ES transports constituent un des facteurs

les plus importants du progrés de notre

civilisation. En s'adaptant cu rythme de

la production de nos industries, ils ont

contribué largement & l'essor considéra-
ble de celles-ci et par les contacts qu'ils ont per-
mis entre les individus, ils ont favorisé 1'éman-
cipation sociale des populations.

Pendant longtemps, le chemin de fer a été
l'artisan principal de cette évolution, mais au
cours des derniers lustres les progrés réalisés
dans la technique des moteurs & combustion ont
fait de I'automobile un compétiteur sérieux du
rail.

Les chemins de fer belges par les efforts qu'ils
n'ont cessé de déployer, ont cependant conservé
une place prépondérante dans le complexe des
transports. Cette place est d'autant plus justifiée
qu'il est indispensable, pour assurer l'évolution
harmonieuse de 1'‘économie, que le pays puisse
compter sur un organisme national disposant
d'un potentiel permettant de satisfaire, en toutes
circonstances, & toutes les demandes de trans-
ports dans les meilleures conditions de vitesse,
de sécurité et de régularité.

L'exposé ci-aprés met en lumiere la partici-
pation des services de l'exploitation & cet effort
constant d'adaptation et de rénovation du che-
min de fer pendant les vingt-cing cannées de
gestion de la Société Nationale. Il montre aussi
comment celle-ci a résolu, dans le cadre de ses
obligations de transporteur national, les pro-
blemes délicats qui se sont posés pour elle.

L'organisation du transport des voyageurs et
des marchandises constitue '‘aponage de 1'Ex-
ploitation.

[. — LE TRANSPORT DES VOYAGEURS.

Dans un pays comme la Belgique, dont le
réseau ferroviaire est extrémement dense, la
modification de l'horaire d'un train & long par-

cours, assurant de nombreuses correspondances,
est un probléme complexe parce qu'elle entraine
I'adaptation des horaires des trains correspon-
dants et a ainsi des répercussions sur des lignes
fort éloignées.

L'exploitant doit dés lors chercher & stabiliser
ses horaires. Cette stabilisation n'est acceptable
que si les horaires forment un ensemble cohé-
rent donnant satisfaction & la clientele. Or, les
chances de satisfaire celle-ci sont & 1'échelle
du nombre et de la vitesse des trains.

Le choiX de la fréquence des trains est fixé
en fonction du volume de la clientéle & trans-
porter, des facilités que l'on désire accorder ct
celle-ci et des dépenses que l'exploitant peut
rationnellement consentir pour améliorer la qua-
lité des services. Idéalement. la fréquence ne
devrait pas raisonnablement étre inférieure &
un train de chaque catégorie toutes les heures.
Cependant, de telles fréquences ne peuvent étre
réalisées par l'exploitant que sur les lignes ou
existe un trafic suffisant. I1 se congoit deés lors
aisément que l'organisation de services caden-
cés ne réponde & une nécessité que sur les
grandes lignes.

En 1937, aprés s'étre rendu compte de l'intérét
présenté par la technique des horaires cadencés,
la Société les a appliqués a toutes les lignes
rayonnant autour de Bruxelles.

Cette orgonisation dont la caractéristique
était l'augmentation du nombre de trains de
composition plus réduite fut mise & profit pour

augmenter leur vitesse commerciale.

L'action s'étendit aussi, & cette époque, aux
lignes secondaires sur lesquelles furent mis en
circulation des trains légers & marche accélérée
et des autorails qui permirent, sans augmenta
tion des charges d'exploitation, d'améliorer trés
sensiblement la desserte de ces lignes.

La question du matériel n'a pas échappé non
plus & son attention. Du matériel métallique,
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approprié aux services & assurer et au confort
& donner & la clientéle, compte tenu des par-
cours a effectuer, fut construit & partir de 1930.

Les trains omnibus de la banlieue des gran-

des villes furent composés de voitures métal--

liques & larges portes et plates-formes spacieuses
comportant 2 ou 3 grands compartiments des-
servis par un couloir central. Cette disposition
facilitait l'embarquement et le débarquement
des voyageurs, permettait de réduire le temps
de stationnement dans les gares intermédicires
et rendait possible la réduction de la charge
des trains omnibus et, par voie de conségquence,
l'accélération de leur marche.

Les trains directs a long parcours exigeant un
plus grand confort et les opérations d'embar-
quement et de débarquement ne devant pas y
étre suractivées, les arréts étant peu nombreux.
ces trains comporiaient du matériel avec issues
et plates-formes moins spacieuses mais offrant
un plus grand nombre de places assises.

Dans les voitures des trains
des compartiments au droit d'un couloir latéral
procuraient cux voyageurs la tranquilité & la-
quelle ils peuvent aspirer.

Certaines relations interprovinciales importan-
tes étaient assurées au moyen d'autorails &
grande vitesse.

Apres la guerre de 1940-1945, la Société Natio-
nale dut reprendre l'exploitation avec un parc
de matériel dont une partie importante avait été
détruite ou enlevée par l'occupant et, d'autre
part, l'impératif de l'économie de combustible
commandait l'abandon de la politique de vitesse
et de fréquence pratiquée avant la guerre.

Par ailleurs, les conditions de transport de
la main-d'ceuvre s'étaient modifiées.* L'impor-
tance des pointes de trafic du matin et du soir
avait augmenté sensiblement; dans certaines
relations elles avaient doublé. Le transport de
telles masses de voyageurs ne pouvait se faire
qu'en recourant & l'organisation des trains lourds
dont la composition était bien supérieure & celle
d'avant la guerre et dont la vitesse devait, de
ce fait, étre réduite.

L'électrification de grandes lignes, passée
entretemps & l'ordre du jour posait aussi le pro-
bléme de la construction de matériel électrique
destiné & remplacer progressivement le matériel
a vapeur.

Placé devant cette situation difficile et déli-
cate, le service de l'exploitation s'est efforcé
de tirer le meilleur parti des moyens réduits
restés a sa disposition.

Si, & l'heure actuelle, la fréquence des trains
de voyageurs, en dehors des heures de pointe,
peut encore éire jugée insulffisante, il faut cepen-
dant reconnaitre que le service des trains pen-
dant ces pointes a été sensiblement amélioré
au cours des derniéres cannées et qu'il répond.
dans une mesure normale cux besoins de la
clientele laborieuse.

La Société est actuellement résolument enga-
gée dans la réalisation d'un large programme
d'électrification. Le temps n'est plus éloigné ou

internationaux
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le public verra circuler sur les grandes lignes
des trains plus rapides, plus fréquents et plus
confortables. La ligne de Bruxelles & Charleroi
en fournit une premiére illustration.

II. — LE TRANSPORT
DES MARCHANDISES.

Dans ce domaine, la concurrence des autres
moyens de transport est trés vive.

Des mesures d'adaptation et de protection
sont constamment recherchées; elles visent l'ac-
célération des transports et l'accroissement de la
productivité. Dans cet ordre d'idées, ont été
réalisés :

— le porte & porte des envois;

— l'‘amélioration du rendement du matériel et
de la main-d'ceuvre;

— l'organisation plus scientifique, iant du trans-
port des marchandises par wagons complets
que des colis et des messageries;

— la mécanisation la plus poussée de la manu-
tention.

Les indications qui suivent feront mieux com-
prendre l'ampleur et la complexité du probléme.

Transport des marchandises
par charges complétes.
Répartition du matériel vide.

Les wagons nécessaires au chargement dans
une gare ne se trouvent pas nécessairement sur
place, provenant du déchargement des wagons
& l'arrivés; les insuffisances sont comblées par
l'apport du matériel vide se trouvant en excé-
dent dans d'autres gares. Cette mise en place
du matériel vide pour satisfaire aux demandes
des expéditeurs constitue la répartition du
matériel.

Au moment de la création de la Société, cette
répartition était essentiellement basée sur des
ordres journaliers.

Depuis 1928, cette organisation, basée sur
I'expérience des agents, a été remplacée par
un plan général de répartition s'appuyant sur
I'existence de centres stables de production nor-
malement en déficit de matériel et de centres
stables de consommation disposant normalement
d’excédents.

Des courants permanents de matériel vide
circulent des centres excédentaires vers les cen-
tres déficitaires et satisfont & prés de 90 % des
besoins.

L'objectif de cette organisation est double
réduire au minimum les parcours de matériel
vide et activer 1'évolution du matériel.

A titre d'indication, il est chargé, & la S.N.C.B.,
depuis le début de 1951, en moyenne par jour
+ 14.500 wagons. De l'étranger, 2.500 wagons
parviennent journellerent.

Les transports originaires de l'intérieur du
pays étant assurés & l'aide de 60.000 wagons.
I'évolution du matériel, entre deux chargements
successifs, est ainsi de l'ordre de 4 jours, chiffre-
indice & considérer comme favorable.



Acheminement des transports.

Avant 1928, l'acheminement des transports
n'était soumis & aucune régle précise; il était
établi, de facon plutét empirique, par des agents
expérimentés.

A cette époque, des améliorations intéressant
la rapidité d'acheminement furent réalisées sans
s'étre préoccupé, quant au choix de la voie &
suivre, du colt de la traction des wagons. C'est
en 1936 guune réforme profonde et connue sous
I'appellation de « Lotissement des transports »
fut introduite dans ce domaine important.

Les itinéraires & suivre par les transports furent
alors établis systématiquement pour toutes les
relations, en fonction d'éléments susceptibles
d'influencer le prix de revient des transports,
notamment : la distance, le profil et la capacité
des lignes ainsi que les moyens d'action.

Les wagons envoyés dans des gares de triage
importontes y constituent des lots destinés &
étre acheminés rapidement et économiquement,
par des trains directs.

I'étude du probléme de l'acheminement con-
duisit, ainsi qu'on le verra au chapitre suivant.
& ne maintenir en exploitation que des grandes
gares de triage de wagons, judicieusement choi-
sies en raison du réle prépondérant qu'elles
peuvent jouer dans l'économie de l'exploitation
du réseau, intimement liée & la vie économique
du pays.

Les gares de triage des wagons
et leur équipement.

Beaucoup de gares de triage cédées par 1'Etat
en 1926 sont désuetes; elles ont été construites au
fur et & mesure du développement du trafic par
les’ anciennes compagnies et l'Etat, sans autre
souci que celui de faire face & la situation du
moment.

Il est aisément concevable que cette disposi-
tion des installations ne permet pas l'application
de méthodes rationnelles de travail, constitue une
source d'entraves & la circulation des locomoti-
ves et rend l'exploitation trés colteuse. Clest
pourquoi la Société a résolu de substituer & ces
gares des installations modernes.

Dans ces derniéres, les trains sont regus dans
un faisceau de voies longues, ou ils sont préparés
pour le triage. Les trains préparés pour le triage
dans le faisceau de réception sont poussés vers
le faisceau de triage de 30 & 40 voies disposé
dons le prolongement du faisceau de réception,
en passant sur un dos d'dne (bosse de triagel.
(Fig. 1.)

Arrivé au sommet du dos d'dne, chaque wagon
ou groupe de wagons livré & lui-méme descend
la pente de celui-ci vers les voies du faiscecu de
triage. Une cabine de manceuvre électrique des
aiguillages dirige les wagons vers la voie affectée
& une destination donnée ou & un groupe de des-
tinations. Les wagons descendant le dos d'éne
acquiérent une vitesse qui, dans certains cas,
doit étre modérée par le freinage afin d'éviter
les chocs brutaux.

Les wagons groupés en nombre suffisant sur
une voie du faisceau de triage forment un train
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qui peut étre expédié sans autre opération s'ils
sont pour une méme destination. Le groupe com-
portant des wagons pour diverses destinations
subit une opération similaire & celle décrite ci-
dessus pour réaliser le classement géographique
des wagons désiré. Cette deuxiéme opération,
appelée formation, s'effectue dans des installa:
tions appropriées, situées & l'autre extrémité du
faisceau de triage.

Cette chaine d'opération se déroule sans cucun
mouvement & contresens; les multiples entraves
qui rendaient l'exploitation des anciennes gares
si difficile et si colteuse sont ainsi éliminées.

Le débit minimum des gares modernes est de
2.000 wagons par 24 heures; il peut atteindre
4.000 wagons. Cette rationalisation du triage des
wagons permet de réduire sensiblement le nom-
bre de gares spécialisées & ce travail. La concen-
tration des opérations dans un petit nombre de
chantiers & haut rendement abaisse d'une
maniere appréciable le prix de revient du trans-
port, la durée d'acheminement et 1'évolution des
wagons.

Le programme de modernisation des gares de
triage établi par la Société comporte 25 gares
Un certain nombre d'entre elles sont déja en
service : Anvers (Nord), Schaerbeek, Voroux-
Goreux et Courtrai. Les gares de Chételineau, de
Haine-St-Pierre, de Monceau, de Kinkempois el
de St-Ghislain sont en cours de transformation:

L'appareillage mis en oceuvre dans certains
de ces grands chantiers de triage et qui sera
progressivement étendu au fur et & mesure des
possibilités financiéres est au niveau des progrés
de la technique ferroviaire moderne. Il comporte :

— La commande électrique centralisée et cuto-
matique des aiguillages du faisceau de triage;
Le freinage des wagons & l'aide du dispositif
électro-pneumatique dit « des freins de voies »,
dispositif qui élimine le freinage manuel;
— La commande des locomotives effectuant le
triage, par licisons radiophoniques établies
entre le poste de commandement de la gare
et les locomotives;
L'éclairage intensif des faisceaux de triage:
— Les liaisons par haut-parleurs permettant de
communiquer facilement avec les agents tra-
vaillant sur le terrain.

L'utilisation de locomotives de manceuvres Die
sel, plus rapides que les locomotives & vapeur et
affranchies des sujétions de chargement du com-
bustible et de l'alimentation en eau, est cussi
actuellement a I'étude.

Le transport des colis.

Dans ce domaine, la Société s'est efforcée éga-
lement d'améliorer ses méthodes de travail en
vue d'accélérer l'acheminement des colis, d«
réduire les avaries aux marchandises et de lutte
avec le maximum d'efficacité contre la concur
rence sans cesse accrue du camion.

11 ne sera parlé que des réalisations récentes
au point de vue de la modernisation et de la
réorganisation du service des messageries :
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a) Développement de la méca-
nisation de la manutention.

Toutes les gares ayant un
trafic important & manuten-
tionner ou & transborder sont
équipées progressivement du
matériel de manutention le
plus moderne et notamment de
tracteurs élévateurs & fourche.
En vue d'obtenir le rendement
maximun de ces engins, la
S.N.C.B. développe la mise sur
« palettes » des marchandises.

Les palettes sont constituées
par des caisses métalliques
permettant d'y grouper les
marchandises pour une méme
destination et qui sont aisé-
ment manceuvrables cu moyen
des tracteurs élévateurs. Huit
cents palettes sont actuelle-
ment en service; si les résul-
tats de cette expérience sont
conformes aux prévisions, ce
nombre sera encore augmenté.

Le gain réalisé sur la main-
d'ceuvre de manutention n'est
pas le seul avantage du sys-
teme, en réduisant le nombre
de manipulations auxquelles
sont soumis les envois, les ris-
ques d'avaries aux marchon-
dises sont sensiblement dimi-
nués. (Fig 2 et 3.)

b) Les centres routiers.

Le nouveau mode d'exploi-
tation mis progressivement en
service, depuis 1947, réduit les
manutentions des envois en
concentrant, par camion, le
trafic d'une région déterminée
sur certaines gares appelées
« centres routiers ». Lorsque
le trafic concentré est suffi-
somment important, il est ache-
miné de centre routier & centre
routier par wagon direct, c'est-
a-dire sans aucune manuten-
tion intermédiaire en cours
de route. Il parvient ainsi &
destination le lendemain du
jour de l'acceptation, d'ou des
risques d'avaries et de dé-
voyés encore réduits.

La tusion de groupes de pe-
tites entreprises de camion-
nage, dqul existaient aupara-
vant, en des entreprises plus
importantes, a permis de doter
les services de camionnage
d'un matériel moderne, capa-
ble de satisfaire & toutes les
exigences de la clientéle quelle
que soit 'ampleur ou la nature
du trafic & prendre ou & re-
mettre & domicile. Nos grands
centres routiers sont équipés
de véhicules spéciqux pour

Fig. 4, — Camions automobiles,
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containers, colis lourds, etc.
(Fig. 4 et 5.)

La concentration des servi-
ces de camionnage d permis
d'étendre le service de prise et
de remise & domicile & un
grand nombre de communes
non desservies antérieurement.
Actuellement, sur 8.500.000 ha-
bitants, la SN.C.B. en dessert
8.000.000, soit 94 % de la po-
pulation du pays contre 6 mil-
lions 800.000 en 1946. Dans de
nombreux cas, lintervention
de la Poste et des Chemins de
fer vicinaux pour la continua-
tion des envois jusqu'a desti-
nation a pu étre éliminée.

La modernisation et la réor-
ganisation récente de notre
service de messageries est fa-
vorablement accueillie par la
clientéle. Le tonnage des mes-
sageries transporté en 1951 (5
premiers mois) est de 12,5 %
supérieur au tonnage afférent
& la méme période de 1950.

c) Transport par containers.

Depuis une vingtaine d'an-
nées, les réseaux de chemins
de fer se sont préoccupés de
fabriquer des engins et des
récipients permettant de trans-
porter les marchandises sans
emballage et sams transborde-
ment du domicile de 'expédi-
teur & celui du destinataire,
afin de procurer cux clients les
avantages & la fois du rail et
de la route.

Peu avant 1940, la Société
avait mis en service des pe-
tits containers. Ces engins
d'une capacité de 1 & 3 ma3,
pesant au maximum 1,5 T. mu-
nis d'organes de roulement,
sont aisément manipulables.
Ce service connait aussi une
faveur croissante. Notre parc
de containers porté & 1.800
unités est actuellement utilisé
& plein rendement; les fourni-
tures moyennes journclieres
sont de l'ordre de 200 con-
tainers. (Fig. 6.)

L'année 1950 a éié marquée
par la mise en service de la
prise et de la remise & domi-
cile des gronds containers de
5 T. Le « porte & porte » des
charges complétes est ainsi
réalisé sans aucune manipu-
lation de la marchondise en-
tre le domicile de 1'expéditeur
et celui du destinataire. (Fig. 7).

L'effectif actuel de 300 con-
tainers sera porté & la fin de
l'année 1951, & 450 containers.
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d) Mécanisation du triage
de colis postaux.

Le service des colis postaux
est assuré, depuis 1932, par la
Société Nationale, en collabo-
ration avec la Poste.

Une installation de triage
mécanique créée & Bruxelles
(Midi), gare pivot, choisie pour
ce service en raison de sa po-
sition géographique et des
grandes possibilités de son
service de trains de voyageurs
est & mémre de traiter plus de
20.000 colis par jour. (Fig. 8.)

Lorsque la Jonction Nord-Midi

sera exploitée complétement,
la concentration & Bruxelles
(Midi) des colis postaux sera
plus poussée encore.

Il — LE DISPATCHING.

La densité des circulations
de trains sur le réseau bel-
ge avait amené l'ancienne
Direction des chemins de fer de I'Etat belge &
tenter, deés 1921, sur la ligne de Bruxelles &
Namur, l'essai de contrdle et d'organisation de
ces circulations par le systéme appelé « Dispat-
ching » et ayont déja fait ses preuves sur les
grands résequx.

Les résultats ayant dépassé tous les espoirs,
le systétme adapté aux principes d'exploitation
en usage en Belgique, fut rapidement étendu par
I'Etat aux lignes axiales et aux grandes trans-
versales du réseau et développé ensuite par la
Société. Actuellement 2.377 kilométres de lignes
sont soumis cu contrdle du dispatching qui dis-
pose de 3.084 kilomeétres de circuits téléphoniques
spéciaux.

En quoi consiste le dispatching et quel est so
role ? Y

C'est un Central téléphonique auquel sont
reliés, sur un circuit unique, les gares, les remises
a locomotives et certains postes de signalisation
ou de tricge d'une ligne ou section de ligne.

Au bureau central, un agent est en écoute
permanente dans le circuit; il dispose d'un appa-
reillage spécial d'appel lui permettant de sonner
un poste quelconque ou tous les postes de la
ligne & la fois. Le correspondant décroche le
micro et s'annonce.

La mission du dispatching consiste & régler la

circulation des trains sur la ligne contrdiée et &
prendre ou prescrire toutes les mesures ayant
pour but de maintenir ou de rétablir la régularité
du service. Cet organe réalise l'unité de com-
mondement en coordonnant lintervention des
chefs des gares de la ligne.

C'est surtout en cas d'interruption accidentelle
de la circulation, de difficultés dans les gares de
triage, d'intempéries, en bref, dans les situations
génératrices de retards aux trains et désorgani-
sant le service, que l'action du Dispatching
s'avere de la plus haute utilité.

Cette action, il l'exerce gréce & la vue animée
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Fig. 8. — Anneau de tringe des colis postaux & Bruxelles-Midi.

de l'ensemble des circulations qu'il posséde par

le tracé graphique de la marche des trains en
ligne.

Huit centres régionaux de dispatching sont en
service, dont l'action est coordonnée par un
bureau central établi & Bruxelles. Celui-ci
recueille et dispense aux hautes aqutorités toutes
les informations importantes intéressant la vie
quotidienne du service du mouvement.

Un cutre contréle du dispatching est égale-
ment connu sous le vocable « Dispatching indus-
triel »; il a trait & la surveillance de 1'achemine-
ment de certains transports, par charges com-
plétes, et tout particuliérement des marchandises
exportées par les ports d'Anvers et de Gand.
Il rend les plus grands services parce qu'il per-
met, en tout temps, de situer l'endroit ol se trou-
vent les wagons d'une expédition.

Que dire des possibilités futures du dispatching
& la Société Nationale ?

Le temps n'est peut-étre plus éloigné o, sous
le régne de ['électrification. les aiguillages et
signaux des voies principales de certaines sec-
tions des lignes dispatchisées seront manceuvrés
du bureau de dispatching. Ce systéme, déja
instauré par la Société Nationale des chemins de
fer frangais dans les secteurs ouest et sud-est,
permet au dispatcher d'effectuer le garage de
trains sans lintervention des gares.

IV. — LA JONCTION NORD-MIDI.

Les travaux, entrepris pour sa réalisation dés

avant 1914, ont connu un arrét complet d'cofit
1914 & 1935.

Lorsque les tfravaux reprirent, la Société fut
chargée de 'adaptation des gares du Nord et du
Midi et de leur raccordement & la Jonction. Deux
nouvelles gares surélevées, & double issue,
durent étre érigées en remplacement des deux



anciennes gares en impasse. L'obligation de
maintenir les deux gares en exploitation a néces-
sité une transformation par phases successives,
réalisation forcément plus lente et plus compli-
quée qu'un travail en terrain libre. Le public «
d'ailleurs pu se rendre compte du caractere
gigantesque de ces transformations.

L'état actuel des travaux, en 1951, permet d'es-
compter une mise & fruit de la Jonction pour la
fin de 1958. ¢

Qu'apportera la Jonction au public ?

Actuellement, plus de cent et dix mille travail-
leurs rallient journellement Bruxelles. L'aboutis-
sement du réseaqu en trois gares distinctes, le
Nord, le Midi et le Quartier Léopold oblige un
grand nombre d'entre eux & utiliser les tramways
pour se rendre au siége de leur travail

La Jonction offrira entre le Nord et le Midi, trois
points d'embarquement et de débarquement
nouveaux : le point d'arrét du Congres situé &
proximité de l'ancien hépital St-Jean. la Halte
Centrale et le point d'arrét de La Chapelle.
Comme elle sera parcourue par un trés grand
nombre de trains, des facilités seront ainsi offer-
tes & cette main-d'oceuvre de se répartir dans la
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ville de la maniére la plus adéquate & ses
besoins. En particulier, la Halte Centrale, située
favorablement par rapport au centre administra-
tif et des affaires, sera utilisée intensément.

Par la création de relations interprovinciales
traversant la Jonction, le transfert lent et pénible
de gare & gare par tramways sera évité. Dans le
cas le plus défavorable, seul un changement de
train dans la méme gare sera encore imposé
Qux vVoyageurs.

Les travailleurs dont l'activité est située dans
le centre de la ville se verront épargner les pertes
de temps et les désagréments des trajets par
tramways.

Les travaux sont entrés dans leur phase finale.
Des voies relient déja le Nord et le Midi; leur
équipement électrique reste & réaliser. La mise en
service sera progressive; elle est envisagée pour
la fin 1952 et commencera par le transit de cer-
tains trains des lignes de Liége et d'Ostende, se
poursuivra par la traversée des trains Anvers-
Charleroi et s'étendra ensuite & d'autres lignes.

L'exécution de ce programme transformera
profondément la desserte ferroviaire de Bruxelles;
la Société pourra s'enorgueillir de 1'avoir entiére-
ment réalisée durant sa gestion.



