cadre de la Communauté économique euro­ 
péenne. Les techniques nouvelles en matière de transport 
par eau se verront offrir le plus de chanccs possible de 
s'épanouir dans notre pays. En ce qui concerne plus parti­ 
culièrement le Groupement belqe du Rcmorquaqc. il a élè 
décidé de supprimer cc service 21 la di1te du I,·r janvier 1968. 
Etant donné que la quasi-totalité de la flotte de naviqarion 
intérieure est motorisée. ce service n'est plus viable du 
point de vue Hnancicr et ne se justifie plus du point de 
vue de l'économie des transports. 
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Onderste1tning uan de Rijrwaai-t uan de Belgische zeehu­ 
PCtlS. 

Het verdrag met Nederland betreffende de Schclde-Rijn­ 
verbindinq, in Den Haag op 13 mei 1963 ondcrtekend, voor­ 
ziet in de afschaffing van het huidiqe regime van steun aan 
de Rijnvacrt wanneer de nieuwe verbinding zal verwez en­ 
lijkt zijn. Ondertussen kan het regime zoals het nu toegepast 
wordt nie!: meer gewijzigd worden. ln 1965 werden in totaal 
56 927 733 F aan Rijnvaartpremies uitgekeerd. 
Dit bedrag zal in 1966 vermoedelijk 62 000 000 F 

bedragen. 

Modernisering uan de oloot, 

Onder de huidige omstandigheden dient het streven niet 
zozeer op een uitbreiding van de vloot gericht dan wel op 
de aanpassing van het bestaand materieel aan de reeds vol­ 
tooide en de in aanbouw zijnde of geplande nieuwe water­ 
wegen. De ontwikkeling van nieuwe vervoerstechnieken 
wordt met aaudacht qevolqd. Er wordt actief deelgenomen 
aan de internationale onderhandelinqen die de basis dienen 
te leggen voor een economisc:h en technisch verantwoorde 
standardisatie van de waterweqen en van het varend mate­ 
rieel in dit deel van Europa. 

Europese integratie. 

Het Département is actle] betrokken bij de internationale 
onderhandelingen die ertoe strekken de principes en de 
regels uit te werken volgens welke de doelstellingen van 
de Europese integratieorganismen op het stuk van de plan, 
ning en verwezenlijkinq van een gemeenschappelijke: ver­ 
voerspolitiek moeten worden nagestreefd. 

Vragen en antwoorden, 

Vraag n" J, - Zce1PC'ze11 : buitcnqewone begroting. 

Een lid heeft vastgesteld dat vastleggingskredieten uitqe­ 
trokken zijn voor een hedrag van 350 miljoen. waarvan 
52 miljoen als eventuuliteitsproqramma. 
Hi] vroeg wat door dat hedra q van 52 miljoen is gedekt. 

Antivoord: 

Het eventuahtcttsprogranuna omval : 

Art. 73.01. Gebouwcn en werken .. .. . .. . 3 miljoen 
Art. 74.07. lnrichting van een radarketen 

la nqs de Scheide: (N.B. 5 m iljocn is voor- 
z icn in liet basisproqramma ) .. . .. . .. . 45 miljocn 

Art. 81.02. Motorpakkctboten en car-Ierry's- 
aankoop vm1 pncumatischc vlotten . , . . . . 4 miljocn 

52 miljoe n 

Hicraan moet worden tocqevoeqd dat de verdeling van 
het qlohaal eventualiteitsprowamrna (500 miljoen) over de 
vcrschillcndc scctoren van hct Departement slechts gcldt 
cils annwijz inq. lIct is nnme.lijk zo verstaan <lat de verde­ 
ling vcrvat in de uiteenzetting van de hegroting kan gewij­ 
:igd wordcn in functie van de behoeltcn en rekening hou­ 
dend m ct de ;i1,1ad van verwez cnlijkinq der verschillende 
proqra mmas van de beschouwde sectoren. 

Aide fi la nooiqntion rhéruuic au départ des ports mnritimcs 
belges. 

Le traité avec les Pavs-Bas relatif à la liaison Escaut­ 
Rhin. signé à La I Iaye le 13 m ai 1963, prévoit la suppres­ 
sion du régime actuel d'aide à ln naviqation rhèuane . 
après la réalisation de Li nouvelle liaison, Entre-temps, le 
régime qui est appllqué actuellement ne peut plus être 
modifié. En 1965, les primes il la naviqntion rhénane se 
sont élevées à 56 927 733 F. 

En 1966, elles atteindront vraisemblablement 62 000 000 
de F. 

Modernisation de ln flotte. 

Plutôt que vers l'extension de la flotte, nos efforts doi­ 
vent. dans les circonstances actuelles, tendre vers l' adapta­ 
tion du matériel existant aux nouvelles voies naviqables 
qui sont déjà achevées 011 dont l'aménagement est en cours 
ou en projet. Le développement de nouvelles techniques de 
transport est suivi attentivement. Nous participons active­ 
ment aux négociations internationales qui ont pour objet 
de jeter les bases d'une standardisation économiquement et 
techniquement justifiée des voies navigables et du matériel 
navigant dans cette partie de l'Europe. 

Intégration européenne, 

Le Département est associé activement aux négociations 
internationales qui ont pour but d'élaborer les règles et 
les principes selon lesquels il convient de réaliser les objec­ 
tifs des organismes européens d'intégration en matière de 
programmation et de mise S111' pied d'une politique com­ 
munautaire des transports. 

Questions et réponses. 

Question n" l . - La Marine: buclgct extraordinaire. 

Un membre a constaté l'inscription de crédits cl' enqa qe­ 
ment pour un montant de 350 millions, dont 52 millions en 
tant que programme d'éventualité. 

11 a demandé ce que couvre la somme de 52 millions. 

Réponse: 

Le programme d' éventualité comprend : 

Art. 73.01. Bâtiments et travaux . 
Art. 74.07. Etablissement d'une chaîne de 

radar le long de l'Escaut: (N.B. 5 millions 
sont prévus dans le progrnmme de base) . , . 

Art. 81.02. Construction de paquebots à 
moteurs et de car-ferries - achat de radeaux 
pneumatiques 

3 millions 

45 millions 

4 millions 

52 millions 

Il convient d'y ajouter que la répartition du programme 
global d'éventualité (500 millions) entre les différents sec­ 
teurs du Département ne vaut qu'à titre l'indication, En 
effet, il est entendu que la répartition prévue dans l'exposé 
dL1 budget peut être modifiée en fonction des besoins el 
en tenant compte du dcqré de réalisation des différents 
programmes des secteurs envlsaqé s. 
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Nil,lf <1aniciding van dez e vra1-1g, wordt ook nog gewezen 
Oj) de nadc liqc wecrsiag die u it de onverrnijdelijke aan de 
a:mbesleding voornf qnandc uittrekking van cen krediet, 
bvb. voor de hou w van cen ecnhcid van de Oostende­ 
Dovcr hjn. voor de te bedingcn prijs voortvloeit. wat veelal 
Ici moc izamr- ondcrhandc linqcn mer de bctrokkcn Iirrnas 
,1dnk:idi11g ÇJcdl, 

Vr:inn n' 2. - Oostc11cll'-D0Pcrlijn. - 1. 

Vcrschcidene leden hebben aangedrongen op grotere auto­ 
nomie en comrnerciële exploitatie van de. Oosten de-Dovcr­ 
lijn, 

In dit verband herinneren wij eraan dat van de conclusies 
die dcstijds door een werkgroep daaromtrent werden opge­ 
sreld. niets is terecht gekomen. 
Een reorganisatie op een meer commerciële basis is 

nochtans dringend geboden omdat de strakke regelen die de 
Staatsadministratie beheersen ten aanzien van de evolutie 
van hcr Kanaalverkeer en de loenemende concurrentie niet 
meer volsï aan. 

Antwoord: 

Er werd dcstijds indcrdaad aan de Minister een ver­ 
slag overqernaakt betreffende de mogelijkheid een auto­ 
noorn statuut te verlenen aan de Oostende-Doverli]n. 

Sindsdien is de opgang van de Oostende-Doverlijn ech­ 
ter steeds merkwaardig geweest. 

Daarbij client nog gevoegd de mogelijke bouw van een 
tunnel onder het Kanaal en daaraan verbonden de onze­ 
kerheid in verband met de ontwikkeling van de trafiek tus­ 
sen Engeland en hei Vastcland. Om die rcdcn is er voor­ 
lopig nog geen beslissing in deze aangelegenheid getroffen. 

ln het kader van de rnogelijkheden binnen de administra­ 
tieve inrichunq werden nocbtans enkele aanpassingen tot 
versoepclinq van de exploitatie doorgevoerd. 

Vraa,q n' 3. - Oostcnde-Dol'rrlijn. - 2. 

Retreffende de Staé1tspakketboten verdient. de toestand 
va n de com mand.mtcn der schepen de aandacht. Op dit 
O(lenblik zijn er derticn benoemde comrnanda nten. tcrwijl 
et· d aarnaast ouqeve cr derrien 1 "" luilenanten zijn die 
regelmatig de (uncric van commandant waarncmen. 

Dezc waamcmcnde coiuma ndante n, die lotaal dezelfde 
vernn(woordelijkheid hcbhcn als de benoemcle cornmandan­ 
kn, scliijncn tcwerkqcstc ld te worden ais een soorr goed­ 
k.opc- arbeidskrnc htcn. Zij ontvanqcn Inuncrs de wedde niet 
die met hun t aak ovcrccn steuit , doch al leen ce n bijkomende 
biënnale van hun ciqen 'Nedde. terwijl bovcndien dan nog 
de tijd die zij ais waarucmend commandant hebben door­ 
ucbrncht, slechrs voor de helft in aanrncrkinq kornt voor 
hun vcrderc loopbaan, a lso] ze nooit de functie van corn­ 
ma ndant zouden qchad hebben. 

Dcz e tocstand lijkt in ç1cen cnkcl opzrcht vcrdediqbaar en 
ccn wij:içiing daarvan dring! zich op. 

Antwoord, 

l kt k.id c r 1,1n de Dicnst der Pakkctbotcn voor ziet inde r­ 
rl.i;id in 13 bct rckkinqcu van commandant + 1 van kapitcin 
\',711 wic cr vc rlcd cn z ornc r cchtTr slccht s 12 in werke lijke 
dicnst wa tc n. 11 rornm,mdanten plus l kapit ein is evenwel 
onvoldor-ndc om hc: hoofcl te biede n a an de drukkc trafiek 

Toujours dans le même ordre did ées. il convient encore 
de souliqncr lincidcncc défavorable exercée sur le prix à 
convenir par l'inscription inévitable d'un crcd ir préalable à 
hi soumission, p. ex. pour l,1 const ruct ion d'une unité de la 
ligne Ostende-Douvres, cc qui donne fréquemment lieu à 
des né[Jociillions difficiles ,tvec les firmes intéressées. 

Ou,,,/ ion n" 2. - T.iy11,' Octcndc-Doucrc«. -~ J, 

Plusieurs membres ont insisté pour qu'une plus grande 
autonomie soit accordée à la ligne Ostende-Douvres et pour 
que celle-ci soit exploitée commercialement. 

A cc propos, ils rappellent que les conclusions élaborées 
naguère par un groupe de travail n'ont abouti à aucun résul­ 
tat concret. 
Une réorganisation sur une base plus commerciale s'im­ 

pose cependant d'urgence parce que les règles strictes régis­ 
sant l'administration de l'Etat ne suffisent plus en présence 
de l'évolution du trafic dans la Manche et de la concurrence 
grandissante. 

Réponse 

Un rapport a, en effet, été transmis naguère au Ministre 
au sujet de la possibilité d'accorder u11 statut autonome à 
la ligne Ostende-Douvres. 

Depuis lors, la ligne Ostende-Douvres a enregistré des 
succ.~s remarquables. 
Ajoutons que la construction d'un tunnel sous la Manche 

reste toujours possible et que, dés lors, le développement 
du trafic entre l'Angleterre et le continent demeure aléa­ 
toire. C'est pour cette raison qu'aucune décision en ce 
domaine n'a été prise jusqu'à présent. 
Dans le cadre des possibilités qu'offre l'organisation ad­ 

ministrative existante, quelques aménagements ont cepen­ 
dant été réalisés en vue d'assouplir l'exploitation. 

Üt1C'.,lio11 11" 3. ~ Ugn<' Ostcnde-Do11Prcs. - 2. 

La sn.untion des commandants de navire sur les paque­ 
bots de l'Etat mérite d'être examinée avec attention. En ce 
moment. treize commandants sont nommés alors qu'il y 
a. en outre. environ treize premiers lieutenants assumant 
régulièremt>nt les fonctions de conunnndant. 
Ces commandants faisant fonction. qui assument des 

responsabilités absolument identiques à celles des comman­ 
clants nommés, semblent être employés en quelque sorte 
comme de la main cl'œuvre ù bon marche. En e l lr-t, ils ne 
louchaient p,1s le rraitr-rne nt correspondant à leur tâche, 
mais uniquement une hic nnale supplémentaire dans leur 
propre barème: en outre. la période accomplie par eux en 
qualité de commandant Iaisanr fonction n'entre en li9ne de 
compte que pour moitié polir leur carrière ultérieure, comme 
s'ils navuieut j,1t11.iis exC'tTé l:1 fonction de commandant. 

Cettl' situation n'est dcfcndablr- il nueun point de vue 
el une modification s'impose. 

Le cadre: du Sr-rvu;c d~s raquehots prévoit en effet 
13 emplois de conunnnd a nt cl 1 de capitaine. Au cours ck 
l'été écoulé. l 2 seulement de. ces emplois étaient cffrclivc­ 
ment occupés. Onze com mandnnts et un cnpirainc ne suf­ 
fisent ccprndant pas ù assurer le !1,1/ic intense existant sut· 
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op de Oostcnde-Doverlijn ujdcns de z orner en rond Pasen 
en Kerstmis. Om dcze reden worden alsdan l ,,,. luiteuanten 
aangesteld om het bevel te voercn over schepen van de 
Oostende-Doverltin. 

De totale minimum behoeften aa n beve lhebbers tijdens 
het drukste van de zomer 1966 bedroegrn 22 eenheden; 
lijdens de zomer 1967 z al dit 23 zrjn. Indien het kader vol­ 
ledig is z ullen dus een tiental 1 't' Iuitcnanten als del. com­ 
mandant moeten var en van wie sommige slechts voor zcer 
korte périodes. 

Hiervoor ontvangen de belanghebbenden thans 329 F 
om tijdens een reis heen en terug het bevel te voeren over 
een cenheid van de Oostende-Doverli]n. Voorstellen zijn op 
dit ogenblik ingediend om de loodsprcmle te verhoqen, 
waardoor deze vergoeding nog qcvoe liq zou worden opge­ 
voerd. Er kan dus bez waarhjk bewccr d wordcn dat het 
Bestuur van het Zeewezen zijn toevlucht neemt toi de 
aanstelling van waarneruende cornmunduntcn om te bcschik­ 
ken over goedkope arbeldskrachte n. 
Het spreekt vanzelf dat de tijd die de belanqhebbenden 

ais waarnemend commandant hebben doorgebracht in hun 
verdere loopbaan volleclig in aanruerkinq komt als dienst­ 
anciénniteit. Voorde berekening van de wedde in geval van 
bevordering tol commandant laar echter geen enkele reqle­ 
mentaire bepaling toe de be:wezen dienstcn ,,!s waarnernend 
commandant te bescbouwen als gelijkwaarclige diensten. 

V raag n•· 4. - De landingsbrng uoor de carferry. 

De landingsbrug voor de carferry die in 1953 m dienst 
kwam, bereikt stilaan het peil van verzadiging, qcz ien de 
enorme aangroei van het carferry-verkeer te Oostende. 

Iedereen vreest dut er iets zou haperen met deze landings­ 
brug in volle seizoenbeclrijviqhcid. Terloops zou men de 
vra~g diencn le stellcn of het niet wcnselijk ware dat er 
een geschoolcl e le ktrreker bclast wordt met de bedieninq 
van deze belangrijke installatie. 
Gezren evcnwel de kredieten uitge(rokken zijn voor de 

bouw van een nieuwe carferry en gezien de enorme diensten 
welke van de huidige landingsbrug gevergd werden en nog 
zullen gevergd worden en de mogelijkheden van toe name 
van het roll-on roll-off-systcern. is iedereen in de betrokken 
krinqeri overtuigd van de dringende noodzakelijkheid van 
de bouw van e en nieuwe landingsbrug. 

Ant1voorcl: 

Het is niet nodig de bediening door ce n geschoold elek­ 
trieker te larcu qcschieden, niaa r wel door een geschoold 
werkman. Met de vereistc kaderuirhreidino werd uuuiddels 
een aanvanq gernaakt. l-IN sprcekt van1.el(dat in de dienst­ 
regcling is voorz icn dat st ecds een elektrieker op zeer korte 
tijd ter plaatse kan aanwez iq zij n. 
Wnt de inschakcling van ern t wee de landingshrug betre lt. 

wordt door mijn diensten de noodaake lijkheid daarvnn on­ 
dcrzocht. De kcuz e van de daartoe me est gcschikte plants 
ls ncchtans afhankelijk van verscheidcne Iactoreu. Op het 
qcpastc ogenhlik z u llen de vereisre krcdieten ~ qeruamd 
op 60 miljoeu - op <le begroting wordcn uitqctrokken, 

Vraag n' 5, ~ Hct Oostcrstnketscl te Oostende. 

V66r enkcle maanden vcrschcen in de pers een bericht 
naar luid waarvan <le tijseinpost op het Oosterstaketsel zou 

la ligne Ostende-Douvres durant l'été et aux environs de 
Pâques et de la Noël. Pour cette raison, des premiers lieu­ 
tenants sont alors commissionnés au commandement de 
navires de lit ligne Ostende-Douvres. 

Le total de l'effectif rninuuurn indispensable de conunan­ 
dants duranr la période de pointe de l'été 1966 était de 
22 unités: au cours de l'été 1967 il se clulfrern il 23. Si le 
cadre est complet, il Faudra donc qu'une d iz ainc de premiers 
lieutenants prennent la mer comme corum.mdants Faisant 
fonction, certains ne devant exercer ces fonctions que 
pendant des laps de temps fort brefs. 

Les intéressés reçoivent actuellement 329 francs po11r 
assumer le commandement d'une unité dt'. hi liqnc Ostende­ 
Douvres au cours d'un voyage aller el retour. Actuelle­ 
m ent viennent d'être déposées des propositions d'augmen­ 
tation de la prime de pilotaqe. qui visent à augmenter encore 
sensiblement cette indemnité. Il serait donc difficile de 
prétendre que l'Administration de la Marine a recours au 
commissionnement des commandants Iaisant fonction a fin 
de disposer de main-d'œuvre à bon marché, 

Il va de s01 que la période que les intéressés ont accompli 
en qualité de commandant faisant fonction entre intégra­ 
lement en ligne de compte, au cours de leur carrière ulté­ 
rieure, à titre dancienncté de service. Aucune disposition 
réglementaire ne permet cependant de considérer les ser­ 
vices effectués en qualité de commandant frusant fonction 
comme services équivalents pour le calcul du traitement en 
cas de promotion au grade de commandant. 

Question n° 4. - Le débarcadère du cnr-lern], 

Le débarcadère du car-ferry mis en service en l 953 atteint 
peu à peu son point de saturauon. en raison de l'accroisse .. 
ment considérable du trafic par car-ferry à Ostende. 
Chacun craint que ce débarcadère ne vienne à être défec­ 

tueux en pleine activité de saison. Incidemment, il y a lieu 
de se demander s'il ne serait pas souhaitable qu'un élec­ 
tricien qualifié: assure le service de ceue importante instal­ 
lation. 
Etant donné- cependant que des crédits ont été prévus 

pour la construction d'un nouveau car-ferry et considérant 
les services énormes qui ont été et continueront à être 
e xiqès du débarcadère actuel. ainsi que. les possibilités d'ac­ 
croissement du système « roll-on, roll-off >>, les milieux 
intéressés sont unanimement persuadés de l'urgente: néccs­ 
sité de la construction d'un nouveau débarcadère. 

Réponse: 

Il n'est pas nécessaire de. confier le service du débar­ 
cadère il un électricien qualifié, mais bien à un ouvrier 
qualifié, L'extension de cadre requise a reçu entre-temps 
un commencement d'exécution. Il va de soi que, dans le 
rèqlemcnt de service. il est prévu qu'un électricien puisse 
toujours être présent sur place à très bref délai. 
Quant à la mise en activité d'un second débarcadère. 

les services du Département en examinent actuellement 1.i 
nécessité. Le choix de l'endroit le phis indiqué dépend toute­ 
fois de divers facteurs, Les crédits nécessaires ~ évalués 
à 60 millions - seront inscrits au budget en temps requis. 

Q11estîon ri0 5, - L'estacade Es: d'Ostende, 

Il y a quelques mois. la presse a publié un avis indiquant 
que le poste de signalisation des marées. situé sur l'estacnde 
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weggenornen worden of de tijseiners daar zoudcn wcqqe­ 
trokken en vervangen worden door een systeem van signa­ 
lisatie dat in het loodsengebouw in de binnenhaven zou 
bediend worden. 
Dit wellicht voorbarig bericht heeft heel wat beroering 

gewe:kt in de kringen van de Yachting en de kustvisserij. 

Het Iijdt geen twijfel dat de op het Oosterstaketsel ge­ 
bouwde seinpost tevens een uitzonderlijkc uitzichtpost be­ 
tekent over een enorme kuststrook, wat reeds heel dikwijls 
gelèid heeft tot snel ingrijpe:n van de reddingsdiensten bij 
ernstiqe voorvallen in de kustwateren en die zouder de uit­ 
kijkpost der tijseiners zeker dodelijke gevolgen zouden 
gehad hebbcn. 

Het zou dan ook een geruststelling zijn moest de Minis­ 
ter het behoud van die tijseindienst op het Oosterhoofd be­ 
vestigen. 

Antiooord : 

Het Departement kan niet verantwoordelijk gesteld wor­ 
·den voor wat door de pers wordt rnedeqedeeld. 

Het ligt in ieder geval niet in de bedoeling de uitkijk­ 
dienst op de top van het Oostcrstckctscl van de haven Oos­ 
tende, af te schaffen. 

V raag nr 6. - Exploitetieooorioeerden 
uan de binnen scheepoeert, 

Een !id heeft de aandacht gevraagd voor het Ieit dat de 
exploitatievoorwaarden van de binnenscheepvaart het sreeds 
moeilijker maken om deze vervcertak in normale ornstandiq­ 
hcden te Iaten werken. 

Hi] dringt asn opdat deze bij zijn bevoegde Colleqa 
zou tussenbeide komen om een moratorium toe te staan. 

Anturoord . 

De binnenscheepvaart maakt op dit ogenblik inderdaad 
een moe ilijke periode door die echter nier kcnschetsend is 
voor ons land alleen. Ook in de naburige landen stcllen 
zich heel wat problemen. 

De bespreking van die moeilijkhedcn met de betrokken 
kringen en het gezamenlijk zoeken naar de mcest aanqewc­ 
zen oplossing wordt echter sterk bemoeilijkt door de grote 
spreiding in de hinnenvnart. 

!-let ligt in de bedoclmq van de Minister eerstdaags cen 
aantal personen uit de meest reprr-sentar ieve secroren van 
de binnenvaart uit te nodigen ten einde met hen de huidige 
toe stand te bespreken. Bij die gelegenheid zal tevens wor­ 
den onderzocht of het qewensr is voctstappen te doen hij 
de Minister van Flnanclën om maatregelen te treffcn. 

Vraau 11' 7. - Nationale Comnilssic 
ter bcnordctin q 1•,111 de linuenhclunqcn, 

In vcrb.md met de Nationale Cornmissie ter bevor<lering 
van de havcnbclnuqcu : 

l. Hceft deze commissie recds verquderd ? 
2. Is hct vraaqstuk van de havenuithreid inq van Antwer­ 

pen bij de conunissie aanhangig ? 

Est. serait supprimé ou que les siqnaleurs de marée se trou­ 
vant à cet endroit seraient retirés et remplacés par un sys­ 
tème de signalisation commandé à partir de la station de 
pilotage si( uée dans le port intérieur. 

Cet avis, sans doute prématuré, u suscité beaucoup d'émo­ 
tion dans les milieux de la navigation de plaisance et de la 
pêche côtière. 

Il est certain que le poste de signalisation construit sur 
l'estacade Est constitue en même temps un poste d'observa­ 
tion exceptionnel, donnant sur une portion considérable du 
littoral, ce qui a permis très souvent déjà aux services de 
sauvetage d'intervenir rapidement lors d'accidents gmves 
dans les eaux côtières, qui, sans le poste d'observation des 
signaleurs de marée, auraient certainement eu des suites 
mortelles. 

Une déclaration du Ministre confirmant le maintien de 
ce service de signalisation des marées sur l'estacade Est 
aurait dès lors pour effet de tranquilliser les milieux inté­ 
ressés. 

Réponse : 

Le Département ne peut être rendu responsable des décla­ 
rations de la presse. 

Les services compétents n'ont en aucun cas l'intention 
de supprimer le service d'observation situé à la pointe de 
l'estacade Est du port d'Ostende. 

Question n° 6. ~ Conditions d'exploitution 
dans la navigation intérieure. 

Un membre a attiré l'attention sur le fait que les con­ 
ditions d'exploitation existant dans le secteur de la naviga­ 
tion intérieure rendent de plus en plus malaisé le fonction­ 
nement normal de ce secteur. 

Il demande instamment au Ministre des Communications 
d'intervenir auprès de son collègue compétent afrn que ce 
dernier consente un moratoire. 

Réponse: 

Il est exact que la navigation intérieure traverse actuel­ 
lement une période difficile, mais cette dernière ne se limite 
d'ailleurs pas à notre pays. Les pays voisins affrontent éga­ 
lement un grand nombre de problèmes. 

La discussion de ces difficultés avec les milieux intéressés 
et la recherche commune de la solution la plus appropriée 
sont toutefois rendues plus difficiles par la grande dispersion 
que présente la navigation intérieure. 

Le Ministre a Tf ntention d'inviter sous peu un certain 
nombre de personnes appartenant aux secteurs les plus 
représentatifs de la naviqation intérieure en vue de discuter 
avec elles de la situation actuelle. A cette occasion, on exa­ 
minera égc1lemcnt s'il est souhaitable d'entreprendre des 
démarches auprès du Ministre des Finances pour qu'il 
prenne des mesures. 

Qllcstion n° 7. _, Commission tuitiotuilc 
pour f auoriscr les intérêts portuaires. 

A propos de b Commission nauonale pour favoriser les 
Intérêts portuaires : 

1. Cette commission s'est-elle déjo réunie? 
2. L1 commission a-t-elle étè s,iisie, du problème de l'ex­ 

tension du port d'Anvers? 
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Antiooord , 

Bij gelegenheid van een interpellatie die voor enkele 
weken in de Kamcr van Volksvertegenwoordigers door de 
heren Eneman en Schiltz werd gehouden heeft de Minister 
cen uitvoerige uiteenzetting gegeven over de werking van 
de nationale commissie ter bevordering van de havenbelan­ 
qen se dert haar oprichting. 
De laatste dagen besprak hij de desbetreffende proble­ 

men herhaalde lijk met zijn Collega van Openbare Werken 
zodat de hoop gewettigd is dat de betwistingen inzake be­ 
voegdheid van deze commissie ook eerlang hun beslag zul­ 
leu krijgen. 
ln afwachting - gezien de infrastructuurwerken niet 

konden besprokcn worden - was het niet mogeiijk het 
vraagstuk van de havenuitbreiding van Antwerpen hij de 
Commissie aanhangig te maken. 

V raag 11' 8. - De slooppremie uoor vissersooortuiqen. 

Welk globaal bedrag is tot nu tee door de achtereenvol­ 
qcnde begrotingen beschikbaar gesteld ais slooppremie van 
vissersvaartuigen ? 
W elk bedrag is tot nu toc toegekend ? 
Welk bedrag is tot nu toe uitbetaald ? 
Het wordt steeds rnoeilijker om Hrrna's te vinden die 

bereid zijn een oud schip te slopen. Dit heeft een dubbel 
nadeel. De oude schepen blijven liggen en ligge.n veelal in 
de weg. Anderzijds, ontbreekt het slopingsattest. 

Een Hd herinnert ook aan de dcstijds eenparig geuite 
wens van de commissie dat de slooppremie van 5 000 F 
op 6 000 F zou worden gebracht en hoopt dat die verhoging 
in de loop van 1967 zal worden doorgevoerd. 

Antwoord: 

1. Globaal bedrag door de achtereenvolgende begrotingen 
beschikbaar gesteld : 21 001 000 F. 

Bedrag toegekend tot op hedcn : 12 591 272 F. 

3. Bedrag uitbetaald tot op heden : 7 821 722 P. 

4. Het probleem betreffende: de praktische m oeilijkheden 
die zich aan de kust beginnen voor te docn bij het slopen 
van onde vissersvaartuiqen is mij volledig bekend. 
De verschillende aspecten van dit vraaqstuk worden 

thans door de bevoegde dïensten van het Bestullr van het 
Zeewezen en van de Binncnvaart onderzocht en alles laat 
verhopen dat binnen afzienbare tijd een afdoende oplossing 
z al worden gevonden. 

5. De verhoqiuq van de sloopprenue is op dit ogenblik 
niet mogelijk wegens de budgettaire mocilijkheden die men 
kent. 

\ira.i.<J 11' 9. ,_ Rcinheid u,J:J de strnnde n. 

Vrmuir tocrist isch ooqpunt is het z uivcr houdcn van onze 
st r anden v,111 her hooqstc bcl;,ng. 
De strandbcvuilinq door ruwe olie is echter nog stceds 

ecn rcqe lm.mq vcrschijnsc l. Vooral na ccn noordelijke 
wind is h ct 111ct ons s(r;.nd c:rg (]C'Steld. Naar verluidt, zou 

Réponse , 

A l'occasion d'une interpellation développée récemment :1 
la Chambre des Représenlants par MM. Eneman et Schiltz, 
le Ministre a fait un large exposé sur l'activité développée. 
depuis sa création par la commission nationale pour favo­ 
riser les intérêts portuaires. 

Ces derniers jours, il a eu, à diverses reprises. des entre­ 
tiens avec son collègue des Travaux publics, de sorte qu'il 
est permis d'espérer que les questions de cornpètence de 
cette commission seront bientôt réqlées. 

En attendant, · et comme les travaux d'infrastruc­ 
ture n'ont pu être discutés, il n'a pas été possible de saisir 
la commission du problème de l'extension du port d'Anvers. 

Question n° 8. - Pi-imc à l11 démolition 
de bêtlments de pêche. 

Quel est le montant global des crédits inscrits [usqu'à 
présent aux budgets successifs. en vue de l'octroi de primes 
à la démolition de bâtiments de pêche. 
Quel est le montant des primes accordées jusqu'à présent 7 
Quel est le montant des primes liquidées jusqu'à présent 7 
Il devient de plus en plus difficile de trouver des firmes 

prêtes à démolir un vieux bateau, Cette situation présente 
un double inconvénient. Les vieux bateaux restent au port et 
l'encombrent le plus souvent. Par ailleurs, le certificat de 
démolition manque. 
Un membre rappelle également que la Commission a déjà 

exprimé unanimement le vœu que la prime à la démolition 
soit portée de 5 000 à 6 000 F et espère que ce vœu sera 
réalisé dans le courant de 196 7. 

Réponse ; 

1. Montant global des crédits mis à la disposition par les 
budgets successifs : 21 001 000 F. 

2. Montant octroyé jusqu'à ce jour : 12 591 272 F. 

3. Montant liquidé jusqu'à ce jour : 7 821 722 F. 

'l. Le Ministre connaît parfaitement le problème relatif 
aux difficultés pratiques qui commencent à se présenter 
au littoral lors de la démolition de vieux bâtiments de pêche. 

Les divers aspects de ce problème sont actuellement exa­ 
minés par les services compétents de l'Adminislration de la 
Marine et de la Navigation intérieure et tout permet d'es­ 
pérer qu'une solution satisfaisante sera trouvée à bref délai. 

5. Auqrnenter la prime à la démolition est impossible 
à l'heure actuelle, en raison des difficultés budgétaires que 
1 'on connaît. 

Question n" 9. - Propret» des plages. 

Du point de vue tonristiquc. la propreté de nos plages est 
de !,, plus qrandc importance. 

La pollution des plaqes par des lrydrocnrburcs est cepen­ 
dant un phénomène qui se produit régulièn:mcnl. C'est sur­ 
tout par vent du Nord que nos plages sont le plus abîmées. 
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die bcvuillnq echtc:r mindc:r voorrkomen van de olietankers 
dan wc:I v,111 de afgewerkte olie der gewone schepen. 

l s l.et juist dat de meeste olietankers nu hun bezlnkscl 
cer st ~cheikundig cplossen vooraleer het in z ce te pompen ? 

Zou het moqclijk z ijn daaromtrent een onderzoek in te 
srellen. de resultaten na te ga,111 en te z ie n of daaraan geen 
uitbreidiuq kan qcqcve n worden ? 
Zou het ook niet mogelijk z ijn op internationaal vlak 

na te gaan welke resultate n het stclsel van de logboeken 
en de daarmede verband houdende controle heeft opqelc­ 
verd 7 

Antwoorcl: 

De Minister betwi] felt dat de bevuiling minder zou voort­ 
komen van de olietankers dan wel van de a fgewerkte olie 
van de gewone schepen. Gcwone schepcn hebben in ver­ 
houding met tankschepen heel weinig olierestanten te loz en 
en z e kunnen die kleinere hoeveelheden afgewerkte olie 
gemakkelijker afzetten in havens waar ze gelost of geladen 
worc!cn. Tankscheper. echter blijven door qaans mindcr Jang 
in de havcns en reinigen dus hun tanks na de lossing wan­ 
neer ze reeds op de terugweg zijn. 

Sinds enkele ja ren pa sscn de belangrijke oliemaatschap­ 
pijen. en dit vrijwillig, ccn systeem toe op hun tankers dat 
van nard is de bezoedeling van de zee in sterke mate te 
verrninderen. De Minister bedoelt het « Load on top » 
systeem. 

De ondervinding heeft aangetoond <lat praktisch in alle 
gevallen strandbezoedeling te wijten is a an ongevallen - 
zelfs als deze zich voorgedaan hebben op tientallen mijlen 
van de kust - aangezien de olie aangevoerd wordt met 
de zeestrorningen. 

De veronderstelling dat de meeste tankers hun bezinksel 
eerst scheikundig oplossen vooraleer het in zee te storten 
berust waarschijnlijk op een misverstand. Zoals reeds werd 
gezegd past men nu op tankers het « Load on Top » sys­ 
t eern toc dut ais volgt kan worden beschreven : de tanks 
worde.n qewassen. de olierestanten drijvcn boven en wor­ 
den in een speciale sloptank afgepompt, het waswate.r <lat 
praktisch qecn olie meer bevat die de z ee kan verontreinigen 
wordt over boord gepompt en de olierestanten worden 
gelost in de laadhavens of in de toegelaten zones welke 
voor onze kust geen enkel bezwaar opleveren. 

Deze methode is doeltreffender dan welk scheikundig 
procédé ook. Trouwens het is recds meerrnaals gebleken 
dat de scheik undiqe procédés op dit domcin onbetrouwbaar 
z ijn en slechts een tijdelijk resultaat hebben en dan nog op 
een bperkte schaal. 

De alqemene tcchnische probleruen die verband houden 
met de oliebczoedeling worden op internationaal vlak a an­ 
délchlig qcvolqd door de Interqouvcrncmcntale Maritieme 
Consultatieve Organisatie, België necrnt ook regelmatig dcel 
aan de betrdfende besprckinqen en wordt dan ook rcqel­ 
matiq qcdocumcntcerd. 

Het lid mag cr van verzekercl z ijn da: de Minister 
z ijn hek ouun cruis deelt in vcrband met de z ccr nefaste 
plaan van de z ecbczoc dc linq. Samcn mer de « Nationale 
Couuuissie voor de Studie van de Verontreiniging van 
de Zecwatcrcn door Oiie » zal hij dan ook nier na laten 
h c: problecm verrier op de voct te blijven volgcn en 
z ij n stcun te vcrlencn aan ;1]k maatrcqclcn - zulks in 
coordiniltic met ,die hctrokkcn openbare diensten ~ om 
bc:ocdcling van de Bclgischc kust te voorkomen of de 
qcvolqcn crvan te bcpcr kcn of zo mogelijk te doen ver­ 
dwijnen. 

Scion cerl,ii11cs rumeurs, cette pollution serait moins le fait 
des pétroliers que des hydrocarbu rcs usés provenant des 
navires ordinaires. 

F:st-il ex.ict qu',1ctucllemenl la plupart des pctroliers 
diluent dnbord km dépôt p,1r un procédé chimique avant 
de l'évacuer en mer ? 

Ser,lit-il possible de foire à ce sujet une enquête, d'en 
vérifier les résultats et de voir si cette méthode ne pourrait 
èt rc étendue 1 

D'autre part, n'y aurait-il pas moyen de déterminer au 
nivcan intcrnat iou.rl quels ont été les rèsultats du système 
des journaux de bord et du contrôle que: ceux-ci rendent 
possible 7 

Réponse: 

Le !\1inistre met en cloute que la pollution soit moins le 
foit des pétroliers que der, hydrocarbures provenant des 
navires ordin.ures. Par rapport au, pétroliers, ceux-ci 
n'évacuent en effet que de faibles restes d'hydrocarbures 
et ils sont plus facilement en mesure d'évacuer ces quan­ 
tités réduites dhydroçarburcs dans les ports de chargement 
ou de déchargement. Les pétroliers par contre séjournent 
en Hénéral moins longtemps dans les ports et ils nettoient 
leurs citernes après déchargement, lorsqu'ils sont sur le 
chemin de retour. 

Depuis quelques années les principales sociétés pétro­ 
lières appliquent volontairement pour leurs pétroliers un 
système qui est de nature à réduire considérablement la 
pollution de la mer. Le Ministre vise le système dit « Load 
on top », 

L'expérience a montré que, clans quasi tous les cas, la 
pollution des plages était due à des accidents - même 
lorsque ceux-ci se sont produits il des dizaines de miles 
des côtes - et que les hydrocarbures étaient amenés par 
les courants marins. 

L'hypothèse selon laquelle la plupart des pétroliers diluent 
chimiquement leurs dépôts avant de les déverser en mer, 
repose vraisemblablement sur un malentendu, Comme il a 
été dit déjà, le système << Load on Top » est maintenant 
appliqué aux pétroliers: voici en quoi il consiste : les citernes 
sont lavées, les hydrocarbures restants flottent à la surface 
et sont transférés dans une citerne spéciale; l'eau de lavage, 
qui ne contient quasiment plus d'hydrocarbures pouvant 
polluer la mer, est pompée par dessus bord et les hydro­ 
carbures restants sont déversés au port de. charqernent ou 
dans les zones autorisées gui ne présentent aucun danger 
pour nos côtes. 

Cette méthode est plus efficace que n'importe quel pro­ 
cédé chimique, Il est cl' ailleurs apparu à diverses reprises 
que les procédés chimiques sont incertains en ce domaine 
et n'ont que des effets passagers qui ne sont efficaces 
qu'à une échelle limitée. 

Les problèmes de technique générale qui concernent la 
pollution par hydrocarbures sont étudiés attentivement sur 
le plan international par l'Organisation intergouvernemen­ 
tale ccnsulrative de la navigation maritime, La Belgique 
participe régulièrement aux discussions s'y rapportan t et 
reçoit rè qulièrerne nr la documentation à ce sujet. 

Le membre peut avoir l'assurance que le. Ministre. par­ 
tage ses préoccupations en ce qui concerne cette plaie 
qu'est la pollution de la nier. En coopération avec la 
« Commission nationale pour !'Etude de la Pollution de 
l'eau de met· par les hvdrocarburcs » il ne manquera pas 
de continuer à suivre de très près l'évolution du problème 
et il soutiendra -- en collaboration avec tous les services 
publics intéressés -- toutes les mesures dcst inécs à prévenir 
la pollution du littoral belge, à en limiter les conséquences 
ou fi éliminer celles-ci. 
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AFDELING Il. 

TOERISME. 

A. - Uiteenzetting vanweqe de Minister-Staarssecretaris. 

l. - Bclang van het toerisme. 

Het toerisrne voldoet op het individuele vlak aan eeu 
behoefte aan rust en ontspanninq, aan intellectuele nieuws­ 
gierigheid of zelfs aan het snobisme van sommigen. Op 
nationaal en intcrnationaal vlak echter is het toerisme in de 
cerste plaats ee.n factor van econormsche welvaart. 
Volgens de officiële statistieken van de I. U. O. T. O. 

(Internationale Unie van Officiéle Toeristische Organisa­ 
ties) bedroegen in 1965 de uitqavcn voor toerisme over de 
hele wereld 2 650 rniljard F, hetzij ongeveer 5 % van de 
verbruiksuitqavcn. 

l nternetionaol verkeer. 

Het aantal aankomsten van buitenlandse toeristen in de 
verschillende landen van de wereld steeg in 1965 tot 
117 700 000 tegen 110 151 400 in 1964. hetzij een verrneer­ 
dering met 7 %. 
De ontvangsten die u it het internetioneel toeristenoerkeer 

voortvloeien zijn evencens sterk aangegroeid. In 1965 be­ 
droegen zij 573 miljard F. hetzij een stijging van 12 % te­ 
genover 1964. 
Europa is nog steeds het deel van de wercld dat het 

meest toeristen aantrekt ( en ook dat het meest tocristcn 
levert ) : er werden 84 400 000 aankomsten van buitenlandse 
toeristen geboekt, hetzij 74,2 % van het wereldtotaal, en de 
ontvangsten bedroegen 365 miljurd F. 

De resultaten van het internationaal toerisrne in 1965 
getuigen ervoor dat de st.ijging van het toeristenverkeer 
blijft aanhouden. Het toerisme is bijgevolg een belangrijkc 
econornische activiteit geworden, die even solied is ais om 
hct even welke andere handelssector. ln de periode 1958- 
1965 is het aantal aankomsten van buitenlandse toeristen 
gestegen met l 07 % en de ontvangsten uit het internationaal 
roerisme met l 05 % . 

De uitgaven die over de ganse wercld uit het interna­ 
tionaal toerisme voortvloeien z ijn van 1958 tot 1963 geste­ 
gen met 75 '}'n; in dezelfde periode is de industriële produc­ 
t ie slechts toeqenornen met 14 % en de wereldhande l in 
afgcwerkte producten met '15 %. Hct toerisme vertoonl dus 
C("11 qroeir itrue dat annzienlijk hoger ligt dan dat van de 
andere takken van de économie ( Bron : Informations 24/66- 
22/65 - I. U. O. T. 0.). 
Op de conferentie van de Verenigde Naties ovcr het 

Tocrisrne te Rome stcldc Sir William Hildred, secretnris­ 
qeneraal van dt> I.A. T. A. vast dat de ze sector in 1962 
de belm1grijkste was qewcest van de wereldhandel. 
Tljdens de cersre z c s m annden van 1966 werdcn 

1 7(-il 122 passa qiers vervocrd tusscn Noord-Amerika en 
Europa door de> Iucht vaartmaat schnppijeu die> zijn aanqeslo­ 
tcn bij de f. A.T. A. Dit bctekcnr ern stihJing van bijna 
7.0 ,·, t. o. v. de zr-lfdc pertodc in· 1965. 
Voor talrijkc landcn is het toe risme een esscntiéle econo­ 

mische activiteit. In Oostenrijk bedraqen de ontvanqstcn uit 
het toerisme onqcvcer 20 miljarc! F, in Duitsland ongeveer 
30 m iliard. in Frankrijk 35 m iljard en in Itnllë 45 rniljard. 
ln dczc landcn bchoort hct toerisrnc tot de allerbelangrijkste 

SECTION Il. 

TOURISME. 

A. - Exposé du Ministre-Secrétaire d'Etat. 

l. - Importance du tourisme. 

L'activité touristique satisfait. sur le plan individuel, à 
un besoin de repos et de détente. à la curiosité intellectuelle, 
voire même au snobisme de certains. Sur le plan national 
et inlernationai cependant, elle est avant tout un facteur 
important de prospérité économique. 

Selon les statistiques officielles de l'U. 1. O. O. T. 
( Union internationale des organismes officiels de tourisme), 
les dépenses touristiques mondiales ont atteint 2 650 mil­ 
liards de francs en 1965, soit environ 5 t;l des dépenses 
de consommation. 

Mouvement international. 

Les arrivées de touristes étrangers dans les différents pays 
du monde se sont élevées en 1965 à 117 700 000 contre 
1 l O 151 100 en 1964. soit un accroissement de 7 '.'k. 
Les recettes provenant de ces mouvements touristiques 

internationaux se sont également fort accrues. En I 965, 
elles atteignaient 573 milliards de francs, soit une augmen­ 
tation de 12 % par rapport à 1964. 
L'Europe continue d'être la partie du monde exerçant 

le plus d'attrait sur les touristes (elle est aussi la région de 
départ de la plupart de ceux-ci) : 84 400 000 arrivées de 
touristes étrangers y ont été enregistrées. c'est-à-dire 74,2 % 
du total mondial, tandis que les recettes atteignaient 365 
milliards de francs. 

Les résultats du tourisme international pour 1965 témoi­ 
gnent de la continuité ascensionnelle des mouvements tou­ 
ristiques. Le tourisme est donc devenu une activité écono­ 
mique considérable et aussi importante que n'importe quel 
autre secteur du commerce. Pendant la période 1958-1965. 
les arrivées de touristes étrangers ont augmenté de 107 % 
et les recettes du tourisme international de 105 %. 

Les dépenses découlant, dans le monde entier, du tou­ 
risme international ont augmenté de 75 o/o de 1958 à 1963 
alors qu'au cours de la même période. la production indus­ 
trielle n'a augmenté que de 44 % et le commerce mondial 
darticles manufacturés de 45 %. li s'agit donc d'un taux de 
croissance notablement plus élevé que dans b plupart des 
autres branches de l'activité économique (Source: Infor­ 
mations 24/66 - 22/65 - U. I. O. O. T.). 
Sir \,Yilliam Ilildred, secrétaire ~Jénérnl de l'i. A.T. .A., 

constat ail à la conférence de Rome des Nat ions-Unies sur 
le Tourisme qu'en 1962 ce secteur avait été le plus impor­ 
tant du commerce international. 
Ali cours des six premiers mois de 1966, l 761 122 pas­ 

saqer s ont été transportés entre l'Amérique du Nord et 
l'Eurnpe par les compagnies aériennes membres de 
l'i. A.T .. 'A.., ce qui représente une augmentation de près 
de 20 <;-; par rapport il la même période de 1965. 
Pour de nombreux pays. le tourisme est une activité 

essentielle : les recettes dues au tourisme en Autriche se 
chiffrent à près de 20 milliards de franc~, celles de l'Alle­ 
magne à près de 30 milllnrcls, celles de la France à 35 mil­ 
liards et celles de l'Italie ù 45 milliards. Dans ces pays, 
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uitvoerartike le n. In Span je vertegenwoordigt het 42 % van 
de uitvoer. 

In cconomische en politieke kringen wordt men zich meer 
en meer van dez e toestancl bewust. In de Verenigde Staten 
bv. hebben dl". presidenten Kennedy en Johnson persoonlijk 
de bijzondere aandacht van hun landgenoten gevraagd voor 
het belang van het toerisme voor de economie. 

Toeristenverkeet in België - Economisch belenq. 

Het toerism e van buitenlanders in België is in de periode 
1955- 1963 gestegen van 3 rniljoen overnachtingen tot meer 
dan 5 miljoen. Daarrnee slaat België een goed Eiguur. alhoe­ 
wel het natuurlijk achterblij lt bij landen die in volle toeris­ 
tische e xpansie verkeren zoals bijvoorbccld Oostenrijk. 
Griekenland. Spanje. waar in clezelfde periode ee n stijging 
met respect icvclijk 123 'jé,. 336 % . 244 ~!,- van de aan­ 
komsten van buitenlanders werd genoteerd. 

De positie van België is gunstig te noemen ais men er 
rekening mede houdt dat ons land niel beschikt over de 
stcrkc troeven van de landen aar: de Middellandse Zee of 
de strekcn met wintersport. 

In de Belgische rekenigenbalans neernt het toerisme een 
vooraanstaande plaats in. Niet alleen worden door de Na .. 
tionale Bank de: ontvangsten aan buitenlandse deviez en. 
voortvloeiend uit het toerisme, geschat op onge:veer 10 mil, 
jard F in 1965, maar de ontvangsten uit het toerisme 
groe:ien sneller dan de totale uitvoer en hun aarideel hierin 
is geklommen van 1.17 % in 1952 tot 3 % in 1962. 

. . . 
Het belang clat aan het toerismc moet worden gchecht. 

vloeit echtcr niet alleen voort uu zijn economische aspccten. 
maar ook uit de steeds belanqrijker roi die deze activiteit 
gaat spelen op hct sociale en culrurele vlak. · 

Il. - Gewone be qrotinq 1967. 

De begroting voor 1967 van het Commissariaat-Generaal 
voor Tcensme ondergaat geen gevoeligc wijziging verge­ 
lekcn bij het vorige dicnstjaar. 
· ln 1966 bedroeq zij 91781000 P (art. 12.20 van Doc. 
Srna<1t, n,. 151 van 28 april 1966) en na aanpassing 
92 584 000 F. 
De voorslellen voor 1967 werdcn vastqestcld op een 

toraal van 95 407 000 hetzij ccn vcrmeerdering van minder 
dan 3 miljocn frank ( grosso modo 3 % ) . 

Alhoewel het bcdraq voor de toeristische propaqanda 
hicrdoor kan wordcn opgevoerd van 52 500 000 F tot 
55 000 000 F, moel toch wordcn opgemerkt dat de verrncer­ 
dering prakt isch zal worden opqcslorpt door de prijsstij­ 
qinqcn ( edirics. publicitcit, pers en divers mareriaal}. 

ln de samenstcllinq van het begrotin\Jshedr,,g wcrden 
en kclc wijzigin\JCn doorgevoerd : 

•- de ovcrdrachr naar de buitengewone begroting van 
ecn decl van het kredict dat in 1966 ond er artikel 43.0l 
stond en clar overeenkwarn met het bedrag van 12 000 000 F 
dat was uitg('trokken voor de rcqionale toeristische uitrus­ 
ting: 
- de insc htijvinq van cen nieuw artikcl 51.01 ondcr 

de bcnnminq « Prennes voor de ruodernisatie van hotei­ 
bcdriivcn » voor een hedrag van 10 000 000 F. 

le tourisme est au premier rang dt:s industries exportatrices. 
En Espagne, le tourisme rcpr cse nvc 42 '.{ des recettes d'ex­ 
portation. 

Les milieux économiques et politiques prennent. de plus 
en plus, conscience de cette situation et l'on a vu, aux 
Etats-Ll rus par cvTnple. les présidents Kennedy et John, 
son alerter personnellement leurs concitoyens sur l'impor­ 
tance du mouvement touristique pour l'économie. 

Trafi, touristionc en Bclgiqu,· - Importance cconomiquc, 

Le nornbr« dl's nuitées passées en Belgique par des tou­ 
ristes étr,rngers a auqruenté de 3 millions en l 955 à plus de 
5 millions en 1966. de sorte que la situation de notre pays 
se présente bien tout en n'èt.ant. naturellemcut. pas corn· 
par ahle i1 celle des p<1ys où le tourisme est en pleine expan­ 
sion comme: l'Autriche. la Grèce et l'Espagne, où pen­ 
dant b même période. le nombre des touristes ct ranqers ,t 
augmenté de 123 ,;;; , 336 '?r et 244 ';i,. 

Il est permis de qualifier de Iavorabl« la position de la 
Belgique, compte tenu de ce que notre pays ne possède 
pas les atouts majeurs des pays méditerranéens ou des 
régions de sports d'hiver. 

Dans la balance des comptes de la Belgique. le tourisme 
occupe une place primordiale. Non seulement les recettes 
annuelles en devises étrangères dues au tourisme ont été 
évaluées par la Banque nationale à près de 10 milliards de 
F en 1965, mais ces recettes croissent plus rapidement que 
les exportations totales et leur part dans celles-ci est passée 
de l,17 % en 1952 à 3 %· en 1962. 

* * "* 

Toutefois, l'intérêt qu'il convient de porter au tourisme 
n'est pas seulement fondé sur l'aspect économique du pro­ 
:-ilèrne mais aussi sur le rôle de plus en plus considé rablc 
que l'activrtc tourist iquc joue sur les piani; social el culturel. 

Il. - Budget ordinaire de 1967. 

Le budget de 1967 du Commissariat gé-nüal .iu Tourisme 
n'a pas été sensiblement modifié par rapport à l'exercice 
précédent. 

En 1966. il totalisait 91 781 000 F (art. 12.20 du Doc. 
Sénat, n" 154 du 28 avril 1966) et. après ajustement. 
92 584 000 F. 

Les propositions pour 1967 atteignent le total de 
95 407 000 F soit une auqmentation de moins de 3 mil­ 
lions F ( grosso modo 3 ';I,,). 

Il fout noter que si cela permet de porter le montant 
destiné à la propaqnnde touristique de 52 500 000 F à 
55 000 000 F, le supplément sera cependant pratiquement 
absorbé par certaines hausses de prix ( éditions, publicité, 
presse ec matériels divers). 

La composition du bud qet a subi quelques modifica­ 
tions: 

- le transfert au budget extraordinaire d'une partie d11 
cr(dit qui figurait en 1966 à laruclc 13.01 el qui corrvs .. 
pondait 21u montant ( 12 000 000 de F) affc>clr' aux subven­ 
tions po11r l'équipement touristique ré[Jional): 

- l'inscription d'un article nouveau 51.01 sous le libellé 
« Primes à la modernisation des érubhssemcnts hôteliers». 
pour un montant de 10 000 000 F, 
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Het hotelwe z en is cen van de voornaamste elementen van 
de toeristische uitrusting. Enerzij<ls kan niet geloochend 
worden dat de cvolutie van de gewoonten. de steeds sneller 
wordende vervoermiddelcn en de ontwikkeling van nieuwe 
loqiesvormcn niet gunstig zijn voor de hotelbedrijven. De 
aanpassing qaat niet zonder horten en stoten. De investe 
ringsmoeilijkheden worden nog verergerd <loor de lastige 
c xploit.uicvoorwaarden. De kliënt eel wenst overal gunstige 
prijzen. 
Ander z ijds worden door de wet van 19 februari 1963 en 

het koninklijk besluit van 17 jul: 1964 houdende sr atnut 
van de hotelinrichtingen strengere voorwaarden gesteld voor 
het verkrijgen van de vergunning om ccn hotelinrichting uit 
te batcn. 
De overgangsmaatregelen bepalen dat de bedrijven die 

op 1 septernber 1964 in werking waren, over ecn termijn 
\·,m vij] jaar beschikken om zich te schikken naar de nieuwe 
voorschrilten. 

I Iet is dus zeker dat vele cxploitanten tot investeringen 
zullen qedwonqcn worden orn hun bedrijf aan te passen 
aan de standing van de hotels in de concurrerende toeristi­ 
sche landen. Deze beschikken ovér een geheel nieuwe uit­ 
rustinq, die de Belgische en buitenlandse tocristen door 
ervaring hebben leren kennen. 

Het is d uidclijk dat, orider die omstandigheden, de Staat 
client tusse nbeide te komen in de laste n van een modernise­ 
ring die onontbeerlijk is voor de Faam van het Belgische 
hotelwezen en voor het handh aven van zijn concurrentiële 
positie, 

W ctenschnppcliil«: analyse P;:in de toeristischc bedrijuig­ 
heid. 

De bovenbedoelde wijzigingen in de begroling maken het 
mogelijk in 1967 een som van 1 400 000 F uit te trekken 
voor een grondige studie van de toeristische motivering in 
de verschillende strcken. ten einde zodoende ecn wetcn­ 
schappelijke basis te kunnen leggen voor de propaqanda 
die zowel in binnen als buitenlaud wordt gevoerd. 
Het is onontbeerlijk een goed inzicht te hebben in de 

kcnrnerkcn en strekkingen op de toeristische markten en in 
hct personenverkecr, zowel op nationaal ais op internatio­ 
naal vlak, 
Zowe:l op de traditionelc markten ais t.o.v. de nieuwe 

mogelijkheden die aan het toerisme geboden worden, moe­ 
ten de toeristische bedrijven (logies, transport en aanver­ 
wante nijverheden) hun activiteit juist kunnen oriën­ 
reren, vooral om hun investeringen in allerlei domeinen 
zo oordeelkundig rnoqelijk te kunnen verrichtcn. 

Maar het toerismc is cen complexe sector: het is geen 
economische entiteit die gl'tnakkelijk te omschrijven valt : zij 
omvat heel wat verschillende takken, Er zijn slcchts zeer 
weinig spcci fieke statistische gegevens heschik haa r en d,.: 
t cndens riaar verge.makkelijking van hct internationaal ver­ 
kecr draagt cr nog toe bij om de bron van aile st atistischc 
informatir- le doen uitdrogen omdat zij de afschaffing van 
allerlei Iormaliteit en impliceert (bv, controle of inschrij vinq 
aan de grens). 

Op binrie nlands vlak beschikken wij slechts over z e er 
fr.isrnentairc gegevcns ovr-r de evolutie van het proble cm 
van de twcedc woninq. het wcckcindtoerisrne. de sociale 
,'1\ gcogn1fische sprciding van vakantiegangers en niet - 
vakanticqnnqcrs. over de voorkcur, de tcndcnzen en de 
financiëk nuddclcn van de klicnt ee l van de tocristischc 
bedrijven. 
CijferrJcgeyens ovcr dit alles z ij n nochtans onontbccrhjk 

om ccn snmenhunqcnde ontwikk e llnqspolltiek te kunnen 
voercn 

L'hôtellerie constitue l'un des principaux éléments de 
l"équipement touristique. D'une part. il est indéniable que 
l'évolution des coutumes, les moyens de transport de plus 
en plus rapides et le développement de nouveaux modes 
d'hébergement ne sont pas profitables aux établissements 
hôteliers. Leur adaptation ne se fait p;:is sans accroc. Les 
d1lficultés d'investissement sont encore aggravées par des 
conditions d'exploitation difficiles. L" clientèle désire obte­ 
nir partout des prix favorables. 
D'autre part. 18 loi du 19 février l 963 et l'urrëté royal du 

17 juillet 1964 relatifs au statut des établissements hôteliers 
ont considérablement renforcé les conditions requises pour 
obtenir l'autorisation d'exploiter un ct ablisserneuut hôtelier. 

Les mesures transitoires stipulent que les établissements 
en exploitation le: l · ,· septembre 1964 disposent d'un délai 
de cinq ans pour se conformer aux nouve lles prescriptions. 

li est donc certain que de nombreux exploitants seront 
obligés d'investir afin d'adapter leurs établissements au 
standing des hôtels de pays touristiques concurrents. Ces 
hôtels sont dotés d'un équipement absolument neuf, que 
les touristes belges et étrangers ont pu découvrir personnel­ 
lement. 
Dans ces conditions, il sinclique que l'Etat intervienne 

dans les charges d'une modernisation, indispensable au bon 
renom de l'hôtellerie belge et au maintien de la capacité 
concurrentielle de cette industrie. 

Analyse scientifique de l'nctiuit-: touristique, 

Ces modifications apportées <1u budget permettent de 
disposer, en 1967, d'une somme del 400 000 F pour procé­ 
der à une étude approfondie de la motivation du tourisme 
dans les différentes régions, afin d'établir les bases scientifi­ 
ques de la propagande faite tant à l'intérieur du P"YS qu'à 
l'étranqer, 
Il est nécessaire de bien connaître les caractéristiques et 

les tendances des marchés touristiques et des mouvements 
de personnes sur les plans narional et international, 

Tant sur les marchés traditionnels que vis-à-vis des 
nouvelles possibilités qui s'offrent au tourisme, les entre­ 
prises touristiques ( hébergement, transports et industries 
connexes) doivent pouvoir orienter leurs activités, notarn­ 
ment pour effectuer le plus judicieusement possible leurs 
investissements dans les domaines les plus variés. 
Mais le tourisme est un secteur complexe; ce n'est pas 

une entité économique facile ~1 définir: elle englobe nombre 
de secteurs différents, On ne dispose que de très peu de 
données statistiques spécifiques, et la tendance normale à 
faciliter la circulation internationale, par le fait même qu'elle 
implique la suppression de toutes sortes de formalités ( con­ 
trôles ou enreqist rements aux f ront iéres par exemple), con­ 
court à réduire encore la source même de toute information 
statistique. 
Sur le plan intérieur. on ne dispose que d'informations 

tout à fait fraqmc ntaires sur l'évolution du problème de b 
seconde résidence, sur le tourisme du week-end, sur la répar­ 
tition sociale et ~Jéographique des vacanciers el non-vacan­ 
ciers, sur les préférences, les tendances et les moyens Hnun­ 
ci ers de la clientèle des industries tourisl iques. 

La connaissance de ces données chiffrées est cependant 
indispensable pour mener une politique de développement 
cohérente. 
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III. - Buitenqewone begroting. 

De begrotingsvoorstellen (buitengewone uitgaven l 967) 
voor het toerisme belopen het volgende totaal : 

Yastleggingskrediete11 : 130 000 000 F. 

onderverdeeld als volgt : 

- artikel 51.01 
sociaal tocrismc : 

subsidies ter bevordering van het 

a)· 60 000 000 ten voordele van de loontrekkenden: 
b) 10 000 000 ten voordcle van de zelfstnndigen. 

artikel 51.02 : subsidies voor de ontwikkeling van de 
regionale toeristische uitrusting : 60 000 000 F. 

Ook de Minister van Openbare Werken heeft op zij n 
begroting ecn post « toeristische wegen >> voor een bedrag 
van 40 000 000 F uitgetrokken. 

Socintil Toerisme. 

Het krcdiet van 10 000 000 F d at thans voor de eerste 
maal wordt uitgetrokken ten voordele v,0:1 de zelfstandigen, 
zal het mogelijk rnaken te voldoen aan de bestaande 
behoefte orn gunstige voorwaarden te scheppen voor de 
ontwikkeling van het toerisme in deze bevolkingsgroep. 

Subsidies voor de reqionele toeristische uitrustinq, 

De uitrustinq maakt thans het voornaamste toeristische 
probleem uit, en dit hoofdzakelijk orn drie redenen : 

- de uitbreidino van het toerlsme die een snel groeiende 
capaciteit vergt van de apparatuur voor vervoer, onthaal, 
logies en ontspanning: 

- de democretisecinq uan liet toerisme die een voortdu­ 
rende aanpassinq vergt van de uitrusting; 

- de buitenlnndse concurrentie die ons dwingt tot een 
versnelde organisatie van de mogelijkheden tot ontspanning 
en culturele verrijking en tot een modernisatie van de uit­ 
rttsting. 

Tot nog toc zijn de kredieten waarover het Cornrnissa­ 
rlaut-Generaal voor Toerisme beschikte en die tusscn de 
ncgen provincies verdceld werdcn ( 12 000 000 F in 1966 
op de gewone begroting) volstrekt onvoldoende gebleken 
ten aanz ien van de behoeften in dl' verschillendc delen van 
het land. 

Orn goede rcsultaten te bckornen is het immcrs nodig dat 
acties op qrote schaal zouden kunnen worclen ondernomen 
0111 ganse streken tocristisch uit te: rustcn. 

Rekening houdend met de wisselv,illigheid van het klimaat 
in ons land moet bovcudicn de ontoereikendheid verholpcn 
worden van de infrnstructuur voor ontspanning. met narne 
het ontbrcken van ovcrdckt c ontspanningsgelegenheden, die 
in de plants kunncn treden van de ontspanniuq in open 
lucht die door de toerist bij voorkeur gezocht wordt. 

Met de hetrokk cn dcparternenten (Openbare Werken, 
Cultuur. Landbouw. Volksqczondhe.d ) zal contact worden 
OViJenomcn, ten cincle te bereiken dat bij hct uitwcrken van 

III. - Budget extraordinaire. 

Les propositions budqctaires ( dépenses e xtraorrlinaires 
pour 1967) relatives au tourisme s'établissent comme suit, 

crédits d'engagement : 130 000 000 F. 

se subdivisn nt comme suit : 

- article 51.01 subventions pour la promotion du tou­ 
risme social 

a) 60 000 000 au bénéfice des travailleurs salariés: 
b) 10 000 000 au bénéfice des travailleurs indépendants. 

article 51 .02 : subventions favorisant le développement 
de l'équipement touristique régional: 60 000 000 F. 

Le Ministre des Travaux publics. de son côté. a inscrit 
à son bu<lgct un poste « routes touristiques» auquel est 
prévu un crédit de 40 millions de F. 

Tourisme social. 

Le crédit de 10 000 000 de F. prévu pour la première 
fois en faveur des travailleurs indépendants, permettra de 
répondre à la nécessité actuelle de créer des conditions 
favorables à la promotion du tourisme au sein de cette 
catégorie de travailleurs. 

Subsides ii l'équipement touristique régiomzl. 

Le problème de l'équipement constitue ,1cl:uellement le 
principal problème touristique, essentiellement pour trois 
raisons: 

- l'expansion du tourisme, qui requiert une capacité 
de transport, d'accueil, d'hébergement et de délassement 
toujours plus grande; 

- la démocrntisntiori du tourisme, qui implique un équi­ 
pement constam ment adapté; 

- la concurrence étrangère, qui nous impose une moder­ 
nisation de l'équipement et une orqanisation poussée des 
possibilités de: délassement et d'enrichissement culturel de 
la clientèle. 

[u squà présent, les crédits mis à la disposition du Corn­ 
missariat général au Tourisme et répartis entre les neuf 
provinces ( 12 000 000 de F en 1966, au budget cxtraordi­ 
naire ) se sont révélés nettement insuffisants, eu égmd aux 
nécessités des différentes régions. 

En effet, pour aboutir à des résultats satisfaisants, il 
Ïaud rait pouvoir entreprendre des actions d'une grande 
envergure, el pourvoir des régions entières d'un équipement 
touristique. 

De plus, compte tenu de l'instabilité d11 climat de notre pays, 
il convient de remédier à l'insuf Iisance de l'infrastructure 
de délassement. c'est-à-dire à l'absence d'endroits de délas­ 
sements couverts pouvant pallier occasionnellement l'impos­ 
sibilité de pratiquer les distractions de plein air que le tou­ 
riste recherche cependant de préférence. 

Des contacts seront pris avec les Départements intéressés 
(Travaux publics, Cultu1-c, A0riculture, Snnté publique), 
afin d'obtenir que les investissements nécessaires au dcvc- 
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plannen en proqrarnma's voor ruimtelijke ordening rekening 
zou worden gehouden met de investeringen die nodig z ijn 
voor de ontwikkeling van het toerisme. 
Het Bestuur van Stedebouw en van de Ruimtelijke 

Ordening is reeds overgegaan tot het uitwerken van streek­ 
plannen voor aanleg en ontwikkeling; cleze plannen vesti­ 
gen ook de aandacht op de behoeften op het stuk van de 
loeristische uitrustinq. 

Het werelcljaar van het toerisme. 

Het jaar 1967 wordt voor het toerisme bijzonder belanq­ 
rijk. 

De Verenigde Naties hebben de sociale en economische 
waarde van hct toerisme op plechtige wijze willen erkennen 
evenals de grole roi die het speelt bi] de bevordering van 
de samenwerking tussen de volkeren. Daarom heeft de 
U. N. O. het jaar 1967 uitgeroepen tot « wereldjaar van het 
Loerisme ». 
De praknsche verwezenlijking van dit objectief werd toe­ 

vertrouwd aan de Internationale Unie van de officiële dien­ 
sten voor toerisme waarvan België het voorzitterschap waar­ 
neemt. 
In België, zoals in ta! van Landen over de qehele wereld, 

wordt een uitgebreid programma van manifestaties qeor­ 
ganiseerd om aan dit initiatief een mime weerklank te geven; 
tevens zal een bijzondere inspanning gedaan worden om 
de formaliteiten te versoepelen die het internationaal ver­ 
keer nog belernmeren, om de nationale toeristische politiek te 
harrnorusercn. om het jeuqdtoertsme en de voorlichting van 
het publiek te ontwikkelen, enz ... 

B. - Algemene beraadslaging. 

Naar aanleiding van de uiteenzetting vanwege de 
Minister-Staatssecretaris voor het Toerisme werden in de 
Commissie talrijke opmerkinqen geformuleerd en vragen 
gesteld die uw verslaggever gemeend heeft ais volgt te 
kunnen samenvatten : 

1. -- Sociaal toerisme en jeuqdtoerisme. 

Een lid wenst de Minisier geluk met de verruirnde moge­ 
lijkheden die hij ter ondersteuning van de toertstische 
activiteit bekomen heeft. 
Een lid onderstreept het toenernend belang van het 

sociaal toerisme, nu de vrije tijdsbesteding een van de 
grole vraaqstukken van het ogenblik aan het worden is. 

Hij spreekr dan ook de hoop nit dat de kredieten voor 
het Toerisme, overeenkomstig die groeiende bchoeftcn, in 
de loop van de komende jaren zullen kunnen worden aa n­ 
gepast. 

* • * 

Vraag n•· 1. - Socinel toc risnu: 
(CIi bote r,an de zdfstandigcn. 

ln dcz elfdc qednchtcn qanq verheugen verscheidene leden 
zich crever dat een krcdict van 10 rniljocn Irank t en bate 
van het sociaal toerisme van de ze:lfstandigen werd uitqe­ 
t rokkcn. 
Zij wcnsen te verncmen op welke wi jz e dit kredict z al 

worden vcrdceld. 

loppement touristique soient pris en considération dans 
l'élaboration des plans et des programmes d'aménagement 
du territoire. 
L'Administration de ]'Urbanisme et de l'Aménagement 

du Territoire a déjà procédé à l'élaboration de plans régio­ 
naux d'aménagement et de développement; ces plans attirent 
aussi l'attention sur les besoins en matière d'équipement 
touristique. 

L'année internationale da tourisme. 

L'année 1967 revêtira, sur le plan tou ristique. une impor­ 
tance toute particulière. 

Soucieuses de consacrer solennellement la valeur sociale 
et économique du tourisme - tout autant que son rôle pré, 
cieux dans l'établissement de la coopération entre les 
peuples - les « Nations-Unies» ont en effet décrété 
l'année 1967 « année internationale du tourisme ». 

La réalisation pratique en a été confiée à l'Union inter­ 
nationale des organismes officiels de tourisme ( U.I.0.0.T.), 
dont le Commissariat général au Tourisme belge assume la 
présidence. 
C'est dire qu'en Belgique, comme dans tous les pays du 

monde, un vaste programme de manifestations est prévu, 
afin de donner à cette initiative tout son retentissement, 
cependant que des efforts particuliers seront faits pour 
assouplir encore les formalités qui entravent la circulation 
entre Etats, pour harmoniser la politique touristique natio­ 
nale et pour développer le tourisme des jeunes, l'information 
du public, etc. 

B. - Discussion générale. 

A l'occasion de l'exposé du Ministre-Secrétaire d'Etat 
au Tourisme, de nombreuses observations et questions ont 
été formulées en Commission. Votre rapporteur a estimé 
pouvoir les résumer comme suit : 

l . ~ Le tourisme social et le tourisme des jeunes. 

Un membre félicite le Ministre pour l'extension des possi­ 
bilités qu'il a pu obtenir en faveur de l'activité touristique. 

Un membre souligne l'importance croissante du tourisme 
social. à un moment où l'occupation des loisirs devient 
progressivement l'un des problèmes les plus importants du 
moment. 

Il exprime dès lors l'espoir que les crédits prévus pour 
le Tourisme pourront, au cours des prochaines années, être 
adaptés à ces besoins croissants. 

• * • 

Question n" 1. - Le Tourisme social 
des truveilleurs indépendants. 

Dans le. même ordre d'idées, plusieurs membres se réjouis­ 
sent du crédit de 10 millions de francs inscrit en [aveur 
du tourisme social des travailleurs indépendants. 

Ils souhaitent connaître le mode de répartition de ce 
crédit. 
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Antwoord: 

Dit krediet dat, gezien zijn beperktc omvang, nog eerder 
symbolisch is, maar in de komende jaren aan de hand 
van de opgedane ervaring eventueel zal kunnen worden 
opgevoerd, z al worden verdeeld volgens een analoqe for­ 
mule ais die geldend voor het sociaal verlof van de loon­ 
arbeiders: dit wil zeggen dar, in hcr geval van de zelfstan­ 
digen, die verdeling dus z al geschieden in overleg met de 
beroepsocqantsaties die voorstcllen zullen kunnen doen. 

Vraag n" 2. - [euqdtoevisme. 

Een [id vraaqt naar hetgeen dit jaar zal worden gedaan 
op gebied van het jeuqdtoerisrne. 

Antwoord: 

Het krediet van tien miljocn dat vorig jaar voor het 
jeugdtoerisme werd bestemd, zal dit jaar ingevolge een 
kredietoverdracht kunnen behouden blijven. 

2. - Toeristische uitrusting. 

Vraag n' 3. - De moqcllikhcden. 

De verruimde mogelijkheden op het gebied van de Staats­ 
tussenkornsten in de ontwikkeling van de regionale toeris­ 
tische uitrusting ( 60 miljoen plus 40 miljoen op de beqro­ 
ting van Openbare Werken) docn de vraag stellen naar 
het gebruik clat men van die mogelijkheden zal maken. 
Men mag hierbij niet lukraak tewerk gilan, maar men 
moet intéressante initiatievcn steunen. 

Spreker vermeldt als voorbeeld de uitrusting van wandel­ 
paclen en o.m. de verbetering van de zgn. Driftweg te Den 
Haan. 

Antivoord: 

Het geval van de zgn. Driftweg te Den Haan dar door 
het lid werd aangehaald, is een typisch voorbeeld van een 
te verbeteren wandelpad waarbij de tussenkomst van de 
Staal gewettigd is. Dergelijke tussenkomst ten bate van 
de Driftweg wordt dan ook overwogen. 

Maar in tal van andere gevallen van wandelpadcn zowel 
in de Ardennen ais in het Vlaamse land, kunnen door de 
betrokken V. V. V.'s, door toeristische verenigingen of door 
de belanghebbende overheden voorstcllen worden uitge­ 
werkt en ter subsidiêrinq worden overgelegd. 

Andere voorbcelden noq waarin een financiële tussen­ 
kornst. orn t.oeristische redenen kan worden overwogen : 

De bouw van overdekte zwembaden in toenstische 
gemeenten voor wic dergelijke omvangrijke onderneming 
cen zware Iinanciéle last betekcnr. 
Wclnu. in dergelijk geval kan van de kredieten voor het 

toerisme een bi] de normale Rijkssuhsidie bijkomende toe­ 
lage worden opgenomen ( 10 à 20 % ) . 

Hetzelfde geldt voor de aan\eg van recrcatiecentra, nau­ 
t ische installaties, culturele centra in toeristische steden 
en gemecntcn, enz. 

Réponse: 

Ce crédit qui, par son volume limité:, est encore plutôt 
symbolique et qui. au cours des prochaines années. pourra 
éventuellement être augmenté à la lumière de l'expérience 
acquise, sera réparti selon une formule analogue à celle qui 
est d'application en ce qui concerne les w1G111ces sociales 
des travailleurs salariés, c'est-il-dire q11c pour les travail­ 
leurs indépendants la répartition se f('.r,1 donc de commun 
accord avec les organisations professionnelles, lcsque lles 
pourront formuler des propositions. 

Q11es/io11 11" 2. - Tourisme des jeunes. 

Un membre désire savoir ce qui sera fait cette année 
sur le plan du tourisme des jeunes. 

Réponse: 

Le crédit de dix millions destiné l'année dernière au tou­ 
risme des jeunes pourra être maintenu celte année, grâce 
à un transfert <le crédits, 

2. - Equipement touristique. 

Cuiestion 11'' 3. - Les possibilités. 

L'augmentation des possibilités en œ gui concerne les 
interventions de l'Etat dans le développement de l'équipe, 
ment touristique régional ( 60 millions. auxquels s'ajoutent 
40 millions sur le budget des Travaux publics) entraîne la 
question de savoir quelle utilisation sera faite de ces possi­ 
bilités. Il ne faut pas se laisser guider par le hasard, mais 
il convient de soutenir les initiatives intéressantes. 

Le même membre cite comme exemple l'aménagement de 
sentiers et, notamment, la modernisation du sentier, dit 
Dri!tweg, à Le Coq. 

Le cas du Driftweg à Le Coq, que cite le membre, est 
l'exemple typique d'un aménagement de sentier pour lequel 
l'intervention de l'Etat se justifie. Celle-ci peul donc être 
envisagée dans ce cas précis. 

Pour de nombreux autres sentiers, tant dans les 
Ardennes qu'en pays flamand, les S. l. du lieu, les asso­ 
ciations touristiques el les autor ités intéressées peuvent tou­ 
tefois mettre au point des propositions et les présenter en 
vue d'un subventionnernent. 

Il y a encore cl' autres cas dans lesquels l'iuterven­ 
tion Iino ncière pour motifs touristiques peut être envisagée: 

La construction de piscines couvertes dans des communes 
touristiques pour lesquelles une entreprise d'une telle cuver­ 
qure représenterait une lourde charge financière. 
Or. dans ce cas, une subvention ( de 10 à 20 1/o) complé­ 

mentaire du subside normal de l'Etat peut être imputée sur 
les crédits du tourisme, 

Il en va de même pour l'nménaqemcnt de centres de 
délassement, d'installations nautiques, de centres culturels 
dans des villes ou communes tourtsttqucs, etc.,, 
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Vraag 11' ·f : Stantstasscnkomstcn pcr prouincic . 

Ee11 lid wenst de vcrdelinq per provincie van de tussen­ 
kornslen van de Sraat in de rcqionale toeristische uitrus­ 
ting le kennen. 

Anturoord : 

T'abcl met de verdeling per provincie van de Staatstus­ 
senkornstcn in de regionale toeristische uitrusting, sedert 
1956: 

Qllcstion n" ·l. - Subsides de l'Etat, par nrooincc.. 

Un membre désire connaître la répartition. par province, 
des interventions de l'F~la( en faveur de l'équipement tou­ 
ristique. 

RéfJOIJSC: 

'fé1bleau donnant la répartition des subsides d'équipe­ 
ment touristique par province, depuis r année 1956 : 

Provincic - 1956 1957 1958 1959 1960 1961 
Province 

Antwerpt•n. - Anvers ... "' 685 000 750 000 750 000 460 000 

1 

1000000 1000000 

Brabnnt. .- Brabant ... 685 000 750 000 750 000 460 000 1 000 000 1000000 

Hcncqouwcn. ~ Hainaut 685 000 750 000 ï50 000 460 000 1000000 1000000 

Wcst-Vlaandcren, - Flandre occiden- 1 
talc ... 485 000 1 750 000 750 000 l 500 000 l 500 000 1500000 ...... .. ... , ... 

Oost-Vlaandcrcn. ~ Flaudrc orientale 685 coo 750 000 750 000 460 000 2 500 000 1500000 

Lulk. - Liège l 746 045 l 500 000 1500000 1 000 000 1 000 000 2 000000 

Limburg, - Limbourg ... " ....... 695 625 7'i0 000 750 000 460 000 l 000 000 1000000 

Luxernburq. - Luxembourg t 666 665 1500000 1 500 000 3 000 000 1000000 1000000 

Narnen, .- Namur l 666 665 1500000 l 500 000 1 000 000 2 000 000 1000000 

1 9 000 000 9 000 000 9 000 000 8 800 000 12 000 000 11000000 

Provincic - 1962 

1 

196.î 1964 

1 

1965 1966 
Province 

1 

Antwerpen, -- Anvers ...... 900 000 850 000 875 000 1 500 000 1 100 000 

Brahant. -- Bmbant ... ...... .. .... 900 000 925 000 861 000 1000000 1 100 000 

Hcncqouwcn. ,._. Hainaut 900 000 500 000 1000000 l 000 000 l 100 000 

\·Vest-Vlaandercn. -- Flandre occidentale 1 400 000 1 275 000 l 312 500 1 500 000 1 625 000 
1 

Oost-Vlaandcrcn. -- Flandre oricntnlc 900 000 850 000 1312500 
1 

l 000 000 1 100 000 1 

Lulk, - Liège 920 000 1 500000 847 000 1 500 000 1 625 000 

Limburq. - Limbourg 
i 

900 000 1 275 000 875 000 1 000 000 1 625 000 

Lu;,,:emhur~J. ,-·- Lu xcruhourq 1 1400000 1 500 000 1 271 000 1 000 000 1 625 000 1 

Namcn. r-- N-:1m11r ... 
1 1 100 000 

i 
1400000 1 000 000 l 471 000 1 500 000 

9 620 000 9 675 000 9 825 000 11 000000 12 000 000 
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Vraag nr 5. - Toeristische centra per provincie. 1 Question n" 5. ~ Centres de tourisme par pcooincc . 

Een !id wenst te weten, per provincie, welke gerneenten 
als toeristische centra z ijn erkend. 

Antwoord: 

Gemeenten die de nodige: crite:ria be:zitten om als « toe­ 
ristisch centrurn » erkend te worden (voorlopige lijst) : 

Antwerpen : 

Antwerpen, Kalmthout, Kasterlee, Lier, Mechelen, Mol. 

Brabant : 

Braine l' Alleud, Brussel, Diest. Hofstade, Keerbergen. 
Leuven, Nijvel. Villers-la-Ville, Waterloo. 

Heneqouioen : 

Chimay, Bergen, Orroir, Doornik. Virelles. 

ua«, 
Aywaille, Basse-Bodeux (3 Ponts), Chaudfontaine, Es­ 

neux, Eupen, Fosse s/Salm (3 Ponts), Francorchamps, 
Hamoir, Hoei, Jalhay, Luik. Louveigné (Banneux), Mal­ 
medy, Remouchamps, Robertville, Sankt-Vith, Spa. Stave­ 
lot ( Coo). Tilff, Vieuxville, Wanne ( 3 Ponts). 

Limburq : 

Genk. Tongeren, Zolder. 

Luxemburg : 

Barvaux. Bastenaken, Bomal. Bouillon, Chiny. Corbion, 
Cugnon, Daverdisse, Durbuy, Erezée, Florenville, Habay­ 
la-Neuve, Herbeumont, Hotton, Houffalize, La Roche, 
Marche, Nadrin, Ortho, Poupehan, Rochehaut (Frahan), 
St-Hubert, Ucimont, Vielsalm. 

Namen: 

Alle, Anhée, Anne:voie, Bohan, Dinant, Godinne, Han 
s/Lesse, Hastière-Lavaux, Hastière-par-delà, Houyet, Lus­ 
tin, Namen, Nismes, Profondeville, Rochefort, Spontin, 
Vresse, Waulsort, Wépion, Yvoir. 

Oost-Vlaanderen : 

Gent, Oudenaarde, Ruien ( Kluisbcrq}, Uitbergen, 
Waasmunster. 

W est-Vlaendeten 

Blankenberge, Bredene, Brugge. Damme, De Panne, 
Diksmuide, Helst. Ieper, Kemmel, Klemskerke (De Haan l. 
Knokke, Koksijde, Lombardsijde, Middelkerke, Nieuwpoort. 
Oostduinkerke, Oostende. Veurne, Vlissegem (De Haan). 
Wenduine, Westende, Westouter. 

\lraag n•· 6. - \1 erbeterinq uan de hotcluitrustinq. 

V../ at de prcmics ter bevordering van de moderntserinq 
of van de houw van hotelinrichtingcn betrcft , de bcperkt­ 
hcid van dit krediet ( 10 miljoen ) breuqt met zich dat, uil 

Un membre désrre connaitre, par province. les commu­ 
nes reconnues comme « centres de tourisme». 

Réponse 

Communes réunissant les critères nécessaires e11 vue de 
leur reconnaissance comme « centre de tourisme» ( liste 
provisoire) : 

Anvers 

Anvers, Kalmthout, Kasterlee. Lierre, Malines, Mol. 

Brabant- 

Braine l' Alleud, Bruxelles, Diest, Hofstade, Keerbergen, 
Louvain, Nivelles, Villers-la-Ville, Waterloo. 

Hainaut : 

Chimay, Mons, Orroir, Tournai, Virelles. 

Liège : 

Aywaille, Basse-Bodeux (3 Ponts), Chaudfontaine, Es­ 
neux, Eupen. Fosse s/Salm (3 Ponts), Francorchamps. 
Hamoir, Huy, Jalhay, Liège. Louveigné (Banneux), Mal­ 
medy, Rernouchamps, Robertville, Saint-Vith, Spa, Stave­ 
lot (Coo}, Tilff, Vieuxville, Wanne (3 Ponts). 

Limbourg: 

Genk, Tongres, Zolder. 

Luxembourg : 

Barvaux. Bastogne, Bomal. Bouillon. Chiny, Corbion, 
Cugnon. Daverdisse, Durbuy, Erezée, Florenville, Habay­ 
la-Neuve. Herbeumont. Hotton, Houffalize, La Roche, 
Marche, Nadrin, Ortho, Poupehan, Rochehaut (Frahan), 
St-Hubert, Ucimont, Vielsalm. 

Namur: 

Alle, Anhée, Annevoie, Bohan, Dinant, Godinne. Han 
s/Lesse, Hastière-Lavaux, Hastière-par-delà. Houyet, Lus­ 
tin, Namur. Nismes, Pro lon deville, Rochefort, Spontin, 
Vresse. Waulsort, Wéoion, Yvoir. 

Flandre orientale : 

Gand, Audenarde, Ruien (Mont-de-l'Enclus), Uitbergen, 
vVaasmunster. 

Flandre occidentale : 

Blankenberghe, Bredene, Bruges, Damme, La Panne, 
Dixmude, Heist, Ypres, Kemmel. Klemskerke ( Le Coq), 
Knokke, Coxyde, Lombardsijde. Middelkerke. Nieuport, 
Oostduinkerke, Ostende. Furnes, Vlissegem ( Le Coq}. 
Wenduine, Westende, Westouter. 

Question n" 6. - Modernisation de l'équipement hôtelier. 

Le caractère limité ( 10 millions) du crédit prévu pour 
l'octroi de primes en vue de l'encouragement à la moder­ 
nisation ou à la construction d'établissements hôteliers a pour 
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het oogpunt van de efficiëntie ervan. vcel za! afhanqen 
van de wijze van toekcnning vooral dan aan reeds bestaande 
bedrijven. 

In die gedachtengançJ wijzen vcrscheidcne leden erop dar 
de uilrnsting in het alqe meen en de sanitaire installaties 
van onze k le incrc hotels en pensions in het bijzonder dik­ 
wijls nog veel te wen sen overlaten en dat de inspanningen 
ter verheterinq daarvan stcun verdiencn. 

Antwoord: 

De prenne voor rnoderniscrinq is, gezien het beperkte 
bedraq ervan, ais een aanmoediging bedoeld. 
Zij zal 20 ~;,, van de kosten van de uit te voeren mcder­ 

niseringswerken verteqenwoordiqen. 
De minimumpremie zal 20 000 F bedragen, terwijl de 

maximumpremie op 300 000 F zal worden bepaald. 
De Regering moet e chter omirent dit alles nog een 

beslissing nemen. 

Vraag n' 7. - Su,ggestie tot tussenkamst 
in de interestenle st i.p,o. nitlcerinq van premies. 

Een lid vraagt zich af of het nier de voorkeur zou ver­ 
dienen de steun aan het hotelwezen toe te kennen in de 
vorm van tussenkornsten in de interestenlasten van aan­ 
gegane \eningen i.p.v, in de vorrn van premies. 

Antwoord: 

Leningen tegen verrninderde rentevoet worden toegestaan 
door organismen zoals de Kas voor Beroepskrediet afhan­ 
gend van het Ministerie van Middenstand, de N. M. K. N., 
enz. 
De bedoeling van de premie toeqestaan in het kader van 

het hetrokken begrotingskrediet is. zoals hierboven reeds 
werd gezegd, een bijkornende bijzondere aanmocdiqinq tot 
rnodernisering te zijn. 

Maar die prenne betekent toch ook een verlichting van 
de rentelast voor de betrokken bcdrijven. 

V rnag n" 8. - Kampeerterreinen, 

De inrichting van onze kampeerterreinen moet worden 
verbeterd: zo moet ecn rcqlemcntaire afstand tusscn de 
tentcn worden opqclcqd. 

Antiooord . 

Ecn nicuwe cnrnpinqwet is in voorbercidinq. Zij beoogt 
o.m. de inplanting. een verbeterinq van de sanitaire instal­ 
laties en regeling van de alstande n. dit in het belang van 
ie dereen. 

1. --- Toerisme c11 Stedebouw. 

Vraag n' 9. - Weckeindlmisjes. 

Verschcidcue ledcn mcnen dat de dicnsten van Stcdc­ 
bnuw een overdreve n strcnghcid aan de daq leggcn wat 
berrcft de ciscn voor de bcuw van wcckeindhuisjes. die 
vcelal op ecn stcncn Iundcriuq in hout worclcn opqctrokkcn. 

conséquence que, du point de vue de l'efficacité, beau­ 
coup dépendra de la manière dont il sera octroyé, surtout à 
des entreprises existantes. 

Dans ce même ordre d'idées, plusieurs membres font 
observer que l'équipement en général et les installations 
sanitaires de nos petits hôtels et pensions en particulier 
laissent encore souvent à désirer. et que les efforts faits 
en vue de leur modernisation méritent d'être soutenus. 

Réponse: 

La prime de modernisation, vu son montant peu élevé, 
est à considérer comme un encouragement. 

Elle représentera 20 'ié du coût des travaux de moderni­ 
sation à effectuer. 

La prime minimum sera de 20 000 F et la prime maxi­ 
murn de 300 000 P. 

Le Gouvernement doit toutefois encore prendre une déci­ 
sion à ce sujet. 

Question n" 7. - Suggestion en vue d'instaurer 
une intervention dans la charge d'intérêt 
en remplacement de l'octroi de primes. 

Un membre se demande s'il ne serait pas préférable de 
soutenir l'hôtellerie en accordant des interventions dans 
les charqcs d'intérêts des emprunts contractés. plutôt qu'en 
octroyant des primes. 

Réponse: 

Des prêts à taux d'intérêt réduit sont accordés par des 
organismes tels que la Caisse de crédit professionnel qui dé­ 
pend du Ministère des Classes moyennes, la S. N. C. I. 
etc ... 

Le but de la prime octroyée dans le cadre du crédit bud­ 
gétaire en question est - comme il vient d'être dit ci-des­ 
sud - d'être un encouragement supplémentaire spécial à 
la modernisation. 
Cette prime constitue toutefois également un allègement 

de la charge d'intérêts pour les entreprises en question. 

Question 11° 8. - Terrains de camping. 

L'organisation de nos terrains de camping doit être mo­ 
dernisée : il convient par exemple, de prescrire une distance 
réglementaire entre les tentes. 

Répome: 

Une nouvelle loi sur le camping est en cours de prépa­ 
. ration. Elle vise notamment l'implantation, la modernisation 
des installations sanitaires et règle les distances dans l'in­ 
térêt de chacun. 

3. - Tourisme et Urbanisme. 

Question 11" 9. - Chnlets de week-end. 

Plusieurs membres estiment que les services de l'urbanis­ 
me se montrent par trop sévères en ce qui concerne les 
conditions de construction de chalets de week-end, généra­ 
lement des contruct ions en bois sur fondations en pierre. 
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Aldus is het brandgevaar - gezien de moderne procédés 
van onoutvlambaarmakinq - heel wat minder groot dan 
officieel worclt voorgehouden. 

Verder toont men z icl: in and ere landen t.a.v. de houw 
van de bedoelde huisjcs heel wat socpeler: daarhi] wordt 
het landschap, bv, in de bergstreken, door die huisjes niet 
geschonden. wel integendeel. 

In België daarcntr qen brengt een te strcnqe en onlogische 
reglementering met zich dat, e ner aijds. allerlci ontbossingen 
en verkavelingen voor gebouwen in duu rz am e rnaterialen 
worden toegeslaan en dat men ook om het even wat in 
het landschap mag neerzetten van het ogenblik d at het op 
vier wielen rust: terwijl men anderzijds sorns het optrekke n 
van zelfs architectur aal verantwoorde weekeindhuisjes ver­ 
bicdt. 

Rovendien heeft de in ons land gevoerde politiek nadcliqe 
economische en sociale gevolgen: het is goed dat onze 
stedclijke bevolkinq de buitenlucht gaat opzoeken. rnaar 
men moet het haar mogelijk maken en men mag niet door 
een te lettcrlijke en te restrictieve toepassing van de ter zake 
geldende rcqelen ( bv. in geval van beplanting met bomen) 
die mogelijkheden beperken. de prijzcn laten opdrijven 
en aldus, ongewild, rnisbruik en in de hand werken. 

Antwoord: 

De Minister-Staatssecretaris is het in grote mate met de 
vorige sprekers cens. 

De bouw van weekeindhuisjes en d ql. beantwoordt aan 
cen sociale nood van onze tijd. 
Maar men moet terzelfdertijd onze landschappen redden 

en beschermen die het gemeengoed van onze ganse bevolkinq 
uitmaken en vermijd en dat er, in de natuur. nieuwsoortige 
« bidonvilles » zouden ontstaan. 
Zoveel schiet er aan natuurschoon, bv, aan de kust, in 

de Ardennen of in de Kempen, niet meer over dan dut men 
het aan de willckeur van kandldaat-verknvclaars en -bou­ 
wers zou overlaten. 

Daarom moeten voor de bouw van de bedoelde huisjes 
plaatsen worden uitgestippeld en beschermd. waar zij het 
landschap niet schaden, 

Dit kan, met een sociale bekomrnernis voor ogen, bv. in 
het kader van cen strcekplan, wordcn vcrwez enlijkt met 
de medewerking van de toeristische federaties. de provin­ 
ciebesturcn, de lokale overhcid. euz ... 

De Minister-Staatssecretaris wect dat dit ook ter zake de 
hckornrnernis is van de Minister van Openbare Werken. 
Een andcre zaak zijn de strenge norrnen die, krachtens 

ccn circulaire van 1960 uitgaande van de dlrectie-qener aal 
van Stcdcbouw. voor de bouw van dergelijke huisjes werden 
opgelegd en die aan een nieuw onderzoek zouden moeten 
worden onderworpen, 

Besluit: cnerzijds moet men tcqernoet kornen aan de 
sociale nood waaraan het wee keind huis]e hcantwoordt. 
m aar dnarbi] de redding van het landschap betrachten; 
anderzijds. indien men zich strak moet tonen op dit laatste 
csscnt iéle punt, is voor het overiqe een qrotere socpelheid 
wenselijk. 

4. -- Varia. 

Vrnar1 n' JO. - R11i11cs l'an Vil!crs-la-Villc. 

Een lid maakt zich tot tolk van de klachten in verband 
met de vcrwaarloctnq ,,111 de ruïnes van Villers-la-Ville. 

Etant donné les proccccs modernes d'iqnifuqeaqe. le 
risque d'incendie est beaucoup moins réel que ne le présente 
la thèse officielle. 

Par ailleurs, d'autres pi!ys se montre nt hc.rucoup plus 
souples en rnatii,re de construction de ces chalets, dauraru 
plus que le site. par exemple dans les régions monta­ 
qneuses. n'est pas déparé par ces constructions. 

En Belgique par contre. une ré qlemcntation trop sévère 
et illogique entraîne. d'une part. l'autorisation de procéder 
à toutes sortes de déboisements et de lotissements en vue 
d'ériger des constructions en matériaux durables. ce qui 
comporte également l,1 liberté de déparer le paysage par 
n'importe quoi. pourvu que cela repose sur quatre roues, et, 
d'autre part, l'interdiction de construire quelquefois des 
chalets de week-end. même justifiées du point de vue 
architectural. 
En outre. la politique menée à cet égard par notre pays 

a des effets économiques et sociaux défavorables; que notre 
population urbaine recherche l'air de la campagne est 
excellent. encore faut-il le lui permettre, cr l'on ne peut. 
par une application trop littérale et trop restrictlve des 
règlements en la matière (par exemple en cas de plantation 
d'arbres), restreindre les possibilités existantes. ce qui fait 
monter les prix et eut raine inévitablement des abus. 

Réponse: 

Le Ministre-Secrétaire d'Etat part aqe en grande partie 
l'avis de l'orateur précédent. 

La construction de chalets de week-end, et c.. répond à 
un besoin social de notre époque. 

Il faut toutefois en même temps sauvegarder et protéger 
nos sites gui constituent le patrimoine de notre population 
tout entière, et éviter qu 'il ne se crée, en pleine nature, 
des « bidonvilles » d'une nouvelle espèce, 

Il ne reste plus tant de beautés naturelles, par exemple 
à la côte. dans les Ardennes ou en C;:impine, qu'on puisse 
se permettre de les abandonner à l'arbitraire des candidats­ 
lotisseurs et constructeurs. 
C'est pourquoi il Iaur déterminer et protéger pour la 

construction de ces chalets des endroits où ils ne nuisent 
pas à la beauté du site. 

Dans une perspective sociale, cela peut se faire, par 
exemple. dans le cadre d'un plan régional. avec la colla" 
boration des fédérations touristiques. des administrations 
provinciales, des autorités locales, etc ... 

Le Ministre-Secrétaire d'Etat sait que telle est également 
la préoccupation du Ministre des Travaux publics. 
Que dire cependant des normes sèvères. imposées pour 

la construction de ces clralets en vertu d'une circulaire qui. 
en 1960, a été établie par la direction générale de l'urba­ 
nisme et qu'il conviendrait de réexaminer. 

Conclusion : D'une part, il faL1t donner satisfaction au 
besoin social auquel le chalet de week-end apporte une 
solution. mais également s'efforcer de sauvcqardcr le pay­ 
sage; dautre part, s'il fout se montrer intransigeant sur ce 
dernier point, qui est essentiel. il faudrait, pour le reste. faire 
preuve de plus de souplesse. 

4. - Questions diverses. 

Ciucstion 11" 10. ~ Ruines de Vil/C"rs-la-Villc. 

Un membre Fait état des plaintes relatives à létat 
d'abandon des ruines de Villers-b-Villc. 
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Antwoord: 

Deze zaak kreeg on lanqs ecn oplossing. De Minisrer­ 
Sraatssccrctaris telt de manier. wuarop ter zake ccn regeling 
werd gevonden, tot voorbeeld voor de wijze waarnp derqe­ 
lijke kwcstie s hun beslag kunnen krijgen. 

De gouverneur van Brabant heeft cen berocp qedaan op 
de Ministcr-Stnutssetretart« voor Tocrisme en dcce hecft. 
op zijn heurt, e rvoor gezorgd clat de ruines werden bezocht. 
benevens dcor hernzell. door de bevoeqde Minisrers. nl, die 
van Openbare Werken en van J ustitie. Ter p laatse besliste 
de Minister van Openbare Werken tot icdc rs voldoening 
een krediet van 3 miljoeu voor de dringendste werken ter 
beschikkiriq te stellen. Ook de Ministers van J ustitie en 
van Tocrisme zullen hun steentje bijdragen. 

!-let staat thans vast dat de ruines van Villers-la-Ville 
z ullen worden qered. Andere belangrijke monumcnren zul­ 
len volgen. 

Vraag n'· 11 ~ de grotten uan Folx-les-Caocs. 

Een lid bekornrnert zicb om de slechte toegang tot de 
grolten van Folx-les-Caves. 

Antwoord: 

De toegangsweg tot die grotten is wat men noemt een 
toeristische weg. 

De plaatsclijkc V. V. V .. het gemeentebestuur, de pro­ 
vincie, enz .... , kunnen ter zake een initiatief nernen orn 
sarncn met de Mmister-Staatssecretans ce n oplossing van 
het probleern te zoeken. 

• * • 

V erschcidcne loden [ormulercn nog diverse opmcrkinqen 
l'll wcnsen: 

Een lid waarschuwt tegen ecn overdreven centraltsatie­ 
tendens vanwege de provinciale besturen wat de inrichting 
van toeristisch e centra betreft. 

Het qaat niet op een te uirsluitendc intéresse aan de dag 
te leggen voor één provinciaal doniein, waarvan slechts 
een beperkt dccl van de bevolkinq kan genieten. 

Het verdicnt dnarenteqen uit sociaal oogpunt aanbe­ 
veling zoveel moqelijk tocristrsche en recreatiecentra aan te 
leggen die over het fJehele grondgebied van ecn provincie 
zi jn verspr eid en waarin ecn m axunumaantul inwoners rust 
en ontspanniriq kunnen zoekcn. 

Ecn Iid vraaqt speciale aandacht voor het groot toerisme: 
te dikwijls wordt ans land bi] nankomst in Europ,1 van 
grote toeristische rondritten over hct hoo ld gezien, 

Ecn nndcr lid JlOfJ vraaqt dat de Minister hi] zijn collega 
van Vcrkeerswezen zou aandrinqcn opdat de uurre qelinqen 
van de treinen in de Ardennen mcer aan het toeristisch 
vcrkeer zoudcn worden aa nqcpast. 

El'n spreker wil maatrcgelen zien ne men opdat de stort­ 
plaarscu voor vuilnis en a Ival van allcrlci aard langs onze 
grote wegen en lauqs onze tocristischc rouu-s zourlen wor­ 
den qewecrd. 

Hl] uit ten slotte de wens dat het onderzock van de 
dossiers door de Commissic voor l'vfonumenten en Land­ 
schappcn zou worden btspoedigd. 

llne solution a cré donnée récemment fi cc problème. Le 
Minist rc-Secrètaire d'Etat cite la manière dont h question ,1 
èté réglé comme un exemple de la manière dont dr' tels pro­ 
blèmes peuvent être résolus. 

Le Gouverneur du Brabant a fait· appel au Ministre­ 
Secrétaire d'Etat au Tourisme et celui-ci, à son tour. a tenu 
non seulement à visiter lui-même les ruines, mais aussi 
à ce qu · elles soient visitées par les Ministres compétents, 
en l'occurrence ceux des Travaux publics et de la Justice. 
Sur les lieux. k Ministre des Travaux publics a décidé. 
à la satisfaction de tous. d'octroyer un crédit dl: 3 millions 
en vue d'exécuter les travaux les plus urgents. De même, 
le Ministre de la Justice et le Ministre-Secrétaire d'Etat au 
Tourisme apporteront leur .contribution. 

Actuellement, il est certain que les ruines de Villers-la­ 
Ville seront sauvées. D'autres monuments importants sui­ 
vront également. 

Question n" 11. - Les grottes de Fol.x-les-Cnves 

Un membre s'inquiète de l'accès malaisé aux qrottes de 
Folx-les-Caves. 

Rfponsc: 

L'accès à ces grottes se fait par un sentier dit touristique. 

Le syndicat d'initiative local, l'administration communale, 
la province, etc .. peuvent prendre l'initiative en ce domaine, 
afin de rechercher avec le 1\1inistre-Sccrétaire d'Etat une 
solution au problème. 

* • • 

Plusieurs membres ont encore [ormulé diverses observa­ 
tions et exprimé ccrinin s riœttx : 

Un membre met en garde contre une tendance centrali­ 
satrice excessive des pouvoirs provinciaux, en ce qui con­ 
cerne I'nmènnqemcnt de centres de tourisme. 

Il ne convient pas de s'intéresser exclusivement à 1111 
domaine provincial bien déterminé, dont seule peut jouir 
une faible partie de la population. 

Au contruire. il est recommandé. du point de vue social, 
d'instaurer le plus grand nombre possible de centres de 
tourisme de ln délassement et de les réparrir sur tout le ter­ 
ritoire d'une province, de manière qu'un maximum dhabi­ 
t ants puissent y trouver le repos et la détente. 

lin membre <1ltire l'attention sur le grand tourisme: 
notre pays est trop souvent négligé lors de l'arrivée en 
Europe de qra nds périples touristiques. 

lin autre membre encore demande que le Ministre insiste 
auprès de son collègue des Communications. afin que les 
horaires des (rnins qui circulent en Ardenne soient mieux 
adaptés au trafic touristique. 

Un membre voudrnit voir prendre des mesures en vue 
d'éviter que des ordures et des détritus de toute nature 
soient déversés le long de nos qrrmdcs routes et de nos 
routes touristiques. 

Il exprime enfin le vœu de voir accélérer J'cxa111~11 des 
dossiers par la Commission Roy,1le des Monumcut., et des 
Sites. 
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AFDELING III. 

BESPREKJNG VAN DE ARTIKELEN 
EN STEMMINGEN. 

De artike lcn van de begroting werden zonder oprn er­ 
kingen aangenomen. 
Op artikel 51.01 van de tabel was echter een amende­ 

ment ingediend door de heer Jarninet (stuk 4-XIV /2), ertoe 
strekkende op dit artikel een krediet van 10 miljoen frank 
uit te trekken ten bate van het jeugdtoerisrne, 

Ingevolge de verklaring door de heer M inister-Staats­ 
secretaris voor het Toerisme ti [dens de algemene beraad­ 
slaging dienaangaande afgelegd en luidens welke het kre­ 
diet van tien miljoen dat vor iq jaar voor het jeugdtoerisme 
werd besternd, dit jaar, ingevolge een kredietoverdracht. 
zal kunnen behouden blijven, werd het bovenbedoelde amen­ 
dement ingetrokken. 

De begroting werd met 10 tegen 3 stem men aangenomen. 

De Versfoggwer, De V oorzittet, 

A. CLAEYS. L MOYERSOEN. 

SECTION III. 

DISCUSSION DES i\RTJCLES 
ET VOTES. 

Les articles du budget ont été adoptés sans observations. 

Toutefois, un amendement avait été présenté à l'arti­ 
cle 51.01 par M. Jaminet (document n" 4-XIV /2) tendant 
à inscrire à cet article 1m crédit de l O millions de francs 
en faveur du tourisme des jeunes. 

A la suite de la déclaration faite à ce sujet par le Minis­ 
tre-Secrétaire d'Etat au Tourisme au cours de la discussion 
générale et aux termes de laquelle le crédit de dix millions 
destiné l'an dernier au tourisme des jeunes pourrait être 
maintenu cette année grâce à un transfert de crédit. l'amen­ 
dement susvisé a été retiré, 

Le budget a été adopté par .10 voix contre 3. 

Le Rapporteur, Le Président, 

A. CLAEYS. L. MOYERSOEN. 


