Septembre 1928.

BULILBITTIN

DE L'ASSOCIATION INTERNATIONALE DU

CONGRES DES CHEMINS DE FER

[ 886 .222 4 (.495) & 6136 .25 (.493) |

LES CHEMINS DE FER BELGES.

Possibilités d’aujourd’hui et de demain,
Par M. UrLysse LAMALLE,

DIRECTEUR DE L'EXPLOITATION DE LA SOCIETE NATIONALE DES CHEMINS DE FER BELGES,
PROFESSEUR A L'UNIVERSITE DE LOUVAIN,

Fig. 1 43, p. 731 a 738.

Devant la « Commission des Grands
Travaux » de Belgique s’est posée, en
1927, la question de savoir s'il convenait
de creuser entre Anvers et Liége un canal
direct pour bateaux-de 1 350 tonnes.

La Commission avait notamment & ré-
pondre & la question suivante :

« Le développement du réseau ferré et
« des moyens nouveaux pour le transport
« en masse des marchandises par rail con-
« stitue-t-il au moins une solution par-
« tielle du probléme posé, i savoir :
« Moyens de faire face au trafic actuel et
« futur. »

Chargé de représenter la Société Natio-
nale & la Commission des Grands Travaux,
nous avons été amené a étudier les pos-
sibilités des chemins de fer belges du
triple point de vue

du trafic,
des prix de revient,
et des tarifs.

Les problémes d’ordre technique, éco-
nomique et financier posés devant la Com-
mission des Grands Travaux intéressant
particuliérement la moitié Est du pays,
notre étude s’est tout naturellement orien-
tée vers cette région (1).

PREMIERE PARTIE.
Le trafic.

En 1913, les chemins de fer belges
avaient transporté 66 millions de tonnes

de grosses marchandises; ils en ont trans-
porté 76 millions en 1927. Le parcours

(f) Nous avons naturellement aussi recherché quelles étaient les possibilités des voies navigables,
mais les résultats de cet examen ne trouvent pas leur place ici.
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moyen de la tonne de marchandise était
de 86 kilométres en 1913 : il est passé a
103 kilometres en 1927, de sorte que,
entre ces deux années, le nombre des ton-
nes-kilometres est passé de 5729 a 7 869
millions, soit une augmentation de 37 %.

Cependant le nombre de trains mis en
marche pour absorber ce trafic est tombé
de 787 000 en 1913, & 686 000 en 1927. Si
le parcours moyen des trains s’est relevé
de 45 a 46 kilometres, le nombre de trains-
kilomeétres, 35 millions en 1913, n’en est
pas moins descendu a 32 millions en 1927,
soit une réduction de 10 %.

Ce résultat est di & I'augmentation de
la charge wutile des trains qui est passée
de 173 t. & 277 t. (1).

En résumé, les chemins de fer belges
ont transporté, en 1927, 37 % de tonnes-
kilometres de plus qu'en 1913 avec 10 %
de trains-kilometres en moins. Et voila
qui donne une idée des progrés que I'on
peut réaliser dans I'exploitation d'un ré-
seau de chemins de fer !

Si I'on considere le réseau belge et si
le long de chaque ligne de chemins de
_fer on trace des bandes de largeur pro-
portionnelle au nombre de trains de mar-
chandises circulant par 24 heures sur les
lignes envisagées, on obtient un carto-
gramme, trés suggestif, de la densité de
la circulation (fig. 1).

La largeur des bandes montre que, mal-
gré son profil défectueux, la ligne du
Luxembourg (Arlon,- Jemelle, Namur)
est I'une des plus chargées du réseau.
Elle fait face, dans la partie la plus
chargée, a un trafic de 8 & 9 millions
de tonnes utiles dans les deux sens addi-
tionnés (%), bien que le trafic des mar-
chandises y soit contrarié par la circu-
lation d'un grand nombre de trains de

(1) Transports accessoires compris.
(2) 50 trains X 2 X 300 jours X 300 tonnes utiles.

2

voyageurs de vitesses différentes. Or, la
différence de vitesse entre les trains qui
parcourent une méne ligne est un obsta-
cle a la circulation intense, et par consé-
quent au rendement de la ligne.

D’ores et déja, du simple examen de ce
carfogramme, on devine de quel accrois-
sement extraordinaire de trafic sont sus-
ceptibles les lignes du Nord-Est de la Bel-
gique, qui sont établies en meilleur profil,
‘quelques-unes en terrain plat, et qui ne
sont point parcourues par des trains de
voyageurs & grande vitesse.

10 Quel est le trafic actuel des chemins de fer
dans la région Est du pays?

Pour répondre a cette question, nous
avons dressé le cartogramme (fig. 2). Ce
cartogramme, colorié sur Uoriginal, dé-
gage trés clairement les grands courants
de transport de cette région; on reléve no-
tamment :

— 1° Deux trés forts courants du Grand-
Duché de Luxembourg, de I'Alsace, de la
Lorraine et de I'Est francais vers Anvers,
I'un par Latour-Dinant-Ottignies, I'autre
par Arlon-Jemelle-Namur-Ottignies. Ils
font ensemble 2 550 000 t. par an. En sens
inverse, 1170 000 t.; '

— 2¢ Un courant de I'Allemagne vers
Anvers via Montzen, de 720 000 t. par an;
en sens inverse, 480 000 ¢.;

— 3° Des courants de la région de Liége
vers Anvers par différentes voies, de
1 650 000 t. par an; en sens inverse, 1 mil-
lion 290 000 t.; :

— 4° Des courants du bassin de Char-
leroi vers Anvers, de 1710000 t. par an
et 930000 t. en sens inverse;

— Be Les courants de la Campine dans
différentes directions : vers Liége, ils
donnent 540000 t. par an; vers Anvers,
420 000 t.; vers Willebroeck et Zeebrugge,
150 000 t.; vers le Centre, 210000 t.;

— 6° Les courants des bassins de la Ruhr
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et d’Aix-la-Chapelle via Montzen et via
Walheim vers le Grand-Duché de Luxem-
bourg et vers I'Est francais donnent 3 mil-
lions 300 000 t. par an; vers le bassin de
Liége, vers Charleroi et la France via Jeu-
mont, 2805000 t. par an;

— T7° Des courants du Limbourg hollan-
dais via Visé donnent a destination du
bassin de Liége 600 000 t., et a destination
de la France par la ligne du Luxembourg
750 000 t.;

— 8° Nous trouvons encore des courants
qui ont leur origine dans le bassin de
Charleroi : & destination du bassin de
Liége, ils donnent 372 000 t. Des courants
de Meurthe-et-Moselle via Givet-Namur
vers Liége donnent 1725 000 t. Des cou-
rants de méme origine et du Grand-Duché
vers Liége, via Latour-Bertrix, donnent
1020 000 t.;

— 9° Un courant de la région de Maes-
tricht vers Anvers : 90 000 t. par an;

— 10° Un courant de la région de Na-
mur et la ligne de Namur a Givet vers An-
vers : 180 000 t.

Des courants de méme ordre se présen-
tent en sens inverse.

Tels sont les principaux courants de
trafic qui se décelent sur les lignes de la
Belgique orientale, et telle est I'impor-
tance de ce trafic. La convergence de la
plupart de ces courants crée a proximité
du port d’Anvers un trafic formidable.
Pour les deux lignes de Malines et de
Lierre & Anvers, nous trouvons un trafic
de sept millions et demi de tonnes par an
vers Anvers, et, en sens contraire, de qua-
tre millions et demi de tonnes.

7

Tous les chiffres qui viennent d’étre re- -

pris concernent uniquement le grand tra-
fic des marchandises, c’est-d-dire que le
trafic des voyageurs et le trafic de cabo-
tage en sont exclus.

1X—4

2° Quelles sont les possibilités de trafic sur
les chemins de fer belges sans construc-
tion de lignes nouvelles ?

La réponse a cette question est donnée
par le cartogramme (fig. 3).

Sur le cartogramme original, les bandes
montrent en trois couleurs distinctes :

a) le trafic actuel et annuel repéré sur
le cartogramme (fig. 2), mais dessiné a
une échelle qui n’est plus que le quart de
I'échelle adoptée pour le cartogramme
(fig. 2);

b) le supplément de tonnage di au tra-
fic de cabotage actuellement constaté et
non reporté sur le cartogramme (fig. 2);

¢) le tonnage qui pourrait s’ajouter au
trafic actuel en organisant des trains sup-
plémentaires dans la mesure ou le permet-
tent les simples et les doubles voies en
exploitation ou sur le point de I'étre et ce,
avec les charges actuellement remorquées
sur ces lignes.

Les engins de manutention, ete., doivent
se ‘développer au fur et a mesure que le
lrafic croit; il est entendu que les gares
devraient recevoir, le cas échéant, le com-
plément d’outillage reconnu nécessaire.

Nous avons admis, en nous fondant sur
Iexpérience du réseau helge, que :

— sur une ligne a simple voie, il peut
circuler 24 trains chaque jour dans cha-
que sens e,

— sur une ligne a double voie trois
fois plus, soit 72 trains chaque jour dans
chaque sens.

Ces chiffres sont des minima. lls peu-
vent étre dépassés sur de courtes sections
sur lesquelles 'on n’a ni prises d’eau, ni
garages, tels les abords des grands centres
ot I'on a multiplié les postes de bloc. Ils
tiennent compte d'une perte dans le ren-
dement des lignes de 4 heures sur 24 (un
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sixieme) pour I'entretien et les incidents
d’exploitation.

Ils sont vérifiés par les auteurs alle-
mands : le docteur Giese notamment a
fixé respectivement & 24 et a 80 trains la
capacité des lignes a simple et & double
voie (1).

D’autre part, M. Javary, Directeur de
I'Exploitation des chemins de fer du Nord
francais, a déclaré, au cours de la confé-
rence donnée a Lille le 16 janvier 1921
sur I'effort du réseau du Nord pendant et
apres la guerre, qu’il était admis avant la
guerre qu'il n’était pas pratique de faire
passer plus de 72 trains dans chaque sens
sur une ligne a double voie puissamment
outillée. M. Javary s’est empressé d’ajou-
ter qu'a certains jours, pendant la guerre,
la Compagnie du Nord en a fait 744, et
cela grice au caractére spécial des trains
militaires et & I'exclusion absolue de tout
service public.

Quant au tonnage par train (600, 700,
800 et 1000 t. utiles, selon les lignes), il
a été fixé en tenant compte des modalités
actuelles de remorque.

Pour les marchandises & transporter en
masse (charbon, minerais), pour celles de
et vers les réseaux étrangers, pour celles
qui sont chargées dans des wagons spé-
ciaux, on doit compter avec des renvois &
vide des wagons vers les points de charge-
ment.

D’autre part, l'utilisation complete de
la puissance des locomotives n’est pas tou-
jours assurée (wagons vides, limite de
longueur des trains).

Aussi, pour ne rien exagérer, nous avons.

considéré que les trains de marchandises
ne transporteraient dans chaque sens que
la moitié des tonnages utiles indiqués plus
haut.

(4) Eisenbahn- oder Wasserstrassenforderung,
p. 19. — Rditeur de la Verkehrstechnik, Berlin,
19217.

8

Ces évaluations sont tout a fait nor-
males et ne pourraient pécher que par dé-
faut.

Voiei
santes :

quelques conclusions intéres-
a) avec le régime d’exploitation actuel,
les lignes belges a double voie peuvent,
sans préjudice du trafic des voyageurs et
du trafic de cabotage, supporter des ton-
nages annuels pour les deux sens réunis
de: :
10 millions de tonnes sur la ligne
Ans-Louvain,
13 millions sur la ligne Beeringen-
Moli et . ;
18 millions sur la ligne Moll-Lierre;

b) pour les lignes rayonnant de la Cam-
pine, on est loin d’avoir atteint la capacité
maximum;

¢) les relations entre Anvers et Liége
peuvent étre assurées par plusieurs itiné-
raires qui offrent des disponibilités im-
portantes.

Bref, dans les conditions actuelles du
réseau, la capacité de transport des che-
mins de fer belges peut étre augmentée
dans de fortes proportions.

30 Quelles sont les possibilités du trafic d'ave-
nir sur les chemins de fer belges, en
tenant compte des améliorations pos-
sibles dans l'exploitation, des travaux
en cours d'exécution et des lignes nou-
velles projetées ?

Sur le cartogramme (fig. 3) se trouve
représenté le tonnage supplémentaire que
le chemin de fer serait en mesure de
transporter :

a) en portant la charge utile des trains
de marchandises sur les lignes les plus
importantes des régions considérées

— A 1500 tonnes au lieu de 1 000,
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— 4 1 000 tonnes au lieu de 600, 700
ou 800;

b) en mettant & double voie certaines
lignes actuellement & simple voie;

c¢) en escomptant un accroissement de
~capacité de 20 % sur la ligne de Stockem
a Schaerbeek et de Marloie & Liége du
chef de I'électrification et de I'application
du frein continu au matériel & marchan-
dises; |
d) en tablant sur la mise en service des
lignes dont la construction est en cours
d’exécution, décidée ou projetée.

En matiére d’exploitation de chemins de
fer, les progres peuvent étre trés rapides.
A titre d’exemple, nous avons, au cours de
1927, porté de 600 & 900 t. la charge utile
des trains de minerais de la ligne de La-
tour & Bertrix vers le bassin de Charleroi,
des trains de produits métallurgiques de
Latour vers Anvers ainsi que des trains
de Lamorteau vers le bassin de Liége; la
charge de ces derniers vient d’étre relevée
a nouveau tout récemment de 900 &
1120 t. utiles.

Les trains de 1500 t. de charge utile
rentrent donc dans le domaine des possi-
bilités toutes proches. La Reichsbahn a
mis en service des wagons de 19 t. de tare
pouvant transporter 60 t. de marchandi-
ses. Vingt-cing deces wagons peuvent con-
tenir 1 500 t. de marchandises, et le poids
brut du train est de 2 000 t. Or, nous pos-
sédons des locomotives capables de remor-
quer cette charge en simple traction sur
les lignes peu accidentées.

L’électrification permet d’accroitre la
vitesse en rampe; la vitesse des trains de
marchandises peut se rapprocher davan-
tage de celle des trains de voyageurs om-
nibus, et les garages sont ainsi moins fré-
quents; il n'y a plus de prises d’eau; les
relais des tracteurs électriques peuvent
étre moins fréquents que ceux des loco-

IX—6
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motives & vapeur. Toutes ces circonstances
auront incontestablement pour résultat
d’augmenter le débit des lignes.

L’utilisation du frein continu au maté-
riel & marchandises tendra aux mémes ré-
sultats.

En tenant compte de toutes ces circon-
stances, les possibilités de trafic qui se
dégagent du cartogramme (fig. 3) s’éta-
blissent comme suit :

— pour laligne de Beeringen-Moll-An-
vers, 13 millions de tonnes par an dans
un seul sens;

— pour la ligne Genck-Langerloo-Ton-
gres-Fexhe-le-Haut - Clocher - Kinkempois-
Bassin de Liége, 12 millions de tonnes.

Rappelons ici que chacun des siéges des
charbonnages de la Campine est outillé
pour une extraction de 4 000 a 5000 t. par
jour, ce qui fait de 1 200 000 a 1 500 000 t.
par an. La seule ligne ferrée Genck-Liége
permettrait donc d’écouler réguliérement
la production totale de huit ou dix siéges.

Nous conclurons donc que pour un
temps trés long les possibilités de trafic
des chemins de fer belges sont pratique-
ment illimitées. La puissance des locomo-
tives, le tonnage des wagons, le nombre
d’essieux par train pewvent étreaugmentés.

On fait dans des pays voisins des trains
de marchandises de 150 ou 160 essieux au
liew de 120. En Amérique on utilise des
wagons de 80 a 120 tonnes de charge utile
pour les transports en masse.

On peut poser irois ou quatre voies au
lieu de deuz, etc.

D’autre part, la Société Nationale a créé
pour les transports massifs des tarifs spé-
ciaux qui favorisent la formation de trains
lourds et complets allant sans remanie-
ment du point de départ au point de des-
tination, ¢’est-d-dire & un prix de revient
réduit.
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DEUXIEME PARTIE.

Les prix de revient.

Dans l'industrie, le priz de revient total
d'un produit fabriqué comprend deux
parts :

1° La part des charges financieres per-
manentes qui le gréve (intéréts, amortis-
sement, frais généraux);

20 Les frais de production qui lui in-
combent en particulier et que nous appel-
lerons frais directs.

Pour abaisser le prix de revient total,
il faut produire en grand. Les charges
financiéres permanentes et la partie con-
stante des frais généraux pésent de moins
en moins sur chaque unité fabriquée, et
le prix de revient total se rapproche du
prix de revient partiel constitué par les
frais directs de production.

C’est I'effet bien connu de la « loi de
I'utilisation des masses ».

En matiére de transport par chemin de
fer, il n’en va pas autrement. Pour pou-
voir réaliser un prix de revient peu élevé
permettant des tarifs trés bas, il faut pou-
- 'voir compter sur des transports abondants
et les transports massifs sont ceux qui
pourront étre effectués aux tarifs les plus
bas.

Nous allons nous reporter ici aux trois
hypothéses que précédemment nous avons
faites successivement : 1° le tarfic ac-
tuel; 2¢ le trafic supplémentaire possible
dans I'état actuel des lignes; 3° le trafic
possible aprés extension des lignes et des
installations. Et dans chacune de ces hy-
pothéses, nous allons examiner ce que de-
viennent les prix de revient.

PREMIERE HYPOTHESE : Trafic actuel.

Le prix de revient moyen de la tonne-
kilométre a été de 0 fr. 15 pour le qua-

triéme trimestre de 1926; il est un peu
plus élevé pour 1927, mais ici, il ne faut
pas considérer la valeur absolue des chif-
fres mais bien leurs valeurs relatives.

1¢ Prix de revient total.

En vue de calculer le prix de revient
moyen des transports massifs, nous avons
considéré huit courants principaux de
trafic de marchandises pondéreuses, et les
prix de revient ont été calculés dans les
deux sens du trafic en ayant égard aux
caractéristiques des trains existants (mode
de remorque, charge brute autorisée,
charge utile, composition des trains en
matériel, charge éventuelle au retour).
Les courants de trafic ainsi isolés repré-
sentent 61 % du trafic total sur les lignes
considérées : soit 13 millions de tonnes-
kilométres par jour, sur 21 millions.

Il résulte du tableau I ci-apres que la
dépense totale due aux 13 millions de
tonnes-kilométres de marchandises pon-
déreuses transportées par jour ressort a
1465 000 fr., soit 11 c. 15 par tonne-kilo-
metre.

Ce prix de revient de 11 c. 15 ne repré-
sente que les 74 % du prix de revient
moyen du réseau (15 centimes). Ce fait
s’explique par la meilleure utilisation et
les parcours plus longs des trains de mar-
chandises envisagés.

Ce prix de revient total de 11 c. 15 se
décompose comme suit :

Frais directs : 5 c. 30;

Frais indirects : 3 c. 90;

Charges financiéres : 1 c. 95.

11¢.15=15¢.30+ 3 ¢. 90 + 1c. 95.

La proportion respective de ces élé-
ments dans le prix de revient du trans-
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TaBrLEAU I.
Prix Dépenses journalieres actuelles :
COURANTS Tonnes- de revient
N moyen
DR Nellmbise; dela tonne- totales, frais directs, e Fhatges
g g " kilomeétre, " ’ indirects financiéres,
ERANSEORTS. PREROE, &h céntimes, | 'O fraucs, en franes. en franes. en francs.
|- o e S B RE 4125 500 10.25 423 155 200 520 148 454 74 181
50 o S S R 217 900 10.66 23 230 11 004 8 150 4 076
T A SR 1 580 200 8.00 131 050 62 090 46 015 22 945
TV L b s e PR 1 021 000 11.77 120 160 56 870 42 168 21 122
G R A TR 741 800 9.04 67 580 32 038 23 722 11 820
VAL o R AR A 4 180 500 13.56 568 980 268 236 199 398 99 346
WL A o i R R 487 900 14 00 68 310 35 424 21 958 10 928
V00 € e R Rl AT, 796 000 8.13 64 710 30 645 22 685 11 380
BOaIE s . 13 150 800 1 465 175 696 827 512 550 255 798
Cotit par tonne-kilométre : 11 ¢. 15 = 5¢.80 4| 3¢.90 4| 1c¢.9
TaBreavu 1I.
Prix i
COUGRANTS Tounes- de revient Coiit Frais Frais Charges
¥ partiel moyen :
DE kilométres, de i tonte- total, directs, indirects, financiéres,
TRANSPORTS. par jour. kilométre, en franes. en francs en francs. en francs.
3 en ceutimes.
I ot 0 OO e S e T 103 400 5.95 422 810 314 020 46 060 62 730
Lo B M A S 487 300 6.23 30 250 22 400 3 270 4580
D018 A R e A 2 003 500 4.88 97 970 74 510 11 190 12 270
L St v 2oL 1442 500 6.27 90 450 69 800 10 550 10 100
R A b st 5 6 464 700 4.571 293 300 222 230 33 220 37 830
VAR S el i e 5 249 550 5.37 281 740 207 090 31 030 43 620
s 5 & oo R A 794 600 5.03 39 970 30 990 4610 4 370
VAR AR 1 164 500 3.86 44 950 34 470 5240 | 5240
Potal Zrrtie s P et 24 710 050 1 301 440 975 530 145 170 180 740
Cottt par tonne-kilometre :  5¢.26 | — 3c.94 4| 0¢.59 4| 0¢c.73
port de la tonne-kilometre est donc de Les frais directs comprennent les dé-

48 %, de 35 % et de 17 %. penses en combustible, huile, conduite des
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locomotives, conduite des trains, entre-
tien et réparations du matériel de traction
et de transport.

Les frais indirects concernent les frais
généraux d’administration et de surveil-
lance, de direction, d’'ateliers, de gares,
ainsi que les dépenses d’entretien des
voies. :

Les charges financiéres comprennent
les frais d’amortissement industriel, les
versements au fonds de renouvellement,
ete.

2° Priz de revient partiel ou prix
de revient de la tonne en plus.

Il s’agit en I'espéce du prix de revient
obtenu en faisant abstraction des dépen-
ses qui continuent & courir que le trans-
port se fasse ou qu’il ne se fasse pas.

Chaque fois qu'on pourra augmenter
le trafic sans devoir investir de nouveaux
capitaux pour I'équipement de la ligne ou
pour I'achat de matériel de traction ou de
transport, on sera en droit de faire ab-
straction des charges financiéres déja
payées par les transports existants et de
négliger de méme la partie des frais gé-
néraux qui n’augmentera pas en méme
temps que le trafic. Disons-le en passant,
c’est se tromper lourdement que de qua-
lifier de « dumping » les prix de revient
calculés de cette facon.

Si on était amené a envisager le cofit
kilométrique minimum de la tonne en
plus pour les transports de charbon, mi-
nerai, fer, etc., constituant les huit cou-
rants de trafic envisagés, on ferait ab-
straction des frais indirects et des char-
ges financiéres. Le prix de revient de la
tonne-kilométre établi dans ces conditions
serait seulement de 5 c. 30 (prix de re-
vient minimum minimorum), ce qui .ne
représente que 35 % du prix de revient
moyen du réseau (15 c.).

DeuxiiMeE mYpoTHESE : Trafic possible
dans V’état actuel des lignes.

1o Priz de revient total.

L’augmentation possible du trafic dans
I'état « actuel » des lignes se chiffre par
31 millions de tonnes-kilometres par jour
en sus des 21 millions actuels.

Il en résulte que le trafic total journa-
lier possible est de 52 millions de tonnes-
kilométres :

a) Calculons d’abord le prix de revient
moyen de ce trafic supplémentaire (31 mil-
lions) considéré isolément. Admettons que
ce trafic soit constitué totalement par des
transports pondéreux, dont 24 millions se
répartissent suivant les huit courants de
transport précédents comme l'indique le
tableau II.

Pour en déterminer le cotit total, nous
avons, comme dans le premier cas, consi-
déré des trains circulant suivant ces huit
courants principaux. A chacun de ces
trains, nous avons imputé : '

1o La totalité des frais directs lui in-
combant;

20 Une partie des frais indirects, con-
sidérant que les frais généraux de direc-
tion, de surveillance, etc., restent les
mémes ;

3o L’intérét et I'amortissement du nou-
veau matériel nécessaire (locomotives et
wagons).

Le prix de revient moyen de la tonne-
kilométre du trafic supplémentaire n’est
plus que de 3 c. 26, alors que le prix de
revient du trafic actuel est de 11 c. 15. Le
premier ne représente que 47 % du se-
cond;

b) Calculons le prix de revient moyen
du trafic actuel (21 millions de tonnes-ki-
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d’action se chiffre a 26 millions de tonnes-
kilomeétres par jour (donc en sus des
52 millions).

En T'absence de toute indication con-
cernant la nature des remorques, la com-
position des trains, les dates d’engagement
des capitaux nouveausx, il est impossible
~d’établir un prix de revient absolument
précis, dans la troisiéme hypothése.

Admettons qu’il ne soit pas supérieur
a celui du trafic supplémentaire de la
deuxiéme hypothése (soit 5 c. 26), aug-
menté du taux correspondant aux charges

16

financiéres nouvelles. Le nombre de ton-
nes-kilomeétres & considérer est de 52 - 26
— 78 millions de tonnes-kilométres par
jour.

_ Estimons les charges d’intérét et d’amor-
tissement & 10 % des nouveaux capitaux,
I'augmentation & la tonne-kilomeétre est
de 0 c. 65 et le prix de revient moyen fotal
s'élevea 5 ¢. 26 + 0 c. 65 = 5 ¢. 91 au lieu
de 11 c. 15, ne représentant donc plus
que 40 % du prix de revient moyen du
réseau (15 c.).

TROISIEME PARTIE.

Les tarifs.

Les prix de revient commandent les
tarifs en ce sens qu’ils en fixent la limite
minimum.

Pour déterminer les prix de transport
que le chemin de fer devra ou pourra
faire payer dans I'avenir, reprenons nos
hypothéses.

Premiére hypothése. — Situation ac-
tuelle, done tarifs actuels.

Deuxiéme hypothése. — 11 a été démon-
tré que, dans leur état actuel, les lignes
envisagées peuvent faire face a un trafic
supplémentaire journalier de T'ordre de
31 millions de tonnes-kilomeétres par jour.

Si ce trafic supplémentaire était consi-

déré isolément, il pourrait étre transporté -

" au prix de 5 c. 26 sans que la taxe descen-
dit au-dessous du.prix de revient. Mais la
réduction de tarif doit affecter non seu-
lement le trafic supplémentaire, mais en-
core le trafic acquis.

Considérons donc le trafic total dans
I'hypothése ou les lignes envisagées se-
raient exploitées & saturation, c’est-d-dire

si le volume du trafic était de 21 + 31
= 52 millions de tonnes-kilométres par
jour; dans ces conditions le trafic actuel
de 21 millions de tonnes-kilométres se
ferait au prix de 7 c. 67 au lieu de 11 ¢. 15.

Il en résulterait une économie de
11 ¢. 15 — Tc. 67T = 3 c. 48 par tonne-
kilomeétre, soit une économie annuelle de
I'ordre de 220 millions de franes (), per-
mettant une réduction générale de 77 %
de Uensemble des tarifs.

Troisiéme hypothese. — Réductions de
tarifs que le chemin de fer pourrait con-
céder en admettant une augmentation de
la capacité des lignes obtenue par une ex-
tension des voies et des installations.

Les travaux envisagés dans cette troi-
sitme hypothése exigeraient une immobi-
lisation de capital dont I'amortissement et
les intéréts représenteraient 0 c. 65 par
tonne-kilométre, mais ils permettraient de
transporter-78 millions de tonnes-kilome-

(1) 8 . 48 X 21 millions de tonnes-kilométres
X 300 jours.
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tres, d’'ou réduction de 11 ¢. 15 — 5 ¢. 91
— 5 ¢. 24 du prix de revient de la tonne-
kilometre. Cette réduction procurerait au
chemin de fer une économie de I'ordre de
330 millions, correspondant & une réduc-
tion générale de 16 % de I'ensemble des
tarifs.
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Comme on le voit, & condition d’avoir
des transports massifs, le chemin de fer
peut, sans faire du « dumping », c’est-a-
dire sans transporter au-dessous de son
prix de revient, offrir des tarifs trés bas,
égaux sinon inférieurs a ceux d’autres
modes de transport.

“INCLUSIONS.

Si I'on se place du point de vue du
trafic, on constate que les possibilités des
chemins de fer belges sont pratiquement
illimitées. La seule ligne de Beeringen &
Anvers peut transporter annuellement
vers Anvers, c’est-d-dire dans un seul sens
de marche, 13 millions de tonnes, soit la
moitié de I'extraction houillére de la Bel-
gique. Voild qui est rassurant pour I'ave-
nir ferroviaire de la Campine ! Si 'on se
place du point de vue des priz de revient
des transports et du point de vue des
tarifs, on conclut que, chaque fois que,
pour une cause quelconque, on enlévera
du trafic ‘au chemin de fer, le prix de
reyient de ce dernier se relévera auto-

‘matiquement, entrainant une augmenta-
lion sensible des tarifs.

Pour jouir de tarifs trés bas, il faul
donc concentrer sur le chemin de fer le
plus de transports possible. Grice aux
transports massifs, on permettra au rail-
way d’employer des wagons de grande ca-
pacité réduisant les frais d’exploitation,
d’obtenir une utilisation compléte de cette
capacité, et de réaliser une rotation rapide
du matériel.

Plus le volume du trafic sera considé-
rable, plus une organisation économique
sera possible, plus il sera facile de grou-
per les éléments du trafic en courants
qui permettront la mise en marche de
trains & charge compléte, & marche rapide,
roulant sans escale du point de départ au
point de destination, trains qui procure-
ront les prix de revient minima.



