


REFLEXIONS A PROFOS D’UN PROGRAMME
D’ELECTRIFICATION DES CHEMINS DE FER.

Je ne vois pas exactement ce qui me vaut 'honneur d’étre i cette
tribune, ce soir.

Jimagine que la S. B. E. n’a pas voulu faire appel au Directeur Géné-
ral de la Fédération des Producteurs et Distributeurs d’Electricité de
Belgique. Vous pourriez alors me déclarer orfévre et mon témoignage
serait suspect. Laissons-1a cette hypothése.

Est-ce en ma qualité de Rapporteur général de la Commission Natio-
rale d’Electrification des Chemins de fer ? Mais je devrais dés lors vous
entretenir d'un travail collectif, d’un copieux rapport que la plupart d’entre
vous connaissent déja, dont lintérét n’est certes pas discutable si l'on
en juge par le volumineux et élogieux courrier qu’il a suscité. Ce serait 1a
cependant besogne fastidieuse et je préfére, si vous le permetiez, agir
comme un Belge moyen qui ne peut rester indifférent a toute ceuvre
appelée a avoir d’'importantes répercussions sur 1’économie de son pays
et sur le bien-étre de ses concitoyens.

Jintitulerai donc ma causerie : « Réflexions a propos d’'un programme
d’électrification des chemins de fer ».
**:k
1. — Les travaux de la Commission Nationale d’Electrification des
Chemins de fer s’achevaient lorsque je demandai & 'INSOC — notre
Galup national — de procéder, suivant ses méthodes habituelles, & un
sondage de 'opinion publique & un moment ol,, comme le faisait observer
avee justesse, M. le Professeur JACQUEMYNS, Directeur de I'Institut
précité, la question n’avait guére été soulevée dans la presse et ou le
public n’avait pas subi les effets d'une propagande « pour ou contre ».

L’avis était demandé dans deux hypothéses distinctes : sans ou avec
augmentation des tarifs.

A la premiére question, 85 % des personnes interrogées répondirent
par « oui », 5,8 % dirent « non » et 9,7 % déclarérent n’avoir pas d’opinion.

Si I'on analyse les réponses, on voit que le public a senti d’instinct
tout I'intérét que le projet présentait pour le pays. Il met 'accent sur le



progrés inéluctable que cette entreprise constitue; il souligne I’économie
considérable de charbon qu’il permettra de réaliser; il rappelle les objectifs
d’hygiéne, de rapidité, de confort et de sécurité auxquels tout transport
doit satisfaire & notre époque. Les réserves que certains formulent visent
essentiellement les investissements considérables qu'il faudra faire
c’est 14 un souci légitime auquel d’ailleurs on peut répondre pour le
dissiper, en soulignant ’accroissement de rentabilité que tous les réseaux
ont enregistré aprés leur électrification. Ces mémes réserves qui parais-
sent sans consistance, ont d’ailleurs motivé la plupart des réponses néga-
tives, & c6té d’autres qui visent, sans raison sérieuse, le chémage qui
pourrait résulter de cette politique.

Bref, il est réconfortant de constater avec quelle faveur I'opinion

publique s’intéresse a ce projet et par quelle écrasante majorité son
exécution est réclamée.

La seconde question présentait beaucoup moins d'intérét parce qu’elle
correspond & une hypothése qu’il faut exclure. I1 n’est pas question, il n’a
jamais été question, d'une augmentation des tarifs pour permettre I'élec-
trification des chemins de fer, alors que, cependant, I’amélioration
incontestable du service la justifierait. Tous les calculs de rentabilité ont
été faits, en n’admettant, comme majoration de recettes et encore dans
une mesure fort prudente, que celle qui découlera de I’électrification elle-
méme, ainsi que cela a été constaté, sans aucune exception, dans tous les
pays qui nous ont précédés dans cette voie.

Néanmoins, dans cette éventualité encore, les partisans ne sont guére
moins nombreux que les opposants : 39,3 % de oui pour 43,9 % de non
et 16,8 % de gens sans opinion. Dans cette hypothése, beaucoup de gens
parlent de tarifs trop élevés, sans rime ni raison; il semble bien que les
opposants se recrutent surtout parmi les usagers quotidiens du chemin de
fer, alors que ceux-ci jouissent de conditions de transport des plus favora-
bles. Certains condamnent cette hausse des tarifs parce qu’ils la trouvent
injustifiée; leur jugement rejoint par 13 les intentions des promoteurs de
I'électrification qui — & moins qu’il ne s’agisse d’adaptation des péages aux
fluctuations de la conjoncture économique — sont bien convaincus qu’il
n’est pas nécessaire, pour rendre possible 1’électrification, de prélever une
dime supplémentaire sur les prix actuels.

Au parlement, il a souvent été question, ces derniers mois, de 1’électri-
fication des chemins de fer. Chose extraordinaire, mais combien réconfor-
tante, aucune voix discordante n’a retenti dans V'enceinte de nos péres
conscrits, pas plus que dans celle de nos turbulents députés.

Rarement projet a recueilli pareille unanimité.
Vox populi, vox dei !

Je pourrais, s’il ne s’agissait que de rendre sympathique un projet
qui fait son « petit bonhomme de chemin » dans une opinion attentive,















Cette vérité est encore confirmée par les chiffres d’exploitation que
nous pouvons déterminer gréce & I’existence d'un trongon électrifié dans
notre réseau — Bruxelles-Anvers — et &4 ’emploi constant d’automotrices
et d’autorails.

Le colit par tonne-kilomeétre brute remorquée, toutes dépenses com-
prises, dont les charges d’intérét du capital investi, s’établit a :

0,38 fr. pour la traction vapeur;
0,79 fr. pour la traction diesel.

0,14 fr. pour la traction électrique.

I1 est vrai, pour cette derniére, que les chiffres concernent une ligne
de haut rendement.

Nous n’avons pas d’indications précises pour la locomotive & turbine
3 gaz, mais comme celle-ci vise surtout a concurrencer la traction par
Diesel-électrique, on peut admettre que le prix de revient du kilométre
parcouru ne doit pas &tre trés sensiblement inférieur & celui de 51,75 fr.
que nous avons cité pour la locomotive Diesel.

Au fait, quand on considére le probléeme du prix de revient dans son
ensemble, on sent trés bien qu’il y a pour la traction électrique, un point
d’équilibre qu’il ne faut pas dépasser, entre les économies manifestes
qu’elle procure et les charges de toutes espéces qui proviennent de l'en-
semble des installations fixes qu’elle nécessite.

S’il est possible de répartir les charges dues aux installations fixes,
sur un nombre satisfaisant d'unités de trafic, rien ne peut prévaloir contre
la traction électrique.

Je reviendrai ultérieurement sur cet aspect du probléme, mais il n’est
pas étonnant, aprés les considérations que je viens d’émettre, que la
Commission ait conclu unanimement que, dans I’état actuel de la question,
I'électrification se recommandait et que les possibilités d’utilisation de la
turbine &4 gaz n’étaient pas de nature & influencer le programme de
1500 km adopté par la Commission Nationale d’Electrification.

La Société Nationale ne manquera certes pas de suivre attentivement
I’évolution de la turbine & gaz et de ses applications ferroviaires, de
méme que les progrés des diverses variantes de la traction par moteurs
Diesel; mais, d’ores et déja, il est bien évident que pour les lighes reprises
au programme des 1.500 km, le trafic, & moins d’une modification
catastrophique qui pourrait se produire dans les prochaines années a
venir, justifiera toujours 1’électrification.
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sera effectuée par la mise en service de trains légers, fréquents, assurant
des correspondances rapides, raccourcissant les trajets et alliant la plus
grande sécurité & la rapidité recherchée.

J’ai insisté tout & '’heure sur le fait que, pour un trafic dense, les
charges des installations fixes n’ont qu’une répercussion faible sur le prix
de revient total des transports. La ot le trafic est plus faible, rien n’em-
pécherait de réaliser une circulation par petits autorails, qui viendraient
compléter harmonieusement celle des lignes électrifiées, réduisant au
maximum les temps d’attente.

Ce jour-13, on raménerait a des valeurs raisonnables les temps de
parcours entre les divers points du pays et I'on faciliterait les déplacements
auxquels renoncent aujourd’hui grand nombre de nos concitoyens tant
les transports longs et fatigants les rebutent.
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7. — Jentends que certains me diront : A quoi bon vouloir rééquiper
des installations qui, sous la menace d'une concurrence grandissante des
transports routiers, pourraient bien ne plus présenter, dans un avenir
plus ou moins proche, qu'un intérét relatif pour le pays.

Vous avez tous écouté, il y a quelques jours seulement, & la radio,
le court communiqué que voici : « Monsieur Van Acker, Ministre des Com-
munications, installera bient6t la Commission pour la coordination des
transports qui vient d’étre créée ».

Je ne suis pas de ceux qui défendent le Chemin de fer, envers et
contre tous, sans rime ni raison, bien qu’il s’agisse 13 — je n’hésite pas a
en faire la confession & mes amis cheminots — d’une entreprise 4 laquelle
on s’attache par les meilleures fibres de son étre, quand on commence a
la bien connaitre, tant elle est vaste, diversifiée et tendue uniquement vers
la satisfaction du bien commun.

Le critére reste pour moi : le meilleur service pour le prix le plus bas.
Qu’on me démontre la possibilité de répondre a cette double condition,
sans que le pays se vide de sa propre substance et je serai le premier a
remettre au Gouvernement les clefs de 'Hé6tel des Chemins de fer. Mais

nous n’en sommes pas la.

Avec les appropriations que jai esquissées tout a l'heure, avec une
coordination intelligemment organisée, le chemin de fer tiendra longtemps
encore la place éminente qui lui revient dans cette compétition oll, sans
profit pour lui-méme, il n’a qu’un but : remplir sans défaillance la mission
d’utilité publique dont il a été investi. La Société Nationale remplit son
role avec une conscience et une compétence a laquelle on s’est plu sou-
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