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Chambre des Représentants.

Sgance ve 17 Feviaien 1892,

Budgel du Ministére des Chemins de fer, Posles el Télégraphes
pour Vexercice 1892 ().

RAPPORT

FAlT, AU NOM DE LA SECTION CENTHALE (%, PAR M. FiI>.

Mzssieurs,
La sttuation budgélaire de 1892 se présente dans les condilions suivantes :

Le Budget de Pexercice 1894 aété volé a
lasommede. . . . . . . . . .fr. 104094123 »
A ce chiffre il y a lieu d’ajouter le mon-
tant du crédit supplémentaire alloué par la
la loi du B janvier 1892, Moniteur n° 7, ci . 343,000 »
Soir ensemsie. . . L fr. 104,639.423 »
Le projet de Budget amendé de Pexercice 1892 s'éléve a fr. 103,317,028 »

Comparé au Budget de Pexercice 1891, il présente donc
une diminutionde . . . . . . . ., . . .G 1,322095 »

Le tableau ci-apres fait ressortir les différences entre les divers services
du Département.

(') Budget, n° 93, VIl {session de §890- 1501).
Budget amendé, v° 3, VIIL
(*) La section cenivile, présidée par M. Tack, dtait comwpasie de MM ve Mavasocn, Fus, vz
Favescau, Yercroysse, ve Heserose et e Boscucrave, '
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DIFFERENCES
Budget Budget amendé
ADGHENTATIONS. DININBTIONS,
de 1891, de 1892, -
Particlles. | Totales. | ParticHes, | Totales,
Administration centrale . . » 343,075 . 543,073 . . . ,
Chemins de fer:
Services communs 1,357,700 1,548,900 11,200 .
Voies et travaux. 19,526,050 19,348,567 2,317 R
Traction et matéviel. . 40,033,400 58,634,100 . » (b)1,401,300
Transports, . - - « - 21,603,100 91,976,711 575,611 .
Perception de receltes et con-
tréllc. P e e e e 1,844,900 1,949,525 4,425 -
—— 84,247,150 85,257,403 » — (Y 089,747
Postes et télégraphes :
Services communs . 370,084 383,376 15,202 »
Postes . 1,806,056 9,904,450 8,400 .
Télégraphes . 4,286,766 4,459,946 175,180 .
—_—] 14,552,906 — 14,749,77 8] ~e—emmom— 100,872 —— .
Marine, . . . . - . » ) 5,341,717 » 4,812,497 » » . 520,220
Services divers . . . . - » 154,275 » 154,275 » N . »
’ {1)104,639,125 » 105,317,028 * 196,872 » 1,518,067
(") Y compris un crédit supplémentaire de 545,000 francs. s R R L 1,522,005
{%; Balance enire {a) et ().

EXAMEN EN SECTIONS.

Le projet de Budget n’a pas donné lieu celte année 4 des discusions bien
importantes.

A coté de plusiears questions d’un intérél secondaire, la plupart des
sections onl signalé 4 la section centrale la réduction des tarifs comme une
mesure qui doit allirer l'altention du Gouvernement et de la Ghambre. Nous
nous en occupons plus loin.

Le chauffage défectueux des Irains, le danger des passages a niveau, el de
la Lraversée des voies dans les gares, quelques modifications de parcours et
de durée pour les billets d’aller et retour,et la reprise des téléphones par
Etat, Punification de I'heurc, Pamélioration des haltes et observalions
d’horaire ont fait Pobjet accessoire des discussions des 1¢v, 3¢, 4e, 5o el 6°
seclions.

La 2¢ section s'est occupée plus particulierement de Pavantage des tarifs
spéeiaux. Cette opinion, défendue par quelques-uns, a été combaltue par
d’autres, Les larifs internationaux ont ¢ié le sujel de quelques remarques.
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ils entrainent, disent les défenseurs, une réciprocilé, favorable en somme,
A toutes les parties ef, par conséquent, compensant d’un coté ce qu’ils
peuvent faire perdre de Pautre. Leur retrait serait désastreux.

lls nuisent, disent les autres, & la production nationale en permettant aux
produits étrangers de lutler, dans des conditions inégales, avec la fabrication
indigéne.

La deuxiéme section a signalé encore au Gouvernement le projet d’unifi-
cation des divisions administralives du chemin de fer et de modification des
examens pour le personnel des arsenaux, tout en adoptant pour le traitement
de ce personnel les minima fixés par Parrété de 1884.

Dans cette méme section un membre a exprimé 3 nouveau le veeu que le
chemin de fer public un bilan et un compte de profils et perles annuels a
Pexemple des compagnies.

Les difficultés que rencontre de la part des chemins de fer de IEtat la
Société Nationale des chemins de fer vicinaux quant a leur élablissement et
a leur exploitation au mieux des intéréts du public, font 'objelt d’un
échange de vues qui a visé plus spécialement la nécessité, réclamée d’une
part,el contestée de 'autre,de la communauté de cerlaines gares cnlre I'Etat
et les vicinaux.,

EXAMEN EN SECTION CENTRALE.

La section centrale appelle 'examen du Gouvernement sur les diverses
observations présentées par la Chambre réunie en ses sections.

En ce qui concerne les observalions de la 22 section au sujet du développe-
ment des chemins de fer vicinaux, la section centrale fait valoir les considé-
ralions suivantes :

Les rapports de I'Etat et de la Société Nationale des chemins de fer ont
fréquemment occupé la Chambre, lantol & Foccasion du Budget de I'Agricul-
ture et des Travaux publics, tanlot a l'occasion du Budget des Chemins
de fer.

Qui pourrait s'en élonner?

Les chemins de fer vicinaux sont appelés a rendre des services considé-
rables & agriculture, au commerce et a I'industrie.

Ils élablissent des communications entre des parties du pays longlemps
deshéritées au point de vue des voies ferrées.

lls rapprochent Ie producteur et le consommaleur, conslituent un puissant
affluent pour les grandes voies de communicalion, augmentent pour lous les
facililes des relalions, conduisent rapidement el a pea de frais le campaguard
dans les cités, et permetient au citadin de jouir facilement des avantages de la
campagne.
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Ce qui doil rendre les instances plus vives, c'est que les chemins de fer
vicinaux sonl d’une exécution presque immédiate et sans grande complica~
tion financiére ni technique.

Le Gouvernement a puissamment aidé au développement déja considé-
rable qu’a pris la construction des chemins de fer vicinaux.,

L’administration des chemins de fer de I'Etat,comme exploitant du railway
national et tutrice des chemins de fer concédés, doit, dans une cerlaine
mesure, se préoccuper des intéréts qui lui sont confiés, examiner la concur-
rence quune ligne vicinale projetée peul faire aux lignes existantes,

Mais, dans I'examen de cette question, il semble que Vintérét général doit
étre un facteur puissant. Les slalistiques doivent élre passées au crible de la
discussion, ¢t il ne faut pas perdre de vue qu’une perte locale est presque
toujours compensée par des augmenlations de trafic sur d'antres points.

La facilité et le nombre des communications appellentle lrafic, et tous ceux
qui transporient en profitent.

L’administration des chemins de fer de PEtat a naturellement de nom-
breux points de contact avec les lignes vicinales. Gest ainsi que naissent les
questions de communauté, de traversée, de raccordement, d’¢change de mar-
chandises, et aussi 'importante cquestion des redevances, sans parler de l'éla-
blissement des tarifs vicinaux subordonnés & avis de cette administration.

Ces questions sont d’intérét général, tous les arrondissements dun pays
peuvenl avoir & s’en occuper, car il s'agit, surlout en ces temps de crise agri-
cole et industrielle, de multiplier les remédes et de faciliter P'extension des
communicalions vicinales; c’est la une préoccupation de premier ordre qui
s'impose au Gouvernement et que la section centrale recommande particu-
licrement au Département des chemins de fer.

Elle retient la question des tarifs pour en faire l'objet d’une discussion
plus spéciale, et décide de poser au Gouvernement les questions qui suivent
et auxquelles celui-ci a répondu en donnant satisfaction aux veeax et anx
désirs exprimés.

DEMANDE. REPONSE.

Otien sont les négociations pour le réglement En verte d'one déeision de M. le Ministre,
de unifieation de 'heure adoptée pour fe ser- | lhenre de Greenwich sera introduite, & partie
sice du chemin de fer? du 1° mai 1892, dans tous les services ressor-
tissant au Dépariement des Chemins dc Fer,
Postes, Télégraphes ct Marine, et dans les
relations de ce service avee le publie.

Cetle décision a él¢ notifide A toutes les
compagnies de chemins de fer concédés en
Belgique,  toutes les administrations de che-
mins de fer éteangéres cn relations et aux
différents Départements ministériels,

M. le Ministre de Plntéricur et de 'Instruc-
tion publique a, en outre, été prié de donner
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DEMANDE.

Le Gouvernementa-t-il repris les téléphones
et dans quelles conditions, spécialement en ce
qui concerne le personnel? ’

L'organisation des 1éléphones per PEtat est-
clle arréiée?

Dans quelles condilions?

[Ne 92.]

des instructions pour que PObservotoire royal
d&’Uccle trensmette, & partir du 1 mai pro-
chain, I’heure de Greenwich au lieu de celle
d’Ucele, aux administrations communales et de
prendre les dispositions nécessaires pour pré-
nir cn temps utile de ce changement les auto-
rilés provinciales et communales,

Il résulte d'une réponse faite & cetle commu-
nicalion par le Département de Platéricur ct
dc I'Instruction publique, qu'a partiv du 1¢* mai
prochain, ¢’est I'heure de Greenwich au licu de
celle d’Uccle qui sera transmise par I'Obscrva-
toire royal.

M. lc Ministre fera connaitre la déeision aux
administrations provincinles et commmunales.

A partie du 4¢* mai, Pheure en temps moyen
du méridien de Greenwich en retard de
47 minutes sur Pheure aclocllement adopiée
du méridien de Bruxelles sera substituée &
cette derniére dans tous les serviees ressortis-
sant au Département des Chemins de Fer,
Postes, Télégraphes ct Marine,

Cetle mesurc,en cc quiconcerne les chemins
de fer, sera réalisée cn avancant de 17 minutes
les hewres de tous les documents du service
des trains (guides oflicicls, affiches, cte.).

Quelques compagnies de chemins de fer
concédés cn Belgique ont seules nolifié leur
décision d’adopter égalemacnt heure de Green-
wich dans leurs services, & partiv du 1¢ mai, et
bien que la plupart n’sient pas encore fait
connaitre leur intention A ce sujet, il ne parait
pas qu'il puissc étre douteux que toutes suivent
cet exemple.

REPONSE.

Par application de l'article 23 du cabier des
charges, annexé & Ia loi du 11 juin 1883, qui
est ainsi concu : « Le Gouvernement est libre
» de racheier la concession & partir de la
» dixieme année d'exploilation, en prévenant
» les inléressés une annde d'avauce », le Gou-
vernement a nolifié, le 29 décembre dernier,
aux concessionnaires des réseaux 1éléphoniques
locaux de Bruxelles, d’Anvers, de Charleroi, de
Gand, de Liége, de Louvain ct de Verviers ¢t
des communcs environnanties, sa volontd de
prendre possession & I'heure de minuit, dans
la nuit du 31 déccmbre 1892 au 4 janvier
1893, des réseaux concédés susmentionnés,

Le rachat s'effectuera aux conditions déter-
minées par les articles 25, 26 et 27 du cahier
des charges annexé & lo Joi du 11 juin 1883
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DEMANDE.

Quclles mesures ont été prises par admi-
nistration pour I'exéeution de la loi sur le
contrat de transport?

Quelles sont les conséquences an point de
sue de Uexploitation du chemin de fer, de la
lot et de son exécution?

Indépendamment des concessions locales
dont la reprisc est décidée, il existe cncore des
réscaux exploités par des partieulicrs, desser-
vant lcs localités suivantes: Mons, Namur, La
Louviére, Malines et Courtrai, Roulers et les
envirens

Ces exploitations ayanl été mises en service
a unc date postéricure A Fannée 1883, la noti-
fication éventuclle de rachat par I'Etat n’aura
lieu qu'ultéricurement.

En cc qui concerne le personnel des conces-
sionnaires, le Gouvernement a lintention dele
veprendre dans la plus large mesure possible,
moyennant des garanties analogues 4 celles
qui sont réclamées des candidals aux emplois
du Département.

Le Gouvernement dispose cncore dune
année cnviron pour arréter P'organisation de
la téléphonie dans les réseaux rachetés; il ne
posstde pas actucllement tous les éléments
requis pour répondre catégoriquement 2 la
question dela section centrale.

REPONSE.

A la date du 1% scptembre 1891, 1] a éié
introduit, pour lcs cavois o Uintéricur du pays
(services intéricur ¢t mixte), de nouvelles
condilions réglementaires miscs en hormonie
avee les dispositions de la loi sur les contrats
de transport du 25 aoit préeédent.

Ces nouvelles conditions réglementaires
réglentdone Ja responsabilité du chemin de fer,
conformément aux prescriptions de la dite loi.

Les différents tarifs internationaux ont
également ét¢é modiliés quanta la responsabilité
sur le parcours belge, en tenant compte des
stipulations de la loi précitée.

Comme conséquence des roesures qui pré-
cédent, administration des chemins de fer de
I'Etat a payé, du 1 septembre au 31 décembre
1691, pour 126 litiges, des indemnités dépas-
sant d'unc somme de 23,000 francs celles
qu'elle aurait da allouer sous I'empire des
dispositions en vigueur anlérieurement au
4= septembre 1891.

Bon nombre de litiges sont encore en
suspens, ct il nest pas possible d'indiquer dés
b présent les sommes auxquelles leur régle-
ment donnera lieu.

Ce n’est que lors de la cléture des dépenses
afférentes aux quatre derniers mois del'exercice
écoulé, quil sera possible de dégager les
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conséquences financiéres de la loi nouvelle,
en chiffrant cxactement Faugmentation des
dépenses résultant de application des nouvelles
régles de Ja responsabilité.

DISCUSSION GENERALE.

Avant d’aborder la question des tarifs, si ardue el si épineuse, et qu'il ne
peut étre question de traiter ici d'une maniére approfondie, la section cen-
trale, comprenant importance qu’il y a pour la Chambre de se rendre
compte de la situation réelle, au point de vue financier, de I'entreprise des
chemins de fer de PEtat, west pas éloignée de désirer voir la comptabxhle
des chemins de fer s’établir d'une maniére telle que le prix de revient puisse
étre fixé aussi approximativement que possible.

La section sait qu’il y a, dans Pexploitation par IEtat, des éléments et des
facleurs rendant diflicile I'établissement d’un bilan et d’un comple de profits
et pertes, mais il ¢st désirable, pour se rendre compte des résultats de I'ex-
ploitation, de s’en rapprocher aulant que faire se peut,

Connaitre ce résultat est indispensable pour pouvoir juger sainement des
sacrifices qu'on demande au Trésor public, sacrifices qui doivent étre con-
formes a la justice et maintenus dans les limites indiquées par la prudence.

La question de la réJuction des tarifs esl intimement liée a la siluation
financiére qui s’établit comme suit :

SITUATION FINANCIERE.

Les résultats de Pexploitation du chemin de fer se sonl nécessairement

ressentis de Ja hausse considérable de prix subie par les matiéres de consom-
malion, surtout par le combustible.

Si nous nous reportons & cing annécs en arriére, nous constalons que de

fr. 5.65, prix moyen de 1885, le charbon a monté a 40.96 en 1890, soit
94 p. ¢/, de majoration.

De plus, il a fallu, aprés que la période de crise eut cessé, reprendre
certaines dépenses que Pon avait du restreindre ou ajourner, sans compro-
meltre la sécurité ni Penlretien nécessaire de la voie el du matériel, pour
tenir compte de 'abaissement momentané des recetles.

Néanmoins, la comparaison conslate encore une situation fort salisfaisante,
Ainsi la recette de 1890 s’est élevée & la somme lolale de fr. 141,250,467 67
présentant surcellede 1885 . . . . . . . . . 119,773,906 23

une augmenlalion de .

Coe e e e e e 20476361 44
ou 18 p. °fc.

4
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Le réscan n'a augmenté durant cette période que de 75,3 kilométres. Mais
par contre la dépense d’exploilation qui étaitde . . fr. 19,882,443 26

est devenue ., . , . . . . . . 84,212,670 »

enpluis . . . .,

ou 20 p. ofo.

C e e o ... fr. 14330300 »

Il sensuit que le coefficient d’exploitation s'est élevé de 58.35 en 1883, a
59.62 en 1890.

La recette nette du chemin de fer encaissée par le Trésor, qui élait en 1883
de . . e e e e e e e fee BT.819,645 40

n'est plusen4890 quede . . . . . . . . . . . 52,461,682 14

soit une diminutionde . . . . . . . . . . .fe 5,357,963 26
ot environ 9 p. °fo.

Comme nous Vavons dit, ce résultat est da, en grande parlie,d une hausse,
inconnue jusqua ce jour, du prix des consommations. Les propositions
budgétaires de 1892 tiennent compte de 'amélioration des prix ; les dépenses
du chemin de fer sont ramenées a une prévision de 83,257,403 francs.

11 faut reconnaitre aussi que lasiluation générale de Pindustrie influe néces-
saircment sur le résullat de Pexploitation des chemins de fer. On ne saurait
songer a faire suivre pas & pas aux dépenses du railway touies les fluctua-
tions que subit le trafic.

Si 'on veut apprécier I'ensemble des opérations de I'exploitation duo
chemin de fer de P'Etat, depuis lorigine, d’aprés le compte rendu de I'exer-
cice 1890, en ceartant les intéréts calculés fictivement et en imaginant le
réseau de I'Etat dans la situation d’un chemin de fer administré par une
compagnie privée, industriellement el commercialement, on arrive a un

bénéficc réel au 31 décembre 1890 de. . . . . .fr. 127578307 44
oubten . . . . . . . e e e 449,956,974 12

si I'on porte en compte a l'exploitation les crédits spéciaux alloués et
employés, en dehors du Budget, pour la reconstitution des inagasins d’appro-
visionnementls nécessilée par Iz reprise de cerlaines lignes.

Les produits de I'exercice 1890, rapprochés du capital dépensé pour le
chemin de fer,soil fin de 1890, fr. 1,345,189,726 20 c* représentent un revenu
de 4.383 p. /s, ce qui, sans doute, sera considéré comme fort salisfaisant.

Ce revenu est plus complétement expliqué et développé dans le tableau
suivant :



1890,

DETERMINATION DU TAUX DU REVENU.

Daprés le compte
compris les
conisés par

la commission de
1878

rendu, ¢ est-é dire y

intéréts fictifs pré-

[Ne 99,]
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D*apres la réalité,
Cest-a-dire d'aprés le
caissier
du Trésor.

Recette brute de 1890 |
Frais d’exploitation .

Recelte nette (annexe 111du €. R.). .
Intéréts y relatifs (57,037,797 67 X 3 By .. .
Intéréts du solde au 31 décembre 1889 (135,727,996 35 X 3.50).

!
\ Revenu pour cent {comprenant la dotation d’amortissements
et les intéréts).

Prélévement pour intérét et amortissement du capital
moyen engagé (annexe IV du C. R.)

EnsEnBLE. Lfr.

Parls de receltes aux compagoics donl I'Etat exploite les
lignes . - . Lfr. 5,076,115 53

46,603 50
17,500

.

Intéréts y relatifs .

-

Intéréts d’une avance pour acbat de rails »

Revenu total (pour amortissement et intéréts) .
Capital moyen engagé

»

Pagc 12 du C. B.

. .

au total
en p, %,
au folal

Bénéfice de 1800 (anmexe V du C. R.) ’
en p.o,

' Bénélice réel (pp. 9 ¢t 11 du C. R). .
Intéréts fictifs réciproques (p. 9 du C. R.).

Solde en compte courant (pp. 9, 11 et 12du C. R.) .
* Travaux de premier élablissement prélevés sur les recettes.
Approvisionnements

- . v

Amortissements sur capital .

Depuis l'origine on a :

Solde en bénéfice (pp. 11 et 12 du C. R.)

141,250,467 67
84,212,670

141,250,467 67
84,212,070

57,057,797 67
098,161 46
4,750,479 87

57,037,797 67

»

62,786,439

5,140,219 03

57,037,707 67

5,076,115 33

57,046,219 97
1,315,189,726 20

51,001,682 14
1,315,189,726 20

4383 3,950
47 902,159 54 47,902,159 34
3,844 3,642
9,744,060 63 4,050,522 80
0,730 0,308
52,510,801 37 32,510,801 37
112,061,255 61 »
145,472,056 98 32,510,801 37
11,000,438 79 15,090,438 79
25,282,340 68 25,282,340 68
58,004,726 57 58,604,728 57

240,530,163 02

127,578,307 41
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TARIFS.

La discussion récente du fraité de commerce avec I'Allemagne a fait
ressortir les avaniages que le chemin de fer sera appelé & recueillir du chef
de certaines dispositions nouvelles, Le-commerce allemand dirigera dans une
plus large mesure ses exporlations vers nos ports.

Les exiensions du trafic international seront une nouvelle source de pro-
duits pour les chemins de fer belges, sans nous imposer de ce chef des sacri-
fices nouveaux. Le Gouvernement se irouvera dés lors dans une situation
plus favorable pour accorder a I'agricullure ¢t a I'industrie nationales les
dégrévements (u'elles réclamnent avec instance. 1l le faut pour pouvoir con-
tinuer a soulenir la concurrence a I'étranger, malgré les obstacles élevés aux
frontiéres par les tarifs douaniers.

Il y a évidemment nécessilé de soccuper sérieusement de cetle quesiion
capilale, vitale pour ces deux branches de la prospérité nationale.

Des réductions de farifs sont dans lous les veeux : les seclions en ont fait
Fobjet de leurs observations; la section centrale s’en est occupée & son tour
et il esl impossible que Iattention du Gouvernement et des Chambres ne soit
pas allirée sur cette question, la plus grave et la plus importante, en wéme
temps que la plus urgente que puisse actueliement soulever Iz discission du
Budget des chemins de fer. Sans doute, nous le rappelons, on ne peut pas ici
en faire un examen approfondi : il appartient au Gouvernement de procéder
a ceite étude et de chercher la solution dont la Chambre ne peut qu’indiquer
la tendance et peut-étre la mesure.

Rappelons d’abord que la loi créatrice du railway nalional a prévu que
« les produits de la route provenant des péages serviront a couvrir les inté-
réls el PFamortissement de 'emprunt, ainsi que les dépenses d’entrelien et
autres de la nouvelle voie ».

On sail que l'exploitation des chemins de fer a de beaucoup dépassé les
obligations qui lui élaient assignées el qu’elle est arrivée, comme on I'a vu, a
an boni considérable.

Le chemin de fer est devenu le principal facleur des ressources du Trésor
public.

Faul-il persévérer dans cette voie et méme améliorer encore les résultats
réalisés jusqu’ici ?
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N'esl-il pas temps d’accorder & Pagricniture et 2 l'industrie une aide plus
puissante, et si nous pensons ne pas devoir fermer nos frontieres par des
droits de douane exagérés, n'est-il pas légitime que nous aidions nos agricul-
teurs el nos fabricants a franchir plas aisément les barriéres que I'étranger
nous oppose?

Les sacrifices financiers, nécessairement passagers, que celle intervenlion
entrainerait, seraient-ils de nature a diminuer 'énergie, a ¢énerver la confliance
que les producteurs doivent avoir avant tout en eux-mémes ?

Evidemment, non; il n'y aurait la qu'une sorte de compensation qui réls-
blirait I'équilibre compromis par les dispositions adoptées dans plusieurs
pays, au grand détriment des intéréts industriels et agricoles. Et qui ne voit
qu'en portant remede a cet étal préjudiciable, on vient en aide a la classe
ouvriére. Ces sacrifices du chemin de fer seraient-ils importants, seraient-ils
surtont durables ?

Nous ne le pensons pas.

Le malaise de Pindustrie, la diminution de la production entrainent for-
cément la réduction des transports, landis qu’un allégement de prix ne man-
querait pas de ranimer le trafic.

Ce sont donc les ftarifs infernalionaux d’importation ¢t d’exporlation
surtout qu'il conviendrait d’abaisser afin, d'une part, que lindustric et
Pagriculture puissent recevoir dans de meilleures conditions les matiéres a
mellre en euvre el que, d'autre parl, elles puissenl envoyer ces produils au
dehors a des prix qui lui permettent de lntter sur les marchés étrangers.

Mais dans quelle mesure faudrail-il opérer ces réduclions? '

Faut-1l s’arréter au prix de revient ou toul au moins a la limite des obliga-
tions imposées par la loi de 18547

Est-il préférable de considérer le chemin de fer cemme ain service public,
organisé dans I'intérét nalional, sans se préoccuper des résultals financiers
auxquels pourrait aboutir I'exploitation et en laissant aux ressources a pro-
venir des impots généraux le soin de pourvoir aux dépenses que les prix
percus ne couvriraient pas ou ne couvriraienl quincomplétement?

Ne convient-il pas plutot de rester dans la voie actuelle, saufl a rechercher
une sorte de moyen terme (ut soit de natlure a dounner une satisfaction suffi-
sante aux inléréts engagés?

L’exploitation par UEtat du railway national a passé par bien des phases,
¢t pendant cerlaines périodes elle ne parverait pas ou parvenait difficilement
a faire face a ses [rais.

On se souviendra des attaques dont elle a été 'objet dans ces circonstances
difficiles; & plusieurs reprises on s'est demandé s'il 0’y aurait pas toul avan-
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tage & céder le véscau des voies ferrées de PElat a Pindustrie privée, moyen~
nant des redevances qui seraient toul hénéfice pour les linances publiques.

Il 'y a & peine quelques années (1883) que cetle question s’est reproduite
4 la section centrale, mais toujours clle a été résolue négativement; le main-
tien de I'exploitation aux mains du Gouvernement ne semble plus faire ques-
tion & heure actuelle.

Peul-étre bien une compagnie privée exploiterail-elle plus avanlageuse-
ment au point de vue exclusif des résullats financiers ; tel est, en effet, le seul
but que poursuivent les compagnies; mais que ne perdrail-on pas quant aux
inléréts généraux du pays? Au surplus, les résullals financiers obtenus ne
sont pas, comme on F'a vu, désavantageux. 1l faut les maintenir aulant que
possible et ne pas constituer I'exploilation en perte.

Mais prétendre ne s’en rapporler quau prix de revient industriel, de
maniére 4 ne pas demander, & de cerlains moments, 'intervention du Trésor
public, serail un probléme irréalisable. Les éléments de calculs du prix de
revient induslriel, c'est-a-dire fa valeur des malicres premiéres, du matériel et
de la main-d’ceuvre, esl trop vartable pour que F'on puisse songer a en suivre
les fluctuations dans la fixation des tarifs des chemins de fer.

Le mieux seralf d?llc le mainlien du_ régime actuel auquel on ne peut plus
guére aujourd’hui faire de reproche bien sérieux, suuf 4 examiner les modi-
ficalions & apporter aux tarifs dans Finlérét de FPindustrie et de lagriculture
combiné avec Pintérét de ce grand outil de I'industrie nationale : les chemins
de fer.

Les réductions des prix de transporls sont au surplus a l'ordre du jour
ailleurs que dans noire pays, ou, nous devens bien le reconnaitre, des conces-
sions nombreuses ont été failes.

Cest ainsi gu’en France des dégrévemenls importanls viennent d'étre
apporlés aux tarifs en faveur des transporls & grande vilesse, indépendam-
ment de Pabandon par le Gouvernement de Fimp6t spécial qui pesail sur
eux. Or, si 'on constale que dans notre pays le résultat final de I'exploitation
du chemin de fer de PElat représente industricliement un boni de plus de
127,000,000 de francs, et que le dernier exercice donne un revenu de 4.583 °/,
ducapital utile affecté au chemin de fer,on reconnaitra que 'on ne court pas
un grand danger en risquant de diminuer un peu les produils, el encore
temporairement sans doule, par des réductions de farifs.

On ne saurait toulefois perdre de vue qu'une partie du réseau belge est
encore administré par des compagnies privées cl que des réductions de prix
pourraient avoir des effets plus sensibles sur les vésullals financiers de leur
exploitation ; de plus, ces administralions ne sonl pas guidées par les mémes
considérations, clles n'ont pas a lenir compte des compensations & donner
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par une activité plus grande a I'industrie, ni des revenus qui en proviennent
et qui vont au Trésor public.

Bien que ce ne soit point la un molif qui doive arréter le Gouvernement,
ont ‘est frappé des inconvénients que présente le double régime qui existe
en matiére d’exploitation des chemins de fer quant a la réglementalion des
tarifs, régime ui peut,sous certains rapports, inlluer sur les intéréts de
I'industrie et da commerce. On est ainsi conduit & se demander si un jour
ne viendra pas ou il conviendra de meltre fin & cette dualité par la reprise
totale ou partielle des chemins de fer concédés.

Nous ne voulons faire plus qu’indiquer la question; la solution dépend
évidemment de considérations dont le Gouvernement seul a 'appréciation.
Mais il semble utile de souhaiter que le Gouvernement metle a I'étude Puni-
fication de notre réscau national.

La prévision d'une diminulion, méme temporaire, des revenus que
rapporte au Trésor I'exploitation du chemin de fer de PEtat, entraine néces-
sairement la question de savoir si le sacrifice & faire ne pourrail pas trouver
une compensation dans une diminution des dépenses de Pexploitation. On ne

nic pas que lexploilation aux mains de VEtal est inévitablement plus
couleuse,

Il w’y a la un reproche ni pour le Ministre, ni pour le personnel de Padmi-
nistration, qui, a lous les degrés de la hiérarchie, consacrent leurs efforts et
leur dévouement & la gestion du railway de I'itat belge. Mais il convient
cependant de rechercher avec le méme intérét que Fon cn met & perfec-

lionner les services, les ¢économies qu'il serait possible dlapporter aux
dépenses.

Cette question de réformes économiques semble d’autant plus opportune
que nous avons enlendu M. le Ministre des Chemins de Fer nous déclarer,
I'année derniére, qu'une des dillicultés qui s’opposaient a des améliorations
réclamées dans lc transport des marchandises, élait le déficit considérable que
présente le trafic des voyageurs el qui n'est pas moindre de 3 millions de
francs.

Il est certainement impossible de songera chercherle reméde A cetle situa-
tion dans le relévement du tarif des voyageurs, bien que nos prix soient
encore parmi les plus bas de ceux qui sont percus sur les chemins de fer de
PEarope, méme aprés les réductions imporlantes que les compagnies fran-
¢aises viennent d’adopter. Ce serait une mesure que le pays ne ratificrait
point.

Le déficit de 3,000,000 de francs sur les voyageurs, rapproché des résultats
généraux de lexploilation, fait ressortir le béndfice considérable que doil
donner fe trafic des marchandises, puisque, apres avoir comblé fa perte du
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service des voyageurs, il aboulit encore aux résultats si avantageux mis en
lumiére par les comptes rendus annuels.

Mais si Pon ne peut songer a toucher aux prix de transport des voyageurs
dans le sens d’un relévement, n’y aurait-il pas lieu d’examiner si les dépenses
de ce service ne sont pas excessives? N'y aurait-il pas a introduire dans la
tarification quelque combinaison qui réussisse & rendre le transport plus
fructueux, par exemple, en provoquant l'allongement des voyages, qui, & en
juger par le produit moyen renseigné, se réduisent 4 des parcours de plus
en plus restreints?

Les essais qui ont été faits & élranger, et notamment en Hongrie, pour-
raient peut-étre fournir d’utiles enseignements & ce point de vue.

En résumé, la section centrale convie 'honorable chef du Département a
Pexamen approfondi de cetle question si importante des tarifs pour les
marchandises, elle espére que la discussion du Budget ne se terminera pas
sans que M. le Ministre des Chemins de Fer ait annoncé a la Charbre les
réductions que le pays agricole et indusiriel altend de la sollicitude du
Gouvernement,

Le Budget, — que les sections ont adopté a Punanimité moins ane voix, —
esl proposé a Padoption de la Chambre par Punanimilé de la section centrale,

Le Rapporicur, Le Président,
Vicror FRIS. P. 'TACK.
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