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ELECTRIFICATION DU SERVICE OMNIBUS

La Direction de la S=N.C.F»Bo a proposé le remplacement 

des trains omnibus actuellement remorqués à la vapeur sur la voie 

lente8 par un service de rames automotrices électriques sur la voie 

rapideo

Nous avons examiné ce problème avec quelque détail et 

l’avons étudié au point de vue économique» Une partie des éléments 

nécessaires à l’établissement de ce rapport a été puisée dans l’é­

tude de la Commission du MÆoBo sur le rendement financier de l’é­

lectrification de la voie raplde0

I. ETUDE DU TRAFIC.

En reprenant la proposition de la Direction de la SoN^C. 

FoBr nous avons étudié les besoins du trafic sur la base de l’indi­

cateur officiel du 2 février 1937c Seuls ont été retenus les trains 

dont la totalité du parcours s’effectue sur la ligne Bruxelles- 

Anvers 8 c’est-à-dire ceux qui ont leur point de départ et leur point

d’arrivéea sur cette ligne»



1) ANALYSE DU TRAFIC ACTUEL.

L’annexé I donna les trains omnibus dont noua envisageons 

le remplacement par un service électrique; la plupart de ces trains 

parcourent la ligne de bout en bout» quelques-uns seulement le tron= 

qon Bruxelles-Malines ou Malines-Anvers; d''autres effectuent un ser­

vice de navette entre Bruxelles et Vilvorde. Le graphique de marche 

de ces trains fait l’objet du diagramme 1.

Les trains peuvent être divisés en 3 catégories selon 

leur composition et leur mode de traction.

a) Trains lourds.

Ces trains circulent principalement le matin entre 5 et 

8 heuresB et le soir entre 16 et 19 heures8 c’est-à-dire aux heures 

d’affluence.

Chaque jour, ils sont au nombre des

2 x 10 trains entre Bruxelles et Anvers. 

2x1 train entre Bruxelles et Malines. 

2x3 trains entre Malines et Anvers.

Leur composition et leur occupation nous ont été four­

nies par les services de la S.N.C.F^B. sur la base des relevés ef­

fectués au cours du mois de janvier 1930; faute de données plus ré­

centes »nous adopterons ces renseignements.

L’annexe II montre qu’en moyenne chaque train offre 700 

places avec une occupation de 550 places.

Depuis 1930, la S.NiC.FoB. procède au remplacement "des 

voitures en bois entrant dans la composition des trains»par des voi­

tures métalliques. Nous avons supposé que tous les trains de la
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ligne Bruxelles-Anvers ne comprennent que des voitures métalli­

ques de 18 nu et nous avons recherché quelle devrait en être la 

composition pour offrir 700 places®

<composition 
des trainso

Nombre de places 
offertes®

Poids en charge

1 voiture IIo 58 45

6 voitures III* 6 x 97 *582 6 X 45 «270

1 voiture III (F) 60 45

700 360

Le poids moyen des trains d’une telle composition 

s’élève à 360 tonnes; il est légèrement inférieur au poids 

d’un train de même capacité constitué au moyen de voitures en

bois«.
Le trafic annuel des trains groupés dans cette caté­

gorie s °élèvespar anc à :

367*000 trains-km®

132*000*000 toksboT.

b|Autorails=

Quelques autorails Diesel du type 601 sont utilisés 

pour le service omnibus pendant les heures de faible trafic®

Cet autorail offre 154 places dont 104 places assises 

et 50 places debout ¡> pèse 41®750 kg® en charge et est équipé d’un 

moteur de 175 GV®

L’occupation de ces trains ne nous est pas connue¿leur 

mise en circulation étant relativement récente; pour ne pas encou­

rir le reproche de sous-évaluer l’occupation des trains actuels et
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partant, d’offrir un nombre de places insuffisant en traction élec- 

trique, nous avons admis des valeurs certainement exagérées, à sa­

voir: 75 voyageurs dans chacun des trains effectuant la navette Bruxel 

les-Vilvorde , et 125 dans les autres□

L’annexe II donne le relevé de ces trains qui effectuent 

Journellement :

2 parcours Bruxelles-Anverso
3 " Anvers-Bruxelleso

17 ** Bruxel le s-Mali ne s et retour 9
1 " Malines-Anverso

27 ” Bruxel les-Vilvorde..
26 " Viv©rde-Bruxelles»

Le trafic annuel des autorails s’élève à:

397 000 kmo

16g600c000 tok omo

c) Trains légerso

Pour compenser l’insuffisance du parc des autorails, la 

SoNoCoFcBù met en circulation un certain nombre de trains légers gé­

néralement composés d’une locomotive tender et de deux voitureso Ces 

trains, tout comme les autorails, sont renseignés dans l’indicateur 

par un numéro d’ordre accompagné de la lettre "T" ou des lettres"TT", 

Nous ne connaissons pas leur occupation car ils ont été créés depuis 

Janvier 1930; nous avons admis une moyenne de 125 voyageurs par train 

comme pour les autorails et pour les raisons indiquées ci-dessus

En supposant tous ces trains composés de 2 voitures omni­

bus métalliques, leur capacité est de 185 places (116 assises et 69 

debout). leur poids en charge , de 95 tonnes
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Cea trains no circulent qu’entre MalInès et Anvers à 

raison de 6 trains Malines-Anvers et 5 trains Anvers-Malines.

Le trafic annuel correspondant s’élève à s

99.000 trains-km.

9.4OOoOOO t.k.b.r.

Au total8 le trafic annuel des trains omnibus? dont

nous envisageons la substitution par un service électriquep s’élève

O
O

Trains lourds ... ’ û

trains-km. ? Tolano O O
O
• •
a

O•
367.000 • 132c000o000

Autorails ...............
•
•

•
•

397c000 • 16.o 600 o 000
•

•

Trains légers ,... •

O

•

99^000 Í
• 9 .400o 000

•

4 
»

Total ..............   o O

•

O 
863.000 S« O

i

158.000a 000 4
4

5

2) NOMBRE DE VOYAGEURS:,

Le nombre total des places mises à la disposition des 

voyageurs et occupées par ceux-ci au cours d’une journéep peut être 

estimé à s
Places offertes.. Places occupées

Bruxelles-Anvers. Aller»

Retour.

9.086

9.240

7.175

7.300

MalInès-Anvers. Aller.

Retour.

1.586

1.401

1.100

975

Bruxelles-Vilvorde. Aller.

Retour.

4.158

4.004

2.025

1.950
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Ces données ne sont qu9approximatives, il serait in- 

téressant d’en vérifier l’exactitude par de nouveaux pointages0

Ce tableau fait ressortir l’importance du trafic de 

la section Malines-Anvers qui est supérieur d’environ IcOOO voya­

geurs dans chaque sens au trafic de l’ensemble de la lignée

Le document 2550 remis au Conseil de la Société Natio­

nale du 13 mars 1936 montre que l’occupation des trains effectuant 

Ifl navette Bruxelles-Vilvorde n’est que de 1600 voyageurs par jour 

pour les deux sens; en adoptant une occupation moyenne de 75 

voyageurs par trains ce qui conduit à un total journalier de près 

de 4000 voyageurs pour les deux sens, nous sommes certainement au 

delà de l’importance du trafic actuel et le service électrique cal­

culé sur cette base sera largement satisfaisante

Le diagramme 2 donne la répartition des voyageurs au 

cours de la journée entre Bruxelles et Anvers; nous n’avons pas 

retenu les trains de navette Bruxelles-Vilvorde et avons indiqué 

de façon distincte, le trafic qui n’intéresse que la section Ma= 

lines-AnverSô

Ce diagramme fait apparaître8dans le sens Bruxelles- 

Anvers 8 une pointe de trafic entre 7 et 9 heures alors qu’il n’en 

existe guère le soir; dans le sens Anvers-BruxellesB la pointe du 

matin trouve son équivalent le soir, mais encore celle-ci n’existe 

qu’entre Anvers et Malines0

3) TRAFIC ELECTRIQUE« 
r 

Comme il a été dit ci-dessusBles trains omnibus dont la 

circulation s’effectue actuellement sur la voie lente, seraient rem= 

placés par un service d’automotrices électriques sur la voie rapide <>
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Ces trains se succéderaient toutes les vingt minutes pendant les 

périodes d’affluence, mais seraient moins fréquents durant les 

heures creuses»

a) Choix du matériel»

Nous avons supposé que les trains omnibus seraient 

formés au moyen d{un matériel semblable à celui prévu par la Com­

mission du MeEaBo pour l’électrification de la ligne de Charleroi, 

mais d’une capacité légèrement moindre» La rame normale compor­

terait une motrice et une remorque, pèserait en charge 105 tonnes 

et offrirait 220 places dont une cinquantaine debout»

Les rames pourraient être accouplées pour former des 

trains plus ou moins importants selon les besoins du trafic»

Lorsque l’électrification du service omnibus aura été 

décidée, il y aura lieu d’entreprendre une étude détaillée du type 

de matériel le plus apte à satisfaire aux exigences du trafic» En 

faisant choix de la rame indiquée ci--dessus,nous n’avons nullement 

l’intention de la recommander,nous avons adopté le matériel qui 

semble avoir la faveur de la SàNsCaF4B( et dont les caractéristi­

ques et le prix sont indiqués dans le rapport sur l’électrification 

de Bruxe11es-Charleroi»

b) Composition et fréquence des trains»

Les services de la SaN.C.F.B» ont examiné et constaté 

la possibilité de faire circuler les trains omnibus sur la voie 

rapide à condition de réduire la fréquence des directs à un train 

toutes les 20 minutes» tour faire face aux besoins du trafic, 

certains trains devraient être, de ce fait, composés de 2 rames



8.

de 4 voitures; c’est ce qu’indique le graphique faisant l’objet 

du diagramme 3» pour lequel nous avons adopté le service direct 

prévu par la S,NoC»F.Bo où les traits doubles figurent les trains 

composés de 2 rames»

Le temps disponible entre deux directs espacés de 20 

minutesppermet aux omnibus d’effectuer le parcours Bruxelles-An­

vers et vice-ver sa en un maximum de temps de 44 minutes 8 c’efct-à- 

dire avec onze arrêts intermédiaires»

L’arrêt des trains dans les 14 gares de la ligne con­

duit à une durée de parcours de 50 minutes» Il faut donc opérer 

un classement des stations selon leur importance et leur situation» 

et choisir celles qui devront être desservies par tous les trains» 

et celles qui ne le seront que par un train sur deux»

Le diagramme 2 qui indique heure par heure l’occupation 

des trains omnibus actuels entre Bruxelles et Anvers et vice-versa» 

nous permet de déterminer l’importance du trafic électrique à pré­

voir; le nombre de places offertes par le service que nous préconi­

sons» y est indiqué également»

La composition et l’horaire de ces trains font l’objet 

de l’annexe III8 leur graphique de marche est indiqué en traits 

rouges sur le diagramme 3 où les traits doubles représentent les 

trains composés de 2 rames8 c’est-à-dire de 4 voitures dont deux 

motrices»

Le graphique n’indique pas les arrêts que nous avons 

choisis pour les omnibus; cette question ne pourrait être réglée 

que par le Service Exploitation de la Société Nationale5

Dans un but de simplification»nous avons admis que les
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directs effectueraient le trajet Bruxelles-Anvers en 30 minutes 

et les omnibus en 40 minutes pendant la Journée, et 50 minutes en 

fin de Journée.

Si l’on excepte les quelques trains Bruxelles-Vilvorde 

que nous supposons effectués par une seule motrice sans remorque, 

tous les trains parcoureraient la totalité de la ligne. La pré­

sence de 1100 voyageurs dans les trains d’Anvers à Malines entre 

18 et 19 heures8 nous oblige dans ces conditions à offrir pendant 

la même heure, 1320 places sur tout le parcours d’Anvers à Bruxel­

les o

Durant les heures creuses„nous avons réduit à un train 

par heures le service omnibus, tandis que le service direct con­

tinuerait à être réalisé à la fréquence d’un train toutes les 20 

minuteso De ce fait, puisque les trains omnibus ne peuvent ef­

fectuer que 11 arrêts intermédiaires8 il résulterait que quelques 

gares seraient desservies toutes les 2 heures seulement. Pour 

remédier à cet état de chosese qui existe d’ailleurs actuellement 

pour la plupart des gares de la ligne8 on pourrait, de 9 à 16 h., 

soit retarder de 6 minutes un train direct sur trois (le train par­

tant à l’heure 20 minutes), ce qui donnerait la possibilité d’ar­

rêter les trains omnibus aux 14 stations intermédiaires; soit fai­

re circuler chaque heure 2 trains omnibus composés d’une seule 

motrice8 ce qui permettrait de desservir au moins une fois par 

heure chacune des stations. Cette seconde solution, tout en coû­

tant un peu plus cher que la première, ne modifierait pas de façon 

sensible les conclusions de cette note; nous ne l’avons pas dé - 

veloppée ici et nous en sommes tenus au service d’un train toutes
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les heures. C’est au Service Exploitation de la S.N.C.F.Ba de 

décider le service qui répondrait le mieux aux nécessités du tra­

fic»

c) Trafic.

Le service tel qu’il est indiqué au diagramme 38 com­

porterait dans chaque sens, un train toutes les 20 minutes de 5 

à 9 heures et de 16 à 19 heures (dans le sens Bruxelles-Anvers, 

la nécessité de disposer des rames à Anvers le matin, conduit à 

prolonger cette fréquence jusque 21 heures) ; en dehors de ces 

heures8 il suffirait d’un train par heure dans chaque sens pour 

satisfaire aux nécessités des voyageurs, qui seraient d’ailleurs 

mieux desservis qu’ils ne le sont actuellement» tour offrir en­

tre Bruxelles et Vilvorde un service aussi intense que le service 

fait actuellement par autorails Diesel, nous avons,ainsi qu’il a 

déjà été signalé, prévu un certain nombre de trains d’une motrice 

entre 9 et 16 heures»

Le service omnibus électrifié comporterait donc par 

jours

48 parcours de rames dans chaque sens entre Bruxelles 
et Anversj

9 parcours de motrices dans chaque sens entre Bruxelles 
et Vilvorde;

89 trains (voir annexe III) dont g

36 trains Bruxelles-Anvers;
35 trains Anvers-Bruxelles;

9 trains Bruxelles-Vilvorde;
9 trains Vilvorde-Bruxelles»
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Le trafic annuel à comparer au trafic actuele seraits

Service électrique,f
0

Service actuel, c=^Aa*^AM*«saBM»s=æ==.

Motrices»)», .................... »,
•

lo 608,000 5•
c=>

Tra ina-km o .......... .............. 1,207,000 S• 863.000

Tafana ......................... 165,000,000 ;•••a
•••

158,000,000

Nombre de places par jour
dans chaque sens entre 
Bruxelles et Anvers?

offertes «.......... ..

•
s •
•

10.500 :• 9 o 160

occupées s....o «
O
•
••••

7,240

eeoscjc



IL - DEFENSES DE lerJTABLISSMNTo

A* Traction à vapeur et Diesel»

Le nombre de locomotives» autorails» voitures8 wagons» 

nécessaires au trafic actuel» a été déterminé sur la base des chif­

fres admis dans 1’"Etude du rendement financier de l’électrifica­

tion de la ligne Bruxelles-Anvers"» établie par la Sous-commission 

du MôE.Bo ; il a été toutefois tenu compte d’une moindre vitesse 

des trains»

Les prix sont ceux en vigueur actuellement s la hausse 

par rapport aux prix de 1934 a été déterminée au moyen des prix 

indiqués pour les locomotives type I dans le document remis au 

Conseil du 14 mai 19378 comparés aux prix payés en 1934 pour les 

mêmes locomotives; elle atteint 60 % » Pour les voitures» nous 

avons admis le prix unitaire de 6 »600 fr* par place» soit 33 % 

de hausse par rapport aux prix de 1934; pour les wagons 25 % »

1) Locomotiveso

L’électrification du service direct a rendu disponi­

ble un total de 18»6 locomotives, réserve comprise» dont le par­

cours annuel atteignait lo027»000 km; le parcours moyen par loco­

motive ressort donc à 55c000 km» par an»

La moindre vitesse des trains et l’existence d’une 

pointe de trafic le matin et le soir ne permettent certainement 

pas d’atteindre un parcours moyen aussi élevé pour les locomoti­

ves qui remorquent les trains omnibus; nous avons admis 50*000 km 

qui peut être considéré comme un maximums
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Le parcours total des trains remorqués par locomotives

s’élève à ?
trains lourds »,,.«, 367^.000 km«

trains légers ..»o. 99 a000 kma
W*^BMMHaa«Ma*NMM

total .o 466e000 knu

il nécessite donc ^^x^ 
o uuu

9,3 locomotives y compris 4âi de 
réserveo

Le type des locomotives utilisées pour la remorque des

différents trains est indiqué à l’annexe I ; au total,il y as

1,1 locomotive t,60 
o,7 " t«62
2,0 ” t.64
2,7 " t066
2,1 « to69
0,7 " t017

9,3 locomotives.

Leur coûtp sur la base des prix actuels, s’élève à 
10»500a000 fr0

2) Autorailso
Sur la base des statistiques mensuelles publiées par la 

S.NôCaFcBo et des parcours journaliers indiqués dans le livret du 

service des trains, on peut évaluer à 65¿000 knu par an le parcours 

moyen annuel des autorails y compris la réserve. Pour effectuer les 

397^000 km. du service omnibus de la ligne Bruxelles“Anvers, il faut 

donc un peu plus de 6 autorails du type 601.

Ces autorails, mis en service au cours de l’année 1953, 

exit coûté 466.100 fr. (rapport de la Sous-Commission du MoE«Ba sur 

l’électrification de la voie rapide) ; en admettant une hausse des 

prix égale à celle des locomotives, à savoir 60 %, on obtient le
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prix unitaire de 750o000 fr,

La valeur de 6 autorails atteint donc 4,500.000 fr4

3) Voitures0

Au début de cette note»nous avons supposé que les 

trains lourds sont composés de 7 voitures métalliques de 18 m. 

et d’un fourgon, les trains légers de 2 voitures métalliques ban- 

lieues.

Le parcours total des voitures entrant dans la compo­

sition des trains, s’élève annuellement à ?

trains lourds; 8 voitures x 367,000 km, = 2.936,000 km,

trains légers; 2 voitures x 99,000 km. « 198.000 km»

total, .... 3,134,000 km.

Le parcours des voitures du service direct a été éva­

lué par la Sous-Commission du M.EoB. à £^00.000 » 88.000 km.
72,8 

par an. Pour tenir compte de la moindre vitesse et de la l©e&ll= 

sation des trains,nous avons admis pour les voitures omnibus un 

parcours de 20 % inférieur au parcours des voitures directes, soit 

70.000 km, par voiture.

Le nombre de voitures nécessaires au trafic actuel at- 
, 3,134.000 . . _ ..teint donc: “757555— • 44,8 voitures.

Les voitures métalliques ont été achetées à un prix 

moyen de 450,000 fr. que nous portons à 600.000 fr. pour tenir 

compte de la hausse des prix survenue depuis, ce qui correspond 

à un prix moyen de 6,600 fr, par place.

Le coût total des voitures qui composent les trains 

omnibus, s’élève donc,dans les conditions actuelles,à: 26,880,000 fr
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4) lagons*

En cas d’électrification du service omnibus» un certain 

nombre de wagons utilisés au transport du combustible vers les re­

mises» est rendu disponible; on peut évaluer leur valeur»sur la base 

des prix actuels» à 290»000 fr*

5) Stocks de combustible.,

La valeur des stocks de charbon et d’huile Diesel qui 

deviennent inutiles en cas d’électrification» peut être évaluée au 

douzième de la consommation annuelle» soit à? 120-000 fr&

Au total» la valeur du matériel vapeur et Diesel rendu 

disponible par 1*électrification» s9élève à s

locomotives .•.« » 
autorails ...... 
voitures ....................

10*500*000 fr.
4*500*000 fro

26*880.000 fro
W&^OUS ceoeoseeeo 290&000 fr.
stocks de cambus^

tiblO O G 0 O Q G G 120*000 fr.

total .o.o 42*290.000 fr.

B* Traction électrique.

Le graphique de marche des trains électriques tel qu’il 

est établi au diagramme 3, nécessite 12 rames pour faire face aux 

besoins du trafic. Le roulement de ces rames qui fait l’objet du 

diagramme 4» est donné à titre purement indicatif afin de montrer 

que le service préconisé ne nécessite pas plus de 12 ramas.

Toutefois» l’effectif total & acquérir atteint 16 rames
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car 11 y a lieu de prévoire en outre, deux rames de planton et 

deux rames pour faire face aux immobilisations nécessitées par 

les réparations. Ce total de 16 rames est un maximum qui pour» 

ralt être réduit al l’on admet que levâmes de planton du service 

direct peuvent convenir également pour le service omnibus□ Néan­

moins^ afin de ne pas serrer le devis9nous avons admis que la 

transformation du service omnibus nécessiterait Vachet de 16 

rames«

Les rames seraient composées d'une motrice et d’une 

remorque accouplées. Les deux caisses^ longues de 22 mètres, se­

raient à pourvoir à une extrémité d’un poste de commande; quelques 

motrices devraient comporter deux postes de commande« Le prix 

comparable au prix admis pour le matériel vapeur peut être établi 

comme suit s

Partie mécaniques

2 voitures de 22 m. à 550*000 fr. * 33 % « 1.470o000 fr. 

Renforcement du châssis de la motrice et
divers suppléments ......................................... .. 230*000 fr.

1.700 b000 fr. 

Partie électrique;

moteurs et équipement électrique ........ 1.300«000 fr.

SbOOOoOOO fr.

C'est le prix indiqué pour la ligne Bruxelles-Charleroi 

dans le rapport de la Sous-Commission du M.E.B*

Sur la base des prix actuels£ le coût des 16 rames s'élè­

ve donc à 48.000.000 fr.
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Les capitaux supplémentaires à investir dans les instal- 

lations fixes (caténaires et sous-stations) seraient peu Importante, 

car 1’augmentation du trafic par la mise en service des trains omni- 

bus ne nécessiterait aucun agrandissement des sous-stâtions ni modi­

fication aux caténaires de lignes. Seuls seraient à prévoir: l'éta­

blissement d'une voie de garage à Vilvorde, l'équipement de quais 

supplémentaires à Bruxelles et à Anvers et de voies de garage dans 

quelques gares intermédiaires. Ces dépenses ont été évaluées à 

3 millions de fr.

Au total, le capital à investir dans l'électrification 

du service omnibus s'élèverait à 51 millions de fr.

Compte tenu de la récupération du matériel actuel rendu 

disponible, le capital à porter en charge de l'électrification res­

sort à :

51.000.000 - 42.300.000 - 8.700.000 fr.



III. DEPENSES ANNUELLES D’EXPLOITATION.

Toutes les dépenses d4exploitation ont été établies 

sur la base des prix en vigueur au cours de l’année 1936o Pour 

les trains lourds remorqués à la vapeur et pour le service élec­

trique, nous avons adopté les dépenses unitaires de l’étude de la 

Sous-Commission du M.EtBo relative à l’électrification du service 

direct; toutefois, les dépenses en personnel de conduite et convoya 

ge et en frais généraux ont été majorées de 15 $ pour tenir compte 

d’une vitesse moindre des trains omnibus vis-à-vis des trains di­

rects 0 tour les trains légers etles autorails, nous nous sommes 

basés sur les données comptables de l’exerolce 1936e

Le tableau suivant récapitule les dépenses d‘’exploita­

tion du service actuel et du service électrique envisagé; le détail 

des différents postes fait l’objet de l’annexe IV6

Il est à noter que si les prix actuellement en vigueur 

(juin 1937) avaient été adoptés, les avantages de la traction élec­

trique auraient été encore plus nettement marqués8 car les prix de 

1937 étant supérieurs à ceux de 1936, l’écart des frais d’exploita­

tion des deux modes de traction aurait été plus important»
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sTraction à vapeur A 
O Traction

• et Diesel. ô électrique.
0 “
O O

Energie et combustible .......

•
•

•

O

1.441*000

O

O

A

2*475.000

Matières de graissage ................ «
A
0

A
0

45o000
a

A 
A

19.000

Service hvdrauliouB O 22*000
A 
A «V

O
•
O 925.000

O

A 422*000

Frais généraux ...............
«

A

O
214.000

A 
A
a
A

87.000

Préparation locomotives et
O

0

O

A

automotrices ûço«»*ûsooo O 172*000 ° )
• O

Entretien locomotives et A
s)

automotrices ©oe©©»©©©© A 536*000 597*000

Réparation locomotives et 0 
0

automotrices. .......... O
O 939o000
A •

Convoyage des trains .......... O 

•

626.000
A 
A

A 
S 409*000

Préparâtion9entretien et répa-
0

• A

ration des voitures ........ O 1.198.000 O 941.000
O
O

A
A

Entretien et réparation instal» •
O

lations fixes O aooaoaaoasao O 0 O 60*000
O

Charges de renouvellement. ..... O 1.200.000 A 1.201*000

total 0*0*00
A

A 
O
4 7.318*000 O 6.211.000



de l’économie que l’électrification du service omnibus apporte“ 

rait dans les frais d’exploitât ion , soit 1,107,000 fr0

Sans tenir compte du supplément de recette que l’inten- 

sification du trafic ne manquerait pas de procurer, les 8,7 mil­

lions du capital à porter en compte de l’électrification, seraient 

rémunérés au taux de 12,7 #, par la seule réduction des frais d’ex­

ploitation 0

Les recettes du trafic provincial,, international et 

omnibus de la ligne Bruxelles-Anversp ont été évaluées»pour 1936 

à 40 millions de fr,par la Commission chargée de l’étude du rende­

ment financier de l’électrification du service direct. Nous es­

timons, à titre d’approximation, que les recettes du service omni­

bus représentent les deux tiers de ce total, soit 27 millions de 

francs,

La transformation du service omnibus en un service de 

trains fréquents à départs réguliers, apporterait certainement un 

accroissement du nombre de voyageurs; certains estiment même que 

ce nouveau service jouirait encore plus que le service direct de 

la faveur du public, si l’on admet une majoration de recette de

5 ^B chiffre très modéré étant donné que 12,5 % ont été obtenus
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pour le service direct de 1934 à 1936g au delà de 10augmentâtion 

générale du réseau8 la recette supplémentaire dont il est permis 

de créditer 1’électrification^ s’élèverait à l&3â0a000 fro

L’économie des frais de traction majorée de la recette 

supplémentaire9 donne un total de 2.457o000 fra qui permettrait 

de rémunérer à 28 ^ le capital à investir dans 1’électrificationa

L’électrification du service omnibus et son report sur 

la voie rapide déjà équipée8 apparaît donc comme une opération

très intéressante au point de vue financierBpour la SoNâCoFoBs
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V6- CONCLUSIONS-

Nous avons montré que 1°électrification du service 

omnibus considérée isolémentB est une opération très intéressante« 

Mais,étant donné que les services directs et omnibus électrifiés 

seraient effectués sur les mêmes voies9 il faut examiner ces deux 

trafics dans leur ensemble-

Voyons ce que deviendrait dans ces conditions le ren­

dement financier de l’électrification de la voie rapide«

Le rapport de la Sous-Commission du M4E«Bs sur le ren­

dement financier de l’électrification de la ligne Bruxelles-Anvers8 

a établi le capital investi dans l’électrification du service di­

rect e les économies d’exploitation par rapport à la traction à va­

peur et l’accroissement des recettes dû au nouveau service des 

trains«

Le capital à charge de l’électrification qui s’élève 

actuellement à 62s8 millions de francss devrait être porté à 

71e5 millions de fr- par incorporation du coût de la transforma­

tion du service omnibus«

Les économies des frais d’exploitation ont été établiess 

dans le rapport de la Sous-Commission du M«EOB-. D dans deux hypothè­

ses selon que l’on impute ou non à l’électrlficatioi le coût de 

l’entretien extraordinaire de la voie tel qu’il est réalisé actuel­

lement« Compte tenu de la recette supplémentaireB l’économie totale 

apportée par l’électrification du service direct8 a été évaluée par 

la Commissionp à ;
avec entretien normal de la vole «... 5-10^000 fr-

avec entretien extraordinaire de 1. voie 4.045.000 fr.



En majorant ces sommes de l'économie qu’apporterait 

l’électrification du service omnibus et de 1’accroissement mo 

déré admis pour ses recettes8 soit au total 2*4570000 fr*8 on 

obtient les totaux suivants;

avec entretien normal de la voie s«.^..,» * 7*529>000 fr . 

avec entretien extraordinaire de la voie** 6o502>Q00 fr.

Ces montants permettraient de rémunérer les 7185 mil­

lions de capital qui seraient investis dans l’électrification de 

la voie rapide8 aux taux de 10„55 % ou 9„1 % selon le coût adopté 

pour l’entretien de la voie*

Le tableau suivant donne les taux de rémunération des 

capitaux qui seraient nécessaires pour les deux catégories de tra-

fie O

:Service : Service ; trafic total
: direct* : Omnibus* ; voie rapide*

avec entretien normal * * 2
de la voie * 82 % ‘ i £

avec entretien extraordi- ’
naine de la voie ’ 6^5 % .* 28 % J 9 »10 %

L’électrification du servie© omnibus et son report sur

1s. voie rapide déjà équipée auraient pour résultatp avec une augmen­

tation de capital relativement faible6 de majorer d’environ deux 

points et demi Le rendement obtenu actuellement pour le service di­

recte

L’électrification du service omnibus est donc pour la 

SçNoCoFoBû une opération financière très intéressante*
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ANNEXE Ia
OB^HB*dBCMNI^^kB*^*

LISTE DES TRAINS OMNIBUS AU 2 FEVRIER 1937*

A* SENS BRUXELLES-ANVERS Co

Horaire a Type., de.loconotfat 
utilisée peur la 

ramoroM©*
Parcours*

T*1925 Malines-Anvers * 4*25 - 5*00 t* 64 Muysen*
4207 Bruxelles-Nord-Anvers a 4*14 - 6*00 t* 69 Berchem.
4209 Bruxelles-Midi-Anvers* 5*20 - 7*15 t* 62 Bruxelles-Mo
4211 Bruxelles-Nord-Anvers* 6 * 3 - 7*39 t* 60 Scheerbeek
4213 Bruxelles-Nord-Anvers * 6*32 - 8*17 te 64 Muysen*
421? Bruxelles-Nord-Anvers * 7ol6 - 8*34 t* 66 Berchem*

T„1021 Malines-Anvers* 8 * 38 — 9 a 12 t* 41 Aerschet*
T» 903 Bruxelles-Nord-Malines* 8*42 — 9*11 Diesel 601
TJ027 Malines-Anvers * 9*47 -10*28 Diesel 601

4227 Bruxelle s-Nord-Anvers * 9*38 -11.4 to 66 Scheerbeeko
T» 907 Bruxelles-Nord-Malines * 10*32 -11=7 Diesel 601
T.1029 Mal in e s-An ver s a 12*18 =12o53 t*69 Berchem*
T. 909 Bruxelles-Nord-Malines. 12*9 -12*44 Diesel 601.

4239 Malines-Anvers* 12*52 —13 *34 t*64 Muysen.
To 913 Bruxelles-Nord-Malines * 13*43 -14*12 Diesel 601
T*1031 MalInes-AnverSo 14 .,18 -14*53 t*15 Berchem*

4247 Bruxelles-Nord-Anvers * 14*32 -15*59 t*17 Bruxelles-M*
To 917 Bruxelles-Nord-Malines. 15*13 -15*48 Diesel 601

425? Bruxelles-Nord-Anvers* 16*29 -18=4 t*66 Scheerbeek*
4267 Malines-AnverSo 18*28 -19*7 t*64 M^ysen*
4271* Bruxelles-Nord-Anvers * 18*34 —20*2 t*66 Scheerbeek*

T» 923 Bruxelles-Nord-Malines, 19 c 8 “19*43 Diesel 601.
4275 Bruxelles-Nord-Malineso 19*36 -20*9 t*64 Muysen.

T&1033 Malines-Anvers* ¿Qb^O ^¿jOoSS t.40 Berchem*
To 927 Bruxelles-Nord-Malines. 20*29 -20*58 Diesel 601.

4277 Malines-Anvers. 21.20 -22*2 t*69 Berchem*
^‘1995 Malines-Anvers* 22^18 -22*51 t*40 Berchem*

P‘2ï03
J* 929

Bruxelles-Nord-Anvera o 22*19 -23*16 Diesel 601.
Bruxelles-Nord-Anvers * 22*31 -23*38 Diesel 601.

^89* Bruxelles-Nord-Anverso 
Bruxelles-Vilvorde.

22*58 - 0*45
27 trains*

t*69 Berchem.
Diesel 601.
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Bo SENS ANVERS Co- BRUXELLES.

Horaire.
Type de locomo­
tivo útilisé 
pour la remolque

N®. Parcours.

ToHlOO Anvers Ci>-Bruxelles-Nord. 4.10 - SoBô Diesel 601.

4202 Anvers-MalInes 0 4.13 - 4.55 t.66 Berchem.
4204 Malines-Bruxelles-Nord. 5.13 - 5.53 t.66 Berchem.
4208 Anvers-Brux elles-Nord0 5&4 — 6^42 t.64 Muysen.

TT.2I04 Anvers-Bruxelles-Nord0 5.22 - 6.11 Diesel 601.
4212 Anvers-Bruxelles-Nord. 5.58 - 7.31 t.60 Schaerbeek.
4220 Anvers-Bruxellea-Nordo 6.25 - 7.57 t.66 Schaerbeek.

T. 902 Anvers-Bruxelles-Nord. 6.58 - 8*37 Diesel 601.
T.1022 Anvers-Malines. 7.35 - 8.11 t.41 Aerachoto
T.1026 Anvers-Malines 0 8.36 - 9 a11 Diesel 601.
T. 904 Malines-Bruxelles-Nord. 9.25 -10.4 Diesel 601.
To 1028 Anver s-MalInes. 10.37 -11.12 to69 Berchem
To 908 MalInes-Bruxelles-Nord. 11.21 -12^00 Diesel 601.

4236 Anvers-Bruxelles-Nord • 12.10 -13.18 t.17 Bruxelles-M
To 910 MalInes-Bruxelle s-Nord. 13.1 -13.40 Diesel 601.
To 1030 Anver s-Malines 4 13.19 -13.54 t.15 Berchem.
To 914 Malines-Bruxelles-Nord . 14.18 -14.58 Diesel 601.

4248 Anvers-Bruxelles-Nord. 14.30 -15.45 t.66 Anvers S.
To 918 Malines-Bruxelles-Nord. 15.51 -16.32 Diesel 601.

4260 Anvers-Bruxelles-Nord . 16.12 -17.45 t.64 Muysen.
4268 Anvers-Bruxelles-Nord. 17.5 -18.31 t.69 Berchem.
4270 Anvers-Malines 0 17.58 -18.40 t.64 Muysen.
4276 Anvers-Maline s * 18.30 -19.12 t.69 Berchem.

To1032 Anvers-Malines. 19 « 7 -19.42 t.4Q Berchem.
Ta 924 Malines-Bruxelles-Nord. 19.45 —20.23 Diesel 601.

4282 Anvers-Bruxelles-Nord. 20.5 —21.41 t.69 Berchem,
To 928 Malines-Bruxelles-Nord. 21.29 -22^8 Diesel 601.

4290 Anvers-Bruxelles-Midi 0 21.30 —23.20 t.62 Bruxelles.M
4292 Anvers-Bruxelles-Nord. ^2ó¿9 * 0o2 t.60 Schaerbeek.

To2000 Anvers-Malines. 23.7 —23.49 t.60 Schaerbeek.
Vilvorde-Bruxelles a 26 trains. Diesel 601.



ANNEXE Iio

COMPOSITION DES TRAINS A VAPEUR*

1*) Trains lourds*

a) sens Bruxelles-Anvers.

N®. ; Composition. s Places offertes* " Places occupées*? Parcours
0

• ’ I.g II: III? Tôt” I ; II :III: Tôt J

4207 J 
• • 

4209 : •
4211 *
4213 ;

0 . * « « » » » .

2 ab,14 c, 2 Bw! 12 ? 00 * 890 « 982« 0 : 8*804* 612° Bruxelles
° : n s ? s ‘ Anvers*
° 0 O 0

3 absll c, 2 Pw: 18 : 90 .’ 704: 812" - Z 20 .’640 : $60 ? " "
3 abp 9 c, 2 Pw: 18 »100 5 576* 694* 2 : 60*520* 502: " "
4 abplO ce 2 Pw: 24 -130 : 620« 774 * 3 ; 78»640 » 721’ " "

4217 S 
4227 Z 

4239 J 
O

4247 »
O 

4257 î 
4267 î 

0

O 
4271 ;

4275o S

4277 ° • 
4289 î

0

3 ab, 9 c8 2 Pw; 18 ’100 ’ 576° 694" 0 : 60 U38 ’ 498 g " "

3 ab, 9 c, 2 Pw* 18 *100* 576 î 694« 1 : 45 ^352 * 398: " "

2 abe12 G, 1 Pws 12 ? 70? 744. 826« 1 5 36*372? 409î Malines»
?**:«:*§: Anvers*

? : ? ^ ? : ? ? ? "? : ? : ? g ? g Bruxelles
• ’••«•:. • Anvers*C 0 O o • • O

3 abe 9 c8 2 PW; 10 ° 90: 576? 684" - . 18 ;57Û o 594 : " "
4 abp 8 c9 2 Pwî 24 „’160 J 512 J 69 6« - g 48 2461? 509 î Malines-

: : : : « : î ? * Anvers*
3 abp 7 0, 2 Pw» 18 : 90» 448J 556" 4 * 63’448* 515* Bruxelles

; « s " : : : * Anvers.
3 abp 7 ©p 2 Pw? 18 *90* 448* 556" 2 : 27 *200 Î 309’ Bruxelles

* * * s " ! ? ? ? Malines.
2 ah, 9 cB 1 Pw’ 12 ? 60 Î 576 ’ 648* - : 12’348 : 360° Malines»

: : ’ ’ _ • ’ • » Anvers.
2 abp 5 c, 2 Pw. 12 . 60 J 320 J 392« - : 24 .’160: 184° Bruxelles

0
0 o o » o«««« H o o 0«=—Anvers o

o OP o 0 o o . o
• CT o o

En moyenne, le nombre de g " ? ?
places par train g » g g

s°élève à *0..«*.... g 685" g 550?
• g " . .o 4 0

Au total, il y a 10 trains Bruxelles-Anvers*
1 train Bruxelles-MalInès» 
3 trains Malines-Anvers.
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b) sena Anvers-Bruxelles.

N® :
0

Compositiono : Pla ces offerteso " Places occupées: Parcours.
5 Io J Ilo :III ¡Tôt." loi u^iwroto :

4202 J 
•

4204 •

•
? : ?*

•
3 abp 9 On 2 Pw* 18

O

•

: ?
Loo

O 0 ft

: ? : ? «
• » H

: 572: 690«

7 : ? : ? : ? : Anvers-• ? • . Malineso
- : 10:420: 430 *• mimes-

0

0
4208 °

••
5 ab« 9 o» 2 pw! 30 5150

• • w
S 576« 756”

: : : : Bruxelles.
- s 30 «576 * 606 : Anvers-

O

42X2 : 0

•
•

3 absll Op 2 P< 18
o

O -H

: 90

s 
• «

Z 740: 848«

î 8 î J Bruxelles 0
» « »

4 S 45:7X2: 761S " "
4220 • 2 abp14 o0 2 Pw; 12 « 80 • 890 : 982" - : 32 ’540 : 572 * " "
4236 • 5 abp 7 op 2 Pw; 30 «170 ; 462 ; 662« 15:136 »460; 611; " "

4240 g 4 abplO Op 2 Pw* 24 • :i2o : 640 ’ 784" 
0 0 “

7 : 7 2 Î384 * 463 J " "
o o o

4260 s 3 abplo Op 2 Pw’ 18 : 90 s 640 *• 748" 2 : 4 5 «640 î 687 ’ " "
4268 g

o

3 abp 7 Op 2 Pw; 18 •120 g 432s 570”
9 o • o

2; 48:432 s 482« " "
O

4270 S
••

4 abp 9 Op 2 Pw: 24 5120
j » w

; 576S 720"
• • • onO 0 0 O

3 s 48:520 g 571 s Anvers-

'4276 °

a 
o

3 abp 9 Cp 2 Pw’ 18 
0

o
: 90

î : "
î 576° 684"

s : : 8 Malinese
3’ 72’352: 427’ " "

4282 » 2 abp 5 ©p 2 Pw’ 12 *• 80 : 320» 412" 1 * 16 °256 ’ 273 ° Anvers-
O

4290 !
O

O
3 abp 8 Op 2 Pw» 18

0 
O

• «0

8g"
’ g "
. 512. 620« 
0 0

s:: s Bruxelles.
4¡ 18 ¡230 0 252.° " «

4292 J
O

4 abp 8 Op 1 Pw? 18 :i2o : 5X2? 620 " s: 4b!sb4 : 435: * «
O
O

I

s y

in moyennep le nombre de 
Places par train s’élève

a . «
0 ft
0

J w
à «o ? 700«

O O O 0
° 0 °. °0 O0 O

o P
0 0

: 515 •0 O

Au totale il y a 10 trains Anvers-Bruxelles□
1 train Malines-Bruxelles.
3 trains Anvers-MalInes«
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3®) Autorailso

Nous ne connaissons pas Inoccupation de ces trains.,

Sens Bruxelles-Anvers »

parcours»N° trainso

To 903 .......... Bruxelles-MalInes »

To 907 v o o o o Bruxelles-Malines »

To 909 ..... Bruxelles-Malinee»

T» 913 ..... Bruxelles-Malines□

T» 917 »oops Bruxelles-Malines »

T» 9^3 osseo Bruxelles-Malines »

T. 927 ..... Bruxeiles~MalInes .

To 929 o «• • » Bruxelles-Anvers »

To 1027 ..... Malines-Anvers *

T. 2103.......... Bruxelles-Anvers »

27 trains Bruxelles-Vilvorde.

2 trains Bruxelles-Anverso
7 trains Bruxelles-Malines4
1 train Malines-Anvers.

27 trains Bruxelles-Vilvorde4

Sens Anvers-Bruxelleso

N° train So parcours.

To 902 o «•• Anvers-Bruxelles.

To 904 ...» Malines-Bruxelles.

T. 908 «... Malines-Bruxelles.

T» 910 ... » Malinee-Bruxelleso

T» 914 «... Malines-Bruxelles.

T. 918 .... Malines-Bruxelles.

T. 924 .... Malines-Bruxelles .

T» 928 .... Malines-Bruxelles.

T.I026 .... Anvers-Malines.

T.2I00 .... Anvers-Bruxelles.

To2IO4 »... Anvers-Bruxelles.

26 trains. Vilvorde-Bruxeiles.

Au totals
3 trains Anvers-Bruxalle8»

7 trains Malines-Bruxelles»

1 train Anvers-Malines»
26 trains Vilvorde-Bruxellos.
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3° ) Trains 16gara,

La composition de ces trains0 ainsi que le nombro de 
plaoes ne nous sont pas connus.

Sens Bruxelles-Anvers. ’ Sens Anvers-Bruxelles.©

N* traln

0

s. parcourso s N* trainso parcours.*

To 1021 oco.o Malines-Anvers. ’ To 1022 ..... Anvers-Malines.

To 1029 ...... Malinee-Anvers» * T. 1028 ..... Anvers-Malines.

Ta 1031 .......... Malines-Anvers. ° T, 1030 .......... Anvers-Malines.

Ta 1033 6...0 Malines-Anvers. 8 T* 1032 ..... Anvers-Malines.

T. 1925 ..... Malines-Anvers. • T. 2000 ..... Anvers-Malines.•
To 1995 ..... Melines-Anversa 8 

♦

Au total

o
•

2 6 trains Malines - : Au totals 5 trains Anvers-
Anvers. ? Mallnos»



ANNEXE III.

CARACTERISTIQUES DU TRAFIC ELECTRIQUE.

Sens Bruxelles-Anvers.

N® du 
train.

Parcours Horaire Composition 
des 

trains.

Nombre 
de 

places 
offer­
tes .

dép. arr.

E. 201 Bruxelles-Anvers 4,25 5,5 1 rame 220
E. 203 n n 5,25 6,5 2 rames 440
E. 205 « n 6,5 6,45 1 rame 220
E. 207 « w 6,25 7,5 2 rames 440
E. 209 n ft 6,45 7,25 2 rames 440
E. 211 n n 7,5 7,45 2 rames 440
E. 213 n « 7,25 8,5 2 rames 440
E. 215 n i» 7,45 8,25 2 rames 440
E. 217 ft ft 8,5 8,45 2 rames 440
E. 219 . n tt 8,25 9,5 2 rames 440
E. 221 W tf 9,5 9,45 1 rame 220
E. 223 « t» 10,5 10,45 1 rame 220
E. 225 n n 11,5 11,45 1 rame 220
E. 227 n n 12,5 12,45 1 rame 220
E. 229 t» R 13,5 13,45 1 rame 220
E. 231 « « 14,5 14,45 1 rame 220
E. 233 ft it 15,5 15,45 1 rame 220
E. 235 it n 16,5 16,45 1 rame 220
E. 237 n n 16,25 17,5 2 rames 440
E. 239 « n 16,45 17,25 1 rame 220
E» 241 tt n 17,5 17,45 1 rame 220
E. 243 tt tt 17,25 18,5 1 rame 220
E. 245 ft ft 17,45 18,25 1 rame 220
E. 247 R n

r 18,5 18,45 1 rame 220
E. 249 : « ft 18,25 19,5 2 rames 440
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N* du 
train.

Parcours Horaire 
dép. arr.

Composition 
des 

trains.

Nombre 
de 

places 
offer­
tes .

E. 251 Bruxelles -Anvers 18,45 19,25 1 rame 220
E. 253 n n 19,5 19,45 2 rames 440
E. 255 H n 19,25 20,5 2 rames 440
E. 257 « fi 19,45 20,25 1 rame 220
E. 259 n 20,5 20,55 1 rame 220
E. 261 « n 20,35 21,25 1 rame 220
E. 263 It n 21,5 21,55 1 rame 220
E. 265 fl H 21,35 22,25 1 rame 220
E. 267 n ff 22,5 22,55 1 rame 280
E. 269 fi ft 23,5 23,55 1 rame 220
E. 271 fl n 0,5 0,45 1 rame 220

E. 301 Bruxelles -Vilvorde 9,30 9,40 M 100
E. 303 « w 10,30 10,40 M 100
E. 305 w « 11,30 11,40 M 100
E. 307 n fi 12,25 12,35 M 100
E. 309 w fl 12,45 12,55 M 100
E. 311 « ff 13,25 13,35 M 100
E. 313 H fl 13,45 13,55 M 100
Eo 315 fl n 14,30 14,40 H 100
E. 317 ff w 15,30 15,40 M 100

Total des places offertes entre Bruxelles-Anvers:

10.560 places.
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Sens Anvers-Bruxelles.

ri’ du 
train.

Parcours Horaire Composition 
des 

trains

Nombre 
de 

places 
offer­
tes.

dép. arr.

E. 202 Anvers-Bruxelles 4,35 5,15 1 rame 220
E. 204 r r 5,5 5,45 1 rame 220
E. 206 r r 5,25 6,5 2 rames 440
E. 208 r « 5,45 6 »25 2 rames 440
E. 210 ft tt 6,5 6,45 2 rames 440
E. 212 r n 6,25 7,5 2 rames 440
E. 214 R « 6,45 7,25 2 rames 440
E. 216 w w 7,5 7,45 2 rames 440
E. 218 « n 7,25 8,5 2 rames 440
E. 220 R R 7,45 8,25 2 rames 440
E. 222 « R 8,5 8,45 1 rame 220
E. 224 R W 8,25 9,5 1 rame 220
E. 226 r n 8,45 9,25 1 rame 220
E. 228 R R 9,5 9,45 1 rame 220
E. 230 R R 10,5 10,45 1 rame 220
E. 232 R R 11,5 11,45 1 rame 220
E. 234 R R 12,5 12,45 1 rame 220
E. 236 R R 13,5 13,45 1 rame 220
E. 238 R R 14,5 14,45 1 rame 220
E. 240 R R 15,5 15,45 1 rame 220
E. 242 w « 16,5 16,45 1 rame 220
E. 244 R R 16,25 17,5 2 rames 440
E. 246 R R 16,45 17,25 1 rame 220
E. 248 R R 17,5 17,45 2 rames 440
E. 250 R R 17,25 18,5 1 rame 220
S. 252 R R 17,45 18,25 1 rame 220
E* 254 R R 18,5 18,45 2 rames 440
E» 256 R R 18,25 19,5 2 rames 440


