





» se trouve du c6té du canal et de la route ». Cet article est de M. Fernand
BAUDHUIN, professeur 4 I'Université de Louvain.

On patauge encore dans la neige fondue. Le role réservé au Chemin de
fer n’est déja plus qu’une possibilité, tandis que celui dévolu a la route et
au canal est déja redevenu une certitude.

La puissance de la chose imprimée est malheureusement réelle pour
des milliers de lecteurs de journaux. Leur esprit a déja accepté la transition
habile entre la vérité d’hier et 'erreur de demain. Demain, ils accepteront
les pires contre-vérités. A mesure que le souvenir de hiver 1939-1940
s’éloignera, on ne prendra méme plus la précaution d’admettre « que le
Chemin de fer peut encore jouer un réle »; on affirmera purement et
simplement « qu’il est certain que I'avenir se trouve du c6té du canal et
de la route ». Nous avons déja lu cela en 1936, en 1937, en 1938
et en 1939,

Si le rble que le Chemin de fer peut encore jouer — étant donné la
suprématic accordée d’avance a la route et au canal — consiste unique-
ment 4 voler au secours de I’économie nationale pendant un ou deux mois,
tous les dix ou douze ans (cycle des hivers rigoureux), avec 100.000 wagons
qui ne serviront a rien pendant des intervalles de plusieurs années, on se
demande qui paiera les frais d’entretien et de renouvellement de ce parc
de wagons.

Nous ne nous faisons guere d’illusions. Le « réle que le Chemin de
fer peut encore jouer » a été évoqué le 18 février 1940, uniquement parce
que les mouettes se promenaient encore sur la glace du Canal de Charleroi,
parce que toutes les caves n’étaient pas encore réapprovisionnées en char-
bon, parce que I'opinion publique devant ces derniers témoins d’un hiver
rigoureux, n’accepterait pas encore qu'on parle et quon agisse comme
s'il n'y aurait jamais plus d’hiver rigoureux. Demain, les slogans de 1936,
de 1937, de 1938 et de 1939 réapparaitront dans toute leur insolence, ...
et en 195... il n’y aura plus 100.000 wagons pour sauver I’économie
nationale et la population d’un désastre certain.
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Que pense M. le professeur Baudhuin du tarif
spécial 100 ?

D’abord une constatation qui ne s’applique pas seulement aux écrits
de M. le professeur Baudhuin, mais également i tout ce qui émane de
I’ Association pour la Défense des Intéréts de 1’ Automobile et du Comité
National pour la Défense de la Navigation Intérieure. Tout le monde
discute les tarifs du chemin de fer. Personne ne discute les tarifs de la
voie d’eau et de la route. Il est vrai que le chemin de fer est seul & publier
ses tarifs, A les respecter et a les appliquer a tout le monde. II est vrai
également que les cotations par eau et par route, sont le plus souvent
confidentielles et grevées de toutes especes d’a-coté, qui enlévent au chemin
de fer et a tout le monde la possibilité d’en discuter.

Mais si un soi-disant souci de l'intérét général sert de justification a
tous ceux qui entendent discuter les tarifs du chemin de fer, ce méme souci
devrait se manifester & 'égard des cotations des autres modes de transport.
Il est inconcevable que le prix de transport de 200 tonnes de charbon
destinées a une centrale électrique, a une usine 4 gaz ou a une cokerie
devienne un probléme d’intérét général quand le transport a lieu par voie
ferrée, et ne mérite aucun intérét quand le transport a lieu en bateau.

Si les tarifs du chemin de fer touchent aux intéréts de la voie d’eau et
de la route, il est tout aussi vrai que les cotations que la voie d’eau et la
route fixent tous les jours au gré des circonstances et des seuls intéréts de
ceux qui les exploitent, touchent aux intéréts du chemin de fer.

Tout cela montre, et M. le professeur Baudhuin le reconnait ainsi, qu'il
y a une corrélation entre 'exploitation des canaux et celle des chemins de
fer comme entre celle de la route et des autres.

Mais alors que le chemin de fer réclame une coordination des moyens
de transport, la navigation intérieure, les marchands de pétrole et, nous
devont bien le constater, M. le professeur Baudhuin, la lui refusent.

Libre 3 eux de ne pas vouloir la coordination, mais qu’ils laissent alors
le chemin de fer en paix. Au moins leur conduite sera logique.
Voyons maintenant les arguments que M. le professeur Baudhuin

expose dans l'article qu’il publie dans la Libre Belgique du 18 février 1940.

1. — Disons d’abord que le chemin de fer se trouve dans I'obligation
d’augmenter ses recettes pour assurer 1'équilibre de son budget.



M. Baudhuin ne lui en fera pas grief sans doute et ne prétendra pas que
les dernicres petites économies qu’il est peut-étre encore possible de faire
au chemin de fer procureraient des centaines de millions qui sont néces-
saires pour assainir la situation financiére du réseau.

Le Conseil d’Administration a décidé de faire porter cette augmentation
sur les tarifs de marchandises. M. Baudhuin devrait étre satisfait puisqu’on
facilite ainsi & ses protégés sinon A ses amis de la voie d’eau et de la route,
la concurrence que ceux-ci font au chemin de fer.

Mais le chemin de fer, alors qu’il est dans I'obligation d’augmenter
ses tarifs de marchandises a renoncé i augmenter ses tarifs pour certains
clients fidéles.

Qu’en pensent les clients fideles?

Qui oserait prétendre que cette politique n’est pas spécifiquement com-
merciale et ne porte pas en elle le moyen d’éviter une hausse générale des
prix, si peu souhaitable a I’heure actuelle?

Qui oserait prétendre qu’une politique qui consisterait en une augmen-
tation horizontale de tous les tarifs, ne chargerait pas tous les clients du
chemin de fer et ne déclencherait pas une hausse générale des prix?

2. — La politique des tarifs de fidélité basée sur la nécessité de main-
tenir une mutualité entre les tarifs bas et les tarifs élevés, chose que
M. Baudhuin comprend trés bien, ne peut toucher de toute évidence
qu’accessoirement aux intéréts de la voie d’eau, puisque celle-ci, pour des
raisons de désordre interne, ne pratique plus que des tarifs inférieurs de
moitié ou méme des deux tiers aux tarifs les plus bas du chemin de fer et
qu’elle ne transporte essenticllement que des marchandises pondéreuses
a bas tarif.

Nous comprenons mal que M. Baudhuin joigne, sur ce terrain, ses
récriminations a celles du Comité National pour la Défense de la Navi-
gation Intérieure, & moins que son désir de critiquer le chemin de fer ne
Iemporte sur son désir de défendre la voie d’eau.

3. — Apres avoir reconnu une apparence de logique a la politique tari-
faire de la Société Nationale, M. Baudhuin poursuit son raisonnement
en contestant et en niant méme l'existence d’une mutualité entre les
transports de marchandises  haut et 4 bas tarif. Il ajoute que les défcits
proviennent du transport des voyageurs.



M. Baudhuin, peut contester le bien fondé de cette mutualité; le fait
est qu'elle existe dans la plupart des chemins de fer du monde.

1l existe méme deux manifestations de cette mutualité entre les diffé-
rents éléments qui constituent le trafic d’un chemin de fer.

I y a non sculement celle entre les recettes de marchandises & haut et a
bas tarif, mais également entre les recettes de marchandises et les recettes
de voyageurs.

C’est une politique que la Belgique ct beaucoup d’autres pays ont tou-
jours pratiquée et on reculerait ffrayé devant 'énorme augmentation des
tarifs & voyageurs qui serait nécessaire pour que ce service puisse étre en
équilibre par ses seules ressources.

M. Baudhuin prétendrait-il que nos tarifs de voyageurs sont trop bas?
Ignore-t-il donc la portée sociale de la plupart des réductions accordées a
certaines catégories de voyageurs?

Si certaines réductions ont été I'objet de critiques et sont, en Pespece,
sujettes & discussion, la possibilité de modifier d’une fagon radicale I'état de
choses existant n’effleurerait pas Uesprit de M. Baudhuin s’il avait la
responsabilité du Gouvernement.

4. — Reprenant son argumentation favorite, M. Baudhuin releve
certains aspects radicalement antiéconomicues, selon lui, du tarif de
Adélité. « Si, dit-il, des industriels ou des commercants recourent actuel-
» lement 3 la voie d’eau ou A la route, ce n’est nullement par fantaisie :
» c'est que ces moyens de transport leur donnent des avantages

, )

» économiques. »

Nous sommes bien d’accord sur ce point. Aussi la souscription au tarif
de fdélité n’est-elle une obligation pour personne.

M. Baudhuin n’a donc pas le droit d’écrire que notre politique tarifaire
tend « & priver certaines entreprises de leur outil naturel ou a en imposer
un autre qui est moins approprié ». Lorsque nous avons introduit dans
notre tarification la notion de la fidélité, les clients se sont partagés en deux
catégories : ceux qui ont souscrit au principe de fidélité et ceux qui n’ont
pas souscrit et nous ne faisons pas grief a ceux-ci de ne pas avoir souscrit.
Leurs prix moyens de transport se sont simplement modifiés au gré de leur
volonté, compte tenu, bien entendu — et il ne peut en étre autrement —
des conditions tarifaires que nous avons imises a leur disposition en méme
temps qu’a celle de leurs concurrents. Cela ne nous a pas empéché, au
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Pourquoi M. Baudhuin devant ces explications claires et nettes laisse-t-il
supposer que le chemin de fer ait voulu récupérer du trafic dans toutes les
directions, du c6té de la voie d’cau s’entend, et comment ose-t-il parler du
monopole qui n’a jamais existé en fait vis-a-vis de la voie d’eau?

8. — Et comme il faut épuiser tous les malentendus, M. Baudhuin
impute au chemin de fer I'odieux de I'augmentation de la prime de fidélité
portée de 10a 15 %, au moment ot le parc automobile a été réduit par des
réquisitions et que le camion subit des charges fiscales aggravées.

M. Baudhuin sait qu’il n’y a aucun rapport entre les mesures prises par
la Société et la situation momentanée qui est faite 2 'automobile.

L’augmentation de la prime de fidélité est destinée a équilibrer le budget
de la Société.

Faut-il rappeler que rien qu’en combustible les dépenses de la Société
augmenteront de plus de 40 millions en 1940.

Nous savons que 'automobile subit des charges fiscales considérables,
mais c’est le fait de tous les pays en guerre. Ce qui devrait plutbt étonner
M. Baudhuin c’est que, devant les difficultés accrues de ses concurrents, le
chemin de fer ait été néanmoins obligé d’augmenter ses tarifs.

9. — Enfin M. Baudhuin considére que le systeme de tarifs de fidélité
va apporter des perturbations, qui vont se traduire finalement par une
perte pour ’économie belge.

M. Baudhuin se borne d’ailleurs & son affirmation. Si respectables que
soient les intéréts de ceux qui vivent de I'automobile et de la navigation
intérieure, il faut tout de méme bien reconnaitre que le chemin de fer fait
encore partie de ’économie belge.

Et cette dernicre affirmation de M. Baudhuin éclaire complétement la
fagon dont il voit exploitation du chemin de fer : un outil entre les mains
de tout le monde, méme de ses propres concurrents. Il lui concede simple-
ment le droit de perfectionner et de rationaliser ses services, comme si ce
droit avait besoin d’étre affirmé.

10. — Etaprés cela, M. Baudhuin use de grands mots! Il ose dire que la

tendance imprimée par le tarif de fidélité n’est pas dans le sens du progres
économique. Il affirme, et c’est ici que le bout de I'oreille perce tout entier,
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tendre a augmenter nos exportations, 4 restreindre nos importations aux
matiéres premicres et au ravitaillement indispensables.

Pour ce qui est du transport, les neuf semaines de gel ont prouvé que le
chemin de fer usant de matériel belge et de combustible belge est parfai-
tement 2 méme de faire face aux besoins du pays.

2. — Le tarif spécial 100 menace d’entraver la défense nationale.

Cette conclusion, si elle est vraie, est particulicrement grave. Elle est
tirée des considérations suivantes : « Les mesures de prétendue coordi-
» nation mises en vigueur en ces derniéres années ont entravé I'extension
» et le renouvellement suffisamment rapide du matériel automobile ».

Les débats parlementaires ont, en effet, révélé que le matériel auto-
mobile réquisitionné était en mauvais état et que nombre de chissis sont
déja hors service.

Du point de vue militaire, le charroi automobile pose un probléme de
quantité et de qualité.

L’A. D. I. A. prétend que la coordination voulue par le Chemin de fer
a entravé 'extension (quantité) et le renouvellement (qualité) assez rapide
du matériel automobile.

La question de quantité est essentiellement liée a la configuration géné-
rale du pays et 2 sa structure économique. Il est inutile de s’imaginer que
le pays absorbera plus de chissis de camions et de voitures qu’il n’en a
besoin. Ce que ’Armée ne peut trouver par voie de réquisition, elle doit
Pacquérir autrement. Cela est déja vrai aussi bien pour les boutons de
capote que pour les canons.

Quant 2 la question de qualité, il est évidemment regrettable que les
conditions dans lesquelles les exploitants de transports automobiles onz ézé
forcés de conduire leurs affaires les aient contraints A user leur matériel
jusqu’a 'extréme limite.

Les ventes de chissis de camions a tempérament a des personnes
souvent inexpérimentées avec des promesses de trafic qui ne furent pas
toujours tenues sont la cause que ces exploitants, abandonnés a eux-mémes,
se sont livrés une concurrence acharnée a laquelle le Chemin de fer a
d’ailleurs participé pour défendre son propre trafic. Les exploitants de
camions ont transporté du fret 3 n’importe quel prix pour payer leurs
échéances. Ils ont roulé des kilométres 4 vide a défaut d’organisation pour
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