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BUDGET GENERAL DE L'ETAT.

Tableau VHI : Minisiére des Travaux publies (1).
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FAIT, AU NOM DE LA SECTION GENTRALE (%}, PAR M. LE HARDY DE BEAULIEU.

PREMIERE PARTIE. — EXAMEN DU BUDGET.

MEssiEurs,

La forme nouvelle adoptée, d’accord avec les Chambres, pour la présenta-
tion du Budget général du royaume, simphlifie d'une fagon notable la tache
des rapporteurs des Budgets spéciaux des dépenses, le rapporteur du Budget
des recettes et du Budget général ayant dans son lot Pappréciation des
résultats financiers, tant des recettes que de I'ensemble des dépenses.

Et cependant celles qui ont pour objet Pexploitation commerciale des
chemins de fer, postes, télégraphes et marine, sont, par leur nature méme,
si intimement liées aux produils ou recettes qu’elles ont pour objet prinei-
pal de réaliser, qu’il sera bien diflicile, pour ne pas dire impossible, de ne

() Budget, n° 102, p. 47 (session de 1882-1883).
Amendements du Gouvernement, n® 3, p. 43.

(*) La section centrale est composée de M. Descures, président; MM. Le Haror pe Besvuigy et
Couvkeun, vice-présidents; et de MM. Notnous, e Bruvs, oe MoxtrELLIER ; — JorTRAND, LieeEns,
Vamoek Kivpers ; — Dextur, Féron, Juriey Warnant; — Sasatien, Luce, pEinevacye; — CaLLIER,
p’Aaprinont, Micts; — DeLcour, Tescu, MAscaRrT.
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pas examiner Ueffet direct ou indirect.de la dépense sur la recelte et parfois
linverse.

Je m'cfforcerai toutefois de rester striclementl dans lo cadre qui m’est
tracé. Celte tache me sera rendue plus facile par les derniers rapports sur le
Budget des Travaux publics, rapports qui ont élucidé beaucoup de questions
de délail que je pourrai négliger pour m’altacher principalement a celles qui
ont fait Pobjet des discussions el des observations dans la commission du
Budget général.

Le Budget des Travaux publics, tel quiil avait été déposé dans la séance
du 28 féveier dernier, s’élevait & la somme de 93,867.860 {ranes offrant sur
les crédils votés pour 1883, une angmentation de 4,083,008 francs.

Par une série d'amendements adressés au président de la Chambre, le
17 octobre dernier, par le Ministre des Finances, ces évaluatiens de dépenses
ont ét¢ véduiles de 1,692,940 francs, réduisant ainsi le Budget des
dépenses prévues pour 1884 & 92,474,920 francs, présentant, au lieu d’une
augmentation sur les erédits de 1883, une diminution de 603,935 francs.

Ces prévisions de dépenses se subdivisent comme suit :

Augnentation et diminution
sur le Budget précédent.

Chapitrte L — Administrationcentrale . . . . . . . . fr. 327,210 25,140 » »
— H. — Chemins de fer. N, 75,601,355 » » 768,805 ~»
—  III. — Postes et télégraphes ., . . . . . . .. 12,457,125 » 163590 = »
— 1V, — Marine. . . . . e h e s e e B3470,245 w . »
— V. — Gommissions. . . . . . . ... ... 5,000 » » »
— VL -- Traitements de disponibilité . . . . . . . 67,000 » v »
— YIL — Pensions . . ... . ... ... 22200 » ’ »
— VHL — SecouEs. . . . . 4a v et e a e . 28,325 v 1,000 » .
— 1X. — Dépenses imprévues, . . . . . . . . . . 15,750 » i »
Totagx. . . . . fr. 92,174,930 » 194,750 » 798,655 »
————
Dmurvtion roTaee. - . . fr. 603,053 -

Ces chillres ont encore été modifiés par les derniers amendements au cha-
pitre H adressés a Ia section et libellés comme suil :



(3)

(Ne 32.]

t*r projet d¢ Budget Amendoments.  Augmentations,  Diminutions.

pour 1§84, — -— -—
Acticle 2, . , . ., . e e fr. 174,150 » 167,850 oo 6,300 »

= Bl i e s e 33,000 » 50,000 - 6,000 » »
e “ 713,165 » 568,015 » . 145,150 »
e - 100,870 » 186,420 » 15,450 »
— e oo e . 170,880 » 156,000 » » 14,880 »
— 13 00 oo d o «» 1,536,000 » 1,425,000 o » 115,000 »
i & O SO . 10,055,220 « 2,847,900 ¥ 187,320 »
— .o o o v e c e o 50602100 » 3,542,100 * 830,000 »
— 16. . . e e e e .. 8166795 » 2979795 n 194,000 »
e e 1,596,870 » 1,476,870 » 100,000 »
— 18, . .. . Coaa . 11874000 0 10,931,500 " 945,100 »
— 19. .. Ciae e 564,800 » 547,800 = » 17,000 =»

— .00 . . 14,460,000 » 14,461,200 1,200 » n
— 22. .. b h e e e s . s« . 8080040 » 8,870,000 » » 119,150 »

— 23, . e e e s s e« BOOBETS » 5907878 » 2500 »

—_ W s e e s . 1,980500 » 2,121,000 » 140,500 » »

- 29, ... . .. 1,584,270 » 1,084,770 » 100,500 » »
=80 e e e e 85,000 » 82,120 » 880 o
Toraux. . . . . fe. 77,205975 » 75,340,545 » 250,500 » 2,208,250 »

————
Dimixvmion. . . o Jr. 1,957,750 »

L’explication et la justification de ces amendements se trouvent aux pages

463 & 167 des Amendements el daus
centrale le 10 novembre courant.

les documenis adressés a la section

(est pour se rendre compte de 'imporlance des économies réalisées que
la commission, dans sa séance du 21 juin, a posé la question suivante :

DEMANDE,.

4° A-t-on tenu compte, dans les prévisions
de dépenses soumises & la Chuwbre par le
Budget général de 1884, des économies annon-
cées, par Je Ministre, dans ses discours sur le
Budget de 1883, el s’élevant & { million ou
douze cent mille franes?

REPONSE.

Le montant du Budget déposé pour 1884 au
mois de février £883 s*éfevait, en ce qui con~
cerne Ie chemin de fer (chap. 1I), & la somme
de 77,203,975 franes.

Les diminutions qui ont éié annoncées pen-
dant la discussion du Budget de 1883 ont fait
Pobjet damendemenis qui oat éié propesés &
la section centrsle, A Uintervention du Dépar-
tement des Finanees, et qui avaient pour objet
de modifier les allocalions inserites nu projet
déposé primitivernent, en ramenant le total du
chapitre 11 & la somme de 76,145,533 francs,
soit une diflérepce en moins en chiffres exacls
de 1,148,640 franes, outre une prévision de
recettes cn plus d¢ 700,000 francs.
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Les membres de la Chambhre onl trouvé dans les développements du
tableau VI du projet de Budgel déposé le 28 février Pexplication des modi-
fications introduiles dans la distribution des dépenses, modifications dont
Pobjet est de faive micux saisir par les Chambres I'objel auquel elles se rap-
portent; aiusi, pour citer le plus imporlant de ces transferts, 4,110,000 ont
éLé portés de larticle 18 : salaire des agents payés ¢ la (dche, & la fournde ou
par mois, a Varlicle 21 : entretien, réparations et renouvellement de matériel.

De cette fagon on a réuni, sous une méme rubrique, les dépenses (main-
d’ceuvre ¢l matériaux) qu’exige le service des ateliers de réparalions et d’en-
tretien.

La diminution qui en résulte pour larticle 18 n’est donc qu'apparente
puisque la dépense esl reportée & article 21 ; mais Pavantage n’en est pas
moins réel pour la facilité du contréle des Chambres, puisque celles-ci sauront
micux se rendre compte de la cause des dépenses el se renseigner sur leur
utilité ou leur nécessité.

Dans un précédent rapport (celui du Budget de 1880) jai eu 'occasion de
faire remarquer combien peun le compte rendu annuel présenté aux Chambres
concordail avee le libellé des arlicles du Budget, les comptes des ateliers de
réparation, d’entrelien et de renouvellement du matériel coincidant rare-
ment avec le libellé du chapitre ou des articles du Budget qui allouent les
fonds pour leurs opérations.

Nous reviendrons plus particuliérement sur ce point quand nous examine-
rons les articles en détail.

En signalant ici ce transfert, nous avons surtout voulun appeler I'attention
des membres de la Chambre sur le systéme nouveau, inauguré pour le Badget
acluel, de rallacher d’'une fagon plus précise chaque allocation au chapitre
spécial el a Particle des dépenses auquel elles se rapportent.

Une troisiéme question d’un ordre général a encore élé adressée au Minis-
tre; la voicl avec la réponse qui y a été faile:

DEMANDE.

3° Fait-on au Ministére des Travaux publics
des prélévements en faveur du personnel,
notamment pour payer les avocats, sur les
crédits spéeianx?

Les avocats du Département sont-ils compris
dans le personnel?

REPONSE.

L'Administration recrute les agents fempo-
raires, dessinateurs, traceurs, surveillants,
piquears, ete., pour Ia préparation ct la sur-
veillanee des travaux de premier élablissement.
Ils sont payés & charge des crédits spéeinux qui
supportent le codt des travaux cux-mémes.
Les autorisations de payement sont renouyelées
périodiquement.

Aucune allocation pour traitements ou in-
demnités des agents appartenant au personnel
permuenent des fonctionnaires et cmployés ,
nommés par arrété royal ou ministériel, nest
prélevée sur ces fonctions.

Les avoecats du Département des Travaux
publics sont divisés en deux catégories : ceux
qui lui prétent un concours permaneat ct ceux
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qui sont exceptionnellement chargéds de ln dé-
fense de ses intéréls. Les premicrs recoivent
une rémundration fixe, sous lorme d’abonne-
ment; les aulres louchent des honoeraires pro-
portienndsau travail auquel ils ont été astreints.
Les avocals en titre ne sont pas fonctionnaires;
ils ne sont done pas coinpris dans les cadres du
personinel.

Avant 1881, les avocats en titre étaient seuls
rémundrés & charge de l'allocation portée & 'ap-.
ticle 6 du Budget ; les autres élaicnt payds, soit
& charge del'allocation budgdétaive pour dépen-
ses fmprévues, soit b charge de fonds spleinux,
sclon la nature des questions oun des litiges dont
ils avaient cud soecuper.

A la suile d'observalions de la Cour des
Comptes, il n'y a plus, depuis 1884, qu'une
seule allocation (cclle de l'article 5 du Budget)
pouvant servir au payement de cc qui est dd
aux uns ct aux autres.

La question visait principalement les avocats chargés par le Gouvernement
de défendre ses intéréts dans les contestations, parfois nombreuses, qu’il doit
soutenir devant les diverses juridictions et les nombreux tribunaux du pays.

Ces procés peuvent se rapporter & des ordres d'intéréts différents; d’abord
a ceux que nous pourrions qualifier de « budgétaires, » ¢’est-d-dire qui ont
pour objet principal des dépenses ou des recettes inscrites dans les Budgets
annuels ot d’antres qui ont pour but de défendre Etat & Poceasion de
dépenses de construction ou de premier établissement. On congoit parfaite-
ment que, pour les premicrs, lallocation puisse étre fixe et basée sur des
moyennes; mais il ne peul guére en étre de méme pour les affaires qui
peuvent surgir & propos d’entreprises ou de concessions, etc., dans lesquelles
des intéréls consnderablea pour I’ Etat et pour le public peuvent élre engagés
et ou il peut étre nécessaire que le Minislre puisse employer la science, ies
talents spéciaux d’avocats de premier ordre. Il n'y a aucan profit & risquer
de perdre de grands proeés.

il peut en étre de méme pour les talents techniques; des travaux impor-
tants eusscat souvent collé beaucoup moins et eussent mieax répondu a
leur but s’ils avaient élé construits par les spécialilés de l'art au lieu de pas-
ser par les titonnements et les expérimentations de Uart ofliciel. Les travaux
maritimes d’Anvers peuvent élre cités comme exemple. (Voir le rapport de
M. Malou, sur le complément dw crédit spécial de 21,500,000 francs pour
les installations maritimes d’ Anvers, déposé le v aolt dernier, pages 3 et
suivantes.)

Une derniére questlon d’ordre général posée par la seclion a trait aux
coupons de service délivrés aux agents des chemins de fer de PEtat; Ia voici
ainsi que la réponse qui y a élé falte :
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DEMANDE. REPONSE.

4 On a signalé des abus dans la déliveance] D’aprés les relevés des coupons de serviee
des coupons de service; e Ministre peut-il{ délivrés en 1882, le nombre de voyages cflee-
donner des renscignements satisfuisants & cet| tuds gratuitement par des agents du chemin deo
égard? fer correspondent aux moycnnes ci-aprés :

Par fonctionnaire . . . . . 6.7
Par employé . . . . . . 37
Par agrdd, ouvrier, cte . . . 4.4
Eu moyenne générale. . . . 1.7

Ces nombres comprennent aussi les voyages
nécessités par le service méme (intdrims et
autees devoirs imposés aux agents).

On reconnailra sans douie qu'il n’y a point
la I'indiee d’abus pour Pensemble du personnel,
surtout si 'on veut tenir compte du travai
long et souvent pénible dont sont chargés les
employés du chemin de fer. H est & remarguer
d’aillears qu'il s’agit d’un usage commun &
tountes les cxplodations et que certaines com-
pagnics accordent & leurs employdés, sous ce
rappert, des avantages bien plus importants.

Quot qu'il en seit, le contrdle exercé sur les
délivrances individuclles fait parfois constater
des cxagérations; dans e cas, des observations
sont adressées aux fonctionnairves en cause.

L’usage des abonnements qui se répand de plus en plus doit exposer fré-
quemment les voyageurs inattentifs & des erreurs; beaucoup d'abonnés font
souvent la méme route, quelques-uns six fois par semaine, aller et retour,
toujours ou presque loujours par les mémes trains; ils sont denc parfaite-
ment eonnus du personnel, certainement micux connus que leur photogra-
phie. Les gardes et les contréleurs négligent donc de leur imposer la for-
malité plus ou moins vexaloire, daus ces condilions, d’atler, chaque jour
plusicurs fois, ehercher dans lear carnel feur carte de circulation. De fa des
méprises inévitables pour ceux qui voyagent rarement el qui se trouvent en
présence d’un, deux ou plusieurs voyageurs qui se bornent & un signe de
téle pour répondre a la question du garde.

Mais si I'on se trompe parfois, Pabus n’en exisle pas moins; beaucoup trop
de personnes jouissenl encore, malgré les réformes déja faites, de billets ou de
carnets de parcours gratuits. It faut cependant, pour étre juste, faire remar-
quer que les billets de parcours gratuits sont en usage dans fous les pays et
s'¢échangent entre les administrations.

A cclle question générale se rattache celle plus particuliére qut a été for-
mulée & propos de l'artiele 29 et & laquelle le Ministre a fail la réponse sui-

vante :
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DEMANDES.

7° Art. 29. — On dit, dans le comple rendu
de exploitation des chemins de fer, que eer-
laines eatégorics de voyageurs ne payeraient
que fi. 0.018! par kiloméire de parcours,
tandis que les voyageurs drdinaires payent
§ centimes. On a protesté contre cetle alléga.
tion. Comment a-t-on trouvé ces chiffres?
Sont.ils de possibilité ou de réalité ?

[No 52.]
REPONSES.

Le chilfre de 0.0181 représente la loxe kilo-
métrique moyenne des abonnements pour
voyegeurs de commerce déliveés en 1881, Clest
un chiffre purciment conventiennel.

Pour déterminer cette taxe kilométrique
meyenne, il faudrait connaitee ¢ nombre de
kilométres effectivement parcourus par les
porteurs de ces cartes. Ce nombre n'étant pas
connu, on ne pcut que faire & ce sujet des
hypothéses plas ow moins arbitraires.

On a supposé que les abonunés & parconrs
limités(!) parcouraient toutes les lignes sur les-
quelles leur earte dtait valable 50, 60 ou 120 fois
sclon que leurs abonnements ont une durée de
validité de (rois mois, de six mois ou d’un an.

Pour lcs abonnés sur (out le véseau, Fon a
suppost qu'ils effectuaient 130,500 ou 600 dé-
placements de 100 kilométres suivant goe Ia
carte élait valable pour trois mois, six mois ou
un an.

Le nombre de voyageurs-kilométres a dté
déterminé pour 1881 d’aprés les hypothéses
qui vienuent d'étre indiquées et 'on a obtenn
ainsi16.459.360 voyageurs-kilométres de toutes
classes pour une recette de 292,476 francs.

En divisant la recelle par le nombre de
voyageurs-kilométres de toutes classes, on
obtient ¢ chiffre de 0.048!, représentant Ia
taxe kilométrique moyenne l'myée par les
abonnés, en admettant, bien entendu, que les
parcours effectués par ceux-ci soient ceux que
'on a suppesds.

(') Ces parcours sont toujours au moins de 130 kil.,
le tarif pour voyageurs de commerce ne comprenant
pas des parcours plus réduits.

C’est une des grandey difficultés de Fexploitation par PEtat, cest-d-dire
pour compte du public en général, et sans responsabilité pour personne, de
savoir résister aux exigences varides & Uinfini des intéréls particuliers, sur-
tont de ceux qui, comme le commeree el I'industrie, semblent parfois se con-
fondre avec I'intérét général et méme avec celui de Uentreprisc de transport
par chemins de fer. L’Etat, par l'intermédiaire des chemins de fer, devient
en quelque sorte le commanditaire des entreprises privées. Cest ainsi qu’il
est amené a transporter des voyageurs de commerce au tarif réduit, afin
d’augmenter les transports des marchandises; a faire des concessions sur les
maliéres premiéres pour augmenter les transports des marchandises fabri-
quées payant des larifs plus rémunéraleurs; en un mot, il est entrainé con-
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stamment & faire acle de commerce lorsque, envisageant I'ensemble de ses
opérations, il se résigne a faire des sacrifices sur les détails pour se récupérer
sur U'ensemble. Il sera du reste élabli un tarif des voyageurs de commerce
modifié au 1°r janvier 1884,

C'est ce que font d'ailleurs, sous d’autres formes, mais dans le méme but, les
entreprises particuliéres de transport par chemins de fer. L'enquéte de 1882
sur les lavifs, en Angleterre, nous apprend que, sur beaucoup de chemins de
fer anglais, les tarifs décroissent non seulement avec la distance, mais que,
pour soutenir la concurrence des bateaux & vapeur ou d’autres chemins de
fer, leurs administrations accordent des réductions considérables, méme 4 des
villes entiéres et non pas & quelques représentants isvlés du commerce ou de
Pindustrie. D’autre part, certains chemins de fer anglais ont des trains spé-
ciaux, & grande vitesse, pour transporter leurs abonnés.

[l n’y a donc pas lieu de s'élonner de ce que des réclamations surgissent
lorsque Pon voit des voyageurs payer moins de 2 centimes par kilométre
quand d’autres payent 8, 6 et 4, selon la classe; on perd volontiers de vue
que ceux qui payent ces prix réduits rapportent des centaines de francs au
chemin de fer, tandis que les autres ne lui rapportent souvent que des
unités ou des dizaines, et qu’en outre, les voyageurs de commerce occasion-
nent des courants incessants de transports dans tous les sens.

Nous reviendrons du reste plus loinsur la question des tarifs d’une fagon
plus particuli¢re dans une antre partie de ce rapport.

Jaborde maintenant 'examen des arlicles tels u’ils ont été amendés dans
le projet de Budget, soumis & la seclion le 17 oclobre dernier et le
10 novembre dernier.

Le chapitre 1er, article 1 2 6, n’a donné lieu & aucune observation; ils
subissent une augmentation de 25,140 francs sur le Budget en cours
(Tabteau VI, développements, pp. 140 - 141), réduite de 300 francs par les
nouveaux amendements.

Au chapitre 11, Chemins de fer, les différences en moins portent sur

Parr. 7. Traitements . . . . . . .fr. 207000 »
8. Salaires. . . . . . . . . . 8190 »f 215190 »
— 43. Traitements . . . . . . . . 119,000 » »
— 15, Billes, rails, ete . . . . . . . 350,000 » 520400 »
— 16. Travaux d’entrvetien. . . . . . 1251450 » »
— 47. Traitements et indemnités . . . 36,950 » »
— 48. Salaires. . . . . . . . . . 4284200 » »
(Transfert)
— 49. Primes . . , . - . . . . . 17,000 »
— 28. Frais d’exploitation. . . . . . 59,500 » 431950 »

Toravx. . . . fr. 5474300 » 1197340 »
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Offrent au contraire une différence cn plus les

Apr. 2. . . . . o o . 00T 18,430 » »
— 4 . .. 6,740 » »
— 14, Salaives . . . . . . . . L. 74,700 » »
— 24. Entretien, véparations . . . . . 5,876,200 » »
— 22. Traitements, ete.. . . . . . . 404500 » 364,378 »
— 23, Salaires,ete . . . . . . . . 119375 » »
— 26. Camionage . . . . . . . . . 200000 » 4500 »
— 29. Controle. . . . . . . . . . 4,500 » »

Toravx . . . . fr. 44001418 » 368878 »

Diminution totale . . . . . . . 798,665 »

.La note (pp. 165 a4 167) donne Pexplication de ces modifications aux pré~
visions premiéres. Ges chiffres ont été modifiés par les derniers amendemenls
comme suif :

Augmentations. fr. 123,270 »

D - _ .
Diminutions. . . 2,085.000 » Diminution totale. fr. 1,935,330 » ('),

Quant a ce qui est du « personnel », il est trés diflieile a ceux qui ne peu-
vent juger que de loin, et d’aprés des indications qui sont fournies par d'au-~
tres, de la nécessité de'augmenter ou de le réduire. Cela dépend d’une foule de
circonstances qu'il est impossible de juger sans étre aux prises avec les faits.

Un personnel restreint, parfaitement organisé, bien dirigé et dévoné. peut
faire plus de besogue utile qu’un autre personnel, plus nombreux, astreint
a des complications d’écritures et de contréle, parfois dirigé de loin par des
chefs temporaires que le roulement ou Favancement entrainent dans le
tourbillon administratif.

Un personnel restreint, qui voit avancer la besogne qu’il fait, s’y attache
et ne la quitle qu'achevée ; le personnel lrop nombreux, surtout sl est
composé, en grande pariie, de machines a copier, a calculer ou & numéroter,
se faligue, se relache et finit par tomber dans Papathie et Pindiscipline si une
main ferme ne vient le rappeler de temps a autre au devoir.

Il en est antrement des dépenses ou des économies sur [e inatériel ; ce sont
la des actes de pure adminislration sar lesquels tout homme sensé et qui a
travaillé peut émettre un avis molivé et juslifié.

Arr. 14 et 15. — A propos de Ia rédaction de 187,320 francs et
350,000 francs sur ces articles, la seclion croit devoir faire une remarque :
c’est par suile des travaux importants d’enlretien et de réfection de ces
derniéres années que le Ministre et Fadministration ont cru pouvoir réduire
le chiffre des sommes affectées & I'entretien des routes en 1884,4 moins que,
comme dans d’autres branches duservice, il 0’y ait eu,dans celui-ci,des super-
fétations inutiles ou nuisibles. Iin dehors de celte raison d’économie, nous

(") Les explications et les chiffres relatifs & ces nouselles réductions se trouvent dans I'an-
rexe au tableau XVII qui a été adressée & la seetion, par Ie Ministee des Finanees, le 10 novem-
bre dernier.

3
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n’en voyons guére, car on doit dire (il n'y a pas d'instrument qui doive
dtre tenu aussi constamment en parfait état d’entretien qu’un chemin de
fer destiné¢ au transport des voyageurs, méme & moyenne vitesse. Aucune
négligence ne peut-étre lolérée dans un entrelien d’ot dépendent la sécurité
et la vie des milliers de voyageurs qui circulent constamment nuit et jour
sur les chemins de ‘fer. Nous devons doune admettre que c¢’est aprés un
examen altentif el minuticux de Pétat de nos voies que le Ministre a pu nous
proposer 'économie temporaire de 544,000 feanes sur les billes, rails et sur
les travaux d’entretien et d'améliorations repris dans les articles 15 et 16.

La seclicn et désiré une décomposilion plus précise du litt. 4 de Par-
ticle 14, c’est-a-dirve I'indication de la dépense pour salaives du personnel &
poste lixe, tel que celui des agents & la tache etila journée dans les stations, et
cello des agenls temporaires,employés soit dans les stations, soit sur les voies.

It semble cependant gue ¢’est dans le comple vendu annuel adressé aux
Chambres que ees renseignements devraient se trouver. Si ce compte rendu
était la justification, en fait, des allocations pétitionnées dans le Budget, la
Chambre pourrait mieux se rendre compte de la nécessité ou de l'utilité des
dépenses auxquelles le Budget doit pourvoir.

Sur Particle 15, [a section a regu la réponse suivante a la question adressée
sur les bases adoptées pour prévoir la dépense pour renouvellement des
billes, rails et accessoires

DEMANDE. REPONSE.

5 Ant. 48. — Sur quelles bases le chiffre| La dépense de 3,692,400 francs portée &
demandé pour te renouvellement des voies | Pavticle 15 du projet de Badget pour Pexercice
est-il fondé ? 1884 prévoit :

Le renouvelle-
ment de 340,000
billes,et . . . 2,080,800 »

E¢ renouvelle-
ment de 12003
de piéces de bois
de chénc, tenant
licu de billes, &
placer sousles ap-
pareils de chan-
gement, de  croi-
sement et de tra-
versée de voles,
ei. . . . . fr. 134,200 »

Renouvellement de 90,000
rails ramends & 67, soit 270 kilo-
mdétres de voic simple, y com-
pris les accesseires, tels que
boulons, erampons, chevilles, )
plaques d’appui, éclisses, ete. . 1,027,100 »

Remplacement d’appareils de
changement, de croisement et de
traversée de voies, de plaques
tournantes et de ponts & peser . 430,500 »

2,215,000

e Y

Ensesaps. . . fr. 3,692,100 »
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On congoit yue des prévisione de dépenses
présenléus un an avant Pouverture de exer-
cice augned eles se rapporient n'ont pu étre
dtablies que trés approsimativement, tant sous
le rapport des quantités que sous le rappart
les prix, et quiclles doivent étre souniises b
une nouvelle vevision quand les besoins de
l'exercice envisagé ne sont plus exactement
relevés.

L'Administeation s'occupe de cetle revision
pour le Budget de 1884.

De nouveaux amendements seront incessam-
ment prdseatds,

Dans sa réponse Padministration annonce ¢ue des amendements seront
présentés, ou que les prévisions-w’onl pu étre que lrés approximalives étant
présentées un an & Pavance. Ges amendements consistent, comme nous Pavons
vu pav les chiffres citds, en une diminution de ceédit de 544,000 franes.

Les faits indiqués viennent paclois & Ia connaissance des députés d’une
fagon fortuite, ils les signalent pouar éveiller Ualtention de Padministration.

Sur la troisicme seclion du chapitre Il, articles 17, 18, 19 et 21, les éco~
nomies proposées s'élevaient & 854,800 francs dont 400,000 francs sur les
traitements el salaires par suite de la suppression des lrains; elles ont été
portées a 1,068,900 francs par les derniersamendements dont 4,043,000 francs
sur les traitements et salaires compris dans celte section.

11 est certain que nos chemins de fer présentaient souvent un véritable luxe
de trains, sinon inutiles et superflus, & coup st improductils et méme dis~
pendicux.

Le Ministre a agt en bon administraleur en réduisant les trains au néces-
saire. Gerles il y a avantage & multiplier les trains entre des localités qui
ont entre elles des rapports {réquents et continus, comme entre Bruxelles et
Anvers, Gand , Liége, Mons, Charleroy, Namur, par exemple, quand ils ont
une cerlaine clientéle. Dés qu'un train nouveau peul payer ses frais, il faut
Pétablir, car il ne lardera pas & donner du bénélice el ce bénéfice ne s’arré-
tera pas d ce nouveau train, il se répercutera sur les antres et jusque sur les
trains de marchandises, c’est 1a une affaire de tact commercial. Ul serait diffi-
cile de formuler des régles précises & cet égard, mais on peut dire, sans se
tromper, que tout train qui couvre ses frais doit étre conservé ou établi.

Quand les trains couvrent-ls lears frais? Jusqu'ici Madministration s'est
déclarée impuissante a le dire. Elle juge par approximation. Le chemin de
fer élant considéré comme un service public et non comme une entreprise
commerciale. I'administration se laisse surtout guider par les réclamations
locales et quelquefois personnelles, sacrifiant parfois I'ensemble au détail.

L’économie sur le nombre des trains est done parfaitement justifiée lors-
qu’ils laissent un écart nolable entre le cotlil et le produit; eile ne le serait
plus, si cet écart éiait nul ou winime, avee quelque chance de progrés. .

4
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La méme section comprend larticle 2, ainsi libellé: entretien, réparation et
renouvellement du matériel des transferts. Get article est porté, par suite de
transferls d’autres articles el par les derniers amendements, & 14,461,200
francs.

Cet article 24 portait, dans les précédents Budgets, le no 72 el figurait dans
celui de 1881, pour 7,785,300 francs.

Jai fait remarquer,dans lerapport du30mars41881,que lerelevé des dépenses
cffectuées dans tous les aleliers de réparation et d’entretien du matériel rou-
lant montrait que celles-ci s’6taient élevées, en 1878, & fr. 16,278,638 71 ¢ el,
en 1879, a fr. 19,178,240 72 ¢». On trouvera. pages 19, 20, 21 et 22 de ce rap-
port, la correspondance que jai eue & ce sujet avec le Département des
Travanx publics et de laquelle il a été impossible de tirer une explication
satisfaisante et exacle de I'dcarl exislant entre I'article 72 du Budget conte-
nant Falloealion pour entretien, réparations, ete., et les dépenses efieclives
renseiguées dans les comptes fournis par les ateliers.

Nous avons déja fail remarquer dans le rapport de 1884, et nous reprodui-
sons cetle remarque dans le présent rapport afin que Pon y fasse droit, que le
comple rendu annuel aux Chambres des opéralions des chemins de fer doit
étre, avant tout, la justificalion que les dépenses ont été faites conformément
aux allocalions budgétaives et quiil doit contentr, le cas échéant, [a pétition
d’un bill d'indemnité pour celles de ees dépenses qui auraient dépassé les
chiffres alloués ; sinon le vote du Budget des Travaux publics ne serait plus
qu'une vaine formalité sans sanction.

La seclion centrale chargée de l'examen du Budget de 1882 a anssi porté
son allention sur fe méme point, et elle a posé au Déparlement une question
que lon trouvera en sa réponse & la page 20 du Rapport de Phonorable
M. Secailquin.

Daprés cetle réponse « les annexes XLHE et XLIV du compte rendu
» avaient pour but d'indiquer I'importance relative des ateliers du railway,
» au point de vue du lravail produit par chacun d’eux, c'est-i-dire du
» nombre des ouvriers, employés, du nombre de journdes de travail et de
» importance des dépenses cffectuées.

» Onsexposerail & des mécomples si l'on attribuait aux chiffres publiés la
» valeur de ceux d’'un bilan commercial. »

Cetle théorie, assurément nouvelle, n'est pas soutenable un seul instant.
Les tableaux cilés mentionnaient les sommes dépensées comme réeiles et
non comme le produit de calculs sur des coefllicients non indigués ni men-
tionnés nulle part.

La preuve du reste que Padministration elle-méme a jugé ses explications
mnsuflisantes, c’est qu’elle a trouvé bon de supprimer purement el simplement
Ies tableaux révélateurs dans le comple rendn de 1834 et de 1882; de telle
sorte que la Ghambre esl désormais sans moyen de contréle sur les dépenses
des ateliers.

Dans la réponse citée plus haut, l'administration annonce « Pétude d’un
» systéme de comptabililé qui permelte d’élabliv des comptes réguliers de
» dépenses pour les différentes opérations du chemin de fer.
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» Les principes de cetle complabilité ont été adoptés; I'étude de lear
» mode d’application a é1é confiée & une commission d’organisation dont le

» lravail est trés avancé.

» Nous pouvons espérer aboutir pour I'exercice 1883. » C'est pour étre
éclairée sur ce point que la section centrale a, de nouveau, insisté cetle année

en posant la question suivante :

Sur Tarticle 24 ct sur Parlicle 18 qui comprennent les saluires, la section
a posé la queslion suivante ¢ue nous mettons en regard de la réponse du

Ministre :

DEMANDE.

6° Ant, 18. -— Comment st établie la comp-
tabilité des atelicrs de constroction, de répara-
tion et d’cntretien relativement 1° no person-
nel qui est employé; 2° aux malires et au
matériel qui y sont cmployéds?

Etablit-on le compte particutier du codt de
chagque locomotive, voiture, wagon, true, ete.
qui y sont restaurds on renouvelds, ou bien
n’éablit-on qu'un comple géneral qui laisse les
dépenses spéeinles dans Fincertitude ?

Quel est le systéme de contrdle et de sur-
veillance des petits ateliers ?

Ou a signalé le cas d'objets mis au vebut
pourun petit défaut ou une avarie insignifiante,
par cxemple des chaines d'attache, dont une
nailic est eassée, qui scraient vendus & vil prix
et reliveds ensuite comme neuwfs ctaux prix des
neufs par les adjudicatnives des fournituves?

REPONSE,

1* La comptabilité des ateliers de construe-
tion, de réparation et d’entretien du matériel
est élablic de fa maniére snivante :

Toutes les dépenses de Pexploitation des
chiemins de [er sont clissées sous 32 groupes
ou catégories et subdivisions de celles-ci,

Un travail demandé & un atelicr ne peat élre
exéeuté qu'en vertw ’une conunande deessée
par le chef d’atelier.

La dépense en maliéres ¢t en main-d’eeuvre
qu'eccasionne l'exéeution de ccite commande
est imputde sur l'ane ou Pautre des catégories
préeitées, Celles-ci comprennent notamment
des compies spéeinux pour la réparation des
locomotives & voyageurs,deslocomotives & mor-
chandises, des tenders, des voitures & voyageurs
de 17 classe, des voitures de 2° classe el
mixtes, des voitures de 3¢ classe, des wagons
fermés, des wagons ouverts, des haches, etc.

La comptabilité de la main-d'eeuvre est éta-
blie comme suit :

Le contre-maitre désigne le personnel qui
doit exéeuter fa commande et reléve duns un
carnet de présence des ouvriers, les quarts de
journée de traveil de chacun &eux passés sur
Ia eommande.

L'ingénicur de Patelier sassure fréquem-
ment de Pexactitude de ces annotations.

Le dépouillement journalier du carnet de
présence se fait par eommande et par homme
dans des registres & ce destinds et permet
d’établir avec cxaclitude les états de salaires
menstels ou de guinzaine.

Les matiéres donnent liew aux deritures sui-
vantes :

Le contre-maitre inscrit, séparément, dans
un carnet les approvisionnements néeessaires
4 I'exécution de chaque commande
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Les demandes des eontre- mailres sont exa-
minées ¢t modilides, 8°il y a lieu, par 'ingénienr
de Palelier, qui adresse au chef du dépél le
bon néeessaire A Pobtention des matériaux. Le
chef de dépdt inserit dans un earnet spécial de
magasin les quantités délivedes par lui contre
décharge nudit carnel. La disteibution des
matérinux aux contre-maitres se fait slors au
prorata de leurs demandes. Un dépouillement
jourmulier par commande et par objet des
carncls des contre-maitres permet détabliv, &
la fin du mois, 'exactitude des éeritures du
dépot.

Mais les dépenses de moin-d'euvre et de ma-
lidres ne constituent pas les scules dépenses
afférentes aux ateliers; il faut y ajouter les
frais généravx, qui ecomprennent :

a. Les intéréls des capitaux cngagés dans
les terrains, batiments, voics, matériel, ma-
chines, meubles, oultils, etc.;

b. Les frais d'entretien de tous les batiments
ct objets précédents, ainsi que U'delaivage et le
chaulfage des atelicrs et bureaux en géndral;

c. Ealin les dépenses de personnet des bu-
reaux et de la direetion des ateliers, atnsi que
des agents de survetilanee ou placés en service
géndral, tels que contre-maitres, portiers, veil-
leurs, machinistes, ete.

La dépense sur ces éldments est enlculée, A
la fin de chaque excrcice, en fonction de Ja
muin-d @uvre tolale et le tantiéme oblenu est
le coeflicient par lequel il faut multiplier Ja
dépense de main-d’ceuvre portée au conmpte de
chaque commande, comme il a été dit plus
hawt, pour former Ies frois généraux de eette
commande, lesquels viennent s'pjouter A la
somme des matidres et de la main-d'euvre
pour ¢cn constituer le colt total,

2° On n'éteblit de comptes particuliers de
dépenses que pour le codt des grandes répara-
tions des locomotives ou des tenders et, exeep-
tionnettement, des quclques objets dont 'im-
portance justifie la tenue d'annelations spé-
ciales.

Les dépenses des voitures, wagens, ete,
restaurds sont itnputées globalement sur 'une
ou Pauire des 52 catégorics ou de leurs subdi-
visions.

5¢ Dans les petits ateliers, le chef de Putelier
proeéde b Pappel des ugenls plucés sous ses
ordres et annote les quaris de présence du
personnel.

Le fonclionnaive dirvigeant a dans ses attri-
butions la surveillanee de ccs opérations; elles
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sout contrdlées au moyen des bulletins de
maladie, de congé, de punition, ete. Les matié-
res sont délivedes pour les besoins de la jour-
nde, co présence de ce fonctionnaire, poar le
magasinice. Le dépouillement journalier du
carnct des contre-maitres sur lesquels les quan-
titds déliveées sont inscrites, permet de véri-
fier & la fin du mois Pexactitude des ceritures
| du magasinicr.

Les objets de matériel ne sont mis aw rebut
que lorsque, aprés un examen spéeial, ils sont
reconnus ireépavables.

Pour tes objets de matériet importants, et
nolamment pour ccux dont la valeur cxeédde
300 francs, cet examen s'opére par les soins de
la commission de revision, présidée par le pré-
sident de la commission de réception.

Les propositions de cetie commission sont
soumiscs & Vapprobation de I'Administration
centrale.

Elies sont ordinsirement déférées & l'avis
préalable de Pinspectenr génédral de la traction
et du matériel.

Quant aux piéces de rechange, de valeur
inférieure, classe dans laquelle rentrent les
chaines d'attache, auxquelles Ia scetion centrale
fait allusion, le contre-maitre ou le chef d'ate-
lier apprécie, en premier ressort, si 'on peut
utilement les répaver.

Celles quil juge irréparables sont versdes
dans une ease spéciale, dit bac-aunx-mitrailles.

Le chef immédiat de Patelier est chargd de
Sassurer journellement si les piéees mises de
la sortc au vebut ne sont pas susceptibles de
remploi ou de réparation.

Le controle définitif est exercé par le chef
de service et par ses adjoints, lors de leurs
tournées périodiques.

Les mitrailies de fer sont renvoyédes & Ma-
lines, ol elles subissent un nouvean lriage,
pour la formation des tas, mis ensuite en adju-
dication publique, par voie de cession & prix
d’argent, ou de remaniage.

Nous ne peuvons nous expliquer le fait
signalé & la section cenlrale qu’en I'atiribuant
& use erreur gui aurait fatt verser dans la
partic mitratlies destinée & Padjudication, une
pidce qui awrait di étre elassée parmi les
chaines & réparer.

Il se peat aussi que le fait signalé ait trait
& des marchés de réparation qui comprennent
la remise & neuf de piéces qui ne présentent
que des aviries relath ement légéres.
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La question & élucider actuetlement est de savoir si la somme pélitionnée
a l'article 21, subdivisée en trois litléras a. Matériaux, b, Main-d’euvre et
e, Renouvellement, comprend loutes les dépenses relatives & P'objet indiqué,
sauf le littéra ¢ de Farticle 17 : Areriers cenrnavx, Grandes réparations
et renouvellement du matériel en général, 536.930 francs, qui semble, avec
le littéra & du méme article 17 : Tracrion — Surveillance du service et du
petit entretien du matériel dans les stations, approvisionnements, fr. 808,520,
étre placés la, on ne sait pas trop pourquoi et qui devraient, en bonne logique
et comptabilité,étre placés sous la rubrique générale : entretien, réparation et
renouvellement de Varticle 21. Et ce qui vaudrail mieux, ce serait de faire une
section spéciale pour les ateliers qui sonl, certes, devenus une annexe assez
importante des chemins de fer, pour mériter d'étre renseignés d’une fagon
plus précise et plus détaillée que par un seul article divisé en trois [ittéras.

Nous ne comprenons pas qu'aucun double emploi puisse étre possible soit
en main-d’eeuvre, soit en mati¢res pour des objets d'approvisionnement con-
fectionnés dans les ateliers généraux et mis en ceuvre par les ateliers des lignes
qui en tirent parti.

Ces objets doivent étre censés employés ou consommeés dés qu'ils quittent
Patelier, fiit-ce pour entrer en magasin en atlendant Pemploi; ils ne peuvent
plus étre augmentés que de la main-d'euvre ou des adjonctions de matiéres
nouvelles nécessaires pour les mettre en usage. S'ils ventrent i U'atelier pour
une réparation, il n’y a plus & comptler que la main~d’euvre et les matiéres
nouvelles employdées a la restauration.

L’entretien du matériel doit augmenter plutot que diminuer chaque année
puisque le matériel augmente et rend plus de services. En effet, aa
31 décembre 1879 il était composé de 4,149 locomotives, 3,443 voitures &
voyageurs, y compris les wagons et fourgons qui entrent dans la composition
des trains et 51,827 wagons divers; un an aprés, le nombre des locomotives
nouvelles adjugées et en grande partie livrées, était de 302, plus 164 tenders,
402 voitures et 4,898 wagons. Depuis lors ce nombre a encore été angmenté
notablement (') en méme temps que la longueur des lignes exploitées a été
portée 2 3,038 kilométres, soit 151 de plus que Pannée précédente. Cette
augmentation, qui n’est pas encore prés de prendre fin, ne permet pas de
compler sur des diminutions permanentes dans le chapitre de I'entretien, etc.

Poursuivant les investigations des sections centrales précédentes, la section
a posé sur le méme objet la question suivante, a laquelle il a été répondu
par lettre du 10 aout :

{) D'aprés e compte rendu de 1882, regu depuis la rédaction de cette partie du rappart,
fe nombre des locomotives était au 51 décembre de cette année de 1,570.

Lestenders. . . . . . . . . . . . . . 1,020
Voitures & vapeur . . . . . . . . . . . k.
Veitures & voyageurs . . . . . . . . . . 3,006.
Les fourgous, trucs, wagens de toutes sortes. . . 40,639,

Baches . . . . . . . . . . . . . . . 12009
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DEMANDE.

On demande le compte sommaire des opéra-
tons de tous les ateliers du chemin de fer de
PEtat pendant annde 1882 ¢t pendant le 1+
semestre de 1883,

[No 32]

REPONSE.

Les opdrations des divers ateliers du chemin
de fer no sont pas idenliques. Dans les ateliers
cerlraws qui comprenacnt jusquth ce jour les
ateliers de locomotives et lesaleliers de voitures
de Malines (ancien arsenal) et I'atelicr des loco-
molives de Luttre, les opérations cousistent
surtout dans les grandes réfections du matériel
de traction et du matériel de transport entrant
duns In compaosition des Lrains de voyageus.

Outre ces travanx principauy, il s'effectue
dans ces ateliers des travaux de fabeication et
d’enteetien de matdriel destiné & étre mis en
wavre dans les ateliers et stations du réscau.
Le libellé des dépenses du tableau A, quoique
succinet, permet dapprécier la nalure et la
variété de ces travaux divers.

H ne parait pas nécessaire, pour rester dans
le cadre tracé par la section centrale, d’entrer
dans de plus amples détails ni de donner les
libellés, au nembree de 120 & 150 eavivon, des
opérations distinctes dont il est tenu attache-
ment. I} sullic de savoir que tout travail fait
Pobjet d'une commande en régle se vapportant
& un groupe déterminé d’opérations.

Ces commandes sont réparties dans autant
de comptes qu'il y a de groupes. La cldture de
¢es comptes se fait annuellement, sauf pour les
commandes importantes se rapportant & la
réparation des locomotives et tenders ouw &
d’autres travaux spéeinux. Ces derniers comptes
sonl eldturds dés ka terminaison du travail.

Les ateliers des lignes se divisent en deux
grandes catégories bien distinetes :

1° Les

2° Les

Dans chacune de ces catégories il y a encore
i distinguer différents degrés suivant les né-
cessités du service et Poutitlage desdits ateliers,

Les opérations des ateliers sont elles-mémes
fort variées : dans les ateliers de locomotives,
par exemple, outre Ia visite, le nettoyage et
I'allemage des locometives & mettre journelle-
ment en service, ccrtaines réparations assez
importantes sont entreprises. Dans d'autres on
se borne sux travaux dallumage et de visite.
Tous ces travaux sont exécutés sous la respon-
sobilité d'ingénieurs ou de chefs d'ateliers,
mais les dépenses qu’ils occasionnent ne sont
groupées que dans un certain nombre de
comptes généraux dont le tableau B donne les
rubriques principales.

On a relevé audit tableau, sous cesrubriques,

ateliers de locomotives;
ateliers du matériel de Lleanspore.
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les dépenses de tous les atelicrs, y compris les
ateliers centraux, mais au seul point de vue des
réparations, de la visite et de 'entretien cou-
rant, laissant de ¢dté les dépenses qui se ratta-
chent plus spécialement aux {rais de traction
el d’exploitation proprement dits.

Le méme tableav B donne en regard des
détails sur Peffectif et Putilisation du watéricl.

L’affection des atelicrs du matéricl de trans-
port est spécialisée dans une certaine mesure,
afin de grouper les réparations nécessitant un
outilloge ou un personnel détermind. C'est ainsi
qu'd Anvers-Dam on exéeute généralement les
réparations importantes au matériel & mar-
chandises fermé; & Ans, les wagons ouverts
dominent et & Mons les wagons en fer. Daus
d'autres atelicrs moins bien outillés, on se borne
au lavage, aux petites véparations et & Pentre-
tien courant du matériel roulant.

Il n’est pas possible, quant & présent, de
donner un résumé des opérations pour le
sceontl trimestre de $883.
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APERCU SOMMAIRE DES OPERATIONS, OU TRAVAUX EFFECTUES

DANS LES ATELIERS CENTRAUX.
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Tasuzav A, Apercu sommaire des opérations, ou traveux
e ]

DEPENSES TOTALES EN 1882.

DESIGNATION SOMMAIRE

Atelier central ATELIERS DE MALINES,

Dl‘:s e et G
des .
. . Section Section
PRINCIPALES DEPENSES. locomotives dos du matériel

de Luttre, locomotives, | do transpart.

10 Dépenses pour le service de la traction, ¢est-h-dire pour réparations dun
materiel locomotives et tenders . . . o . . L Lo v o Lo T 1,387,575 | 2,024,089 16,342

20 Dépenses pour le service du matériel de transport, ¢'est-a-gire pour répara~
tions des voilures & voyageurs, roues, baudages, essieux, ressorts, elc, ele, . 351,658 20,204 2,286,540

ge Dépenses pour ie service de Péelairage el du chauffags, cest-d-dive pour . .
réparations des appareils d’cclalrage et de chaullage de tous les serviees. . . v 53 148,455

4o Dépenses pour le service des voies et trevaum, c'est-A-dive pour Ventretien du
materiel de A vole. .« . 4 L v o L s e L e e e e e e e e e e 21 1,796 1,786

S Dépeases pour le service des postes, ¢'est-d-dire pour 'entreticn des bureaux
ambulants et la fabreications du timbre . . . o o . L L0 . . . o 494 22,545

6 Dépenses pour le service des (6legraphes. . . « . . o v v v v 4 v . a ¢ v 794

7o Dépenses pour les services en général, c’est-A-dire les stations, dépdts et .
magasing, commissions de réception, service d'meendie, etc. . . . . . . . 15,601 80,447 108,055

8o Dépenses de premier élablissement, ¢'est-2-dive pour la confection du maté-
riel augmentant les valeurs mobiliéres de lous les serviees. . . ., . . . . . 3,769 6,709 45,1351

@° Dépenses pour compte de liers, cest-d-dive pour les particuliers, les compa-
gnies de chemin de fer, la sireté publique . . . . . . . .. C e e » 2,037 15,089

10° Dépenses pour frais généraux, cest-d-dire surveillance, comptabilité,
entretien des burcaux, personuel en service geénéral . . . . L L . . . .. 359,058 710,174 586,574

1f¢ Dépenses pour fabrication et approvisionnements, ¢’est-h-ire confection de
matériaux, biche, ealibre, ete. . . . . . . . e e e e e e 52,387 1,755,805 849,557

Fabrication de couleurs, vernis, graisses, fer, acier, cuivre, bronze, laiton, piéees
en fonte, nettoyage des tubes A fumeée, ete., pour tous les services,

TOTAUX  « .+ o v e e . 2,169,959 4,509,088 4,079 536
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effectués dans les ateliers centraux.

DEPENSES DU 1t TRIMESTRE 1883.

Atelier central

ATELIERS DE MALINES.

o At it el 0 ¢
des i Observations.
. Section Seetion
lacomotives des du matériel
de Luitre, locomotives, | de transport,
361,512 430,632 5,052
En 1882, il a 6té effectué les travaux principanx suivants :
12,647 5,476 605,821 A Luitee i La réfection compléte de 108 locomotives.
: o Id. id. de 56 tenders.
La moyenne joncnaliére des véfestions engagdes est en outre de 44 locomotives,
158 975 31,216
-A Malines, La vélection co;:lxpléle &I: é;?etl(l)ﬁgmtives.
section des locomotives. leh. i, de 1l vortures & vapeurs,
» l 95
La moyenne journaliéve des réfections engagées est en onlre de 68 locomolives,
i La réfection compléte de 1,704 véhicules pour trains a
» 105 7,064 . voyageurs,
A Malines, La réfesti 16 o 15 a handi
section (les voitwees. a véfection compléte pour 1,598 wagons  marchandises.
La confection de 359 béches.
» » » La véparation de 10,313 biches.
7,413 235,337 34,960
Pendant le I trimestre de 1883, il a été effectud en travaux principaux :
La rélection compléte de & locomotives.
239 2,972 w07 | 4 Lutre. . . . . ? mplte e & locomol
La moyenne des réfections engagde est de 44 locometives.
[y
517 302 Y68 . La réfection compléte de 40 locomotives.
sectiox:ldezg ‘ll;::zisl:)lives 3 1. . de 14 tenders,
- ul. il  de 1 voitwe 2 vapeur.
88,044 175,899 139,661 La moyenne des réfectious engagées est de 74 loeomotives
R La réfeclion de 500 voitures 2 voyageurs.
A Malines, P N
0 . . Id. 63 fourgons el divers.
14,835 448,809 179,636 section des voitures. % La réparation de 3,381 baches.
485,545 1,107,806 1,000,280
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‘FavLray B.

Relevé sommaire des dépenses principales des ateliers de la traction

el du matériel.

HONTANT
MONTANT
2 pour
RUBRIQUES DES DEPENSES. pour
: le qer trimestre
l'sxercice 1852,
de 4883,
Ateliers de locomotives el de wagons.
Traitements, indemnités, déplacements de fonctionnaires et employés des
ateliersde locomotives. . . . . . . . L0000 h ek e e fr. 320,585 86,252
Salaires, indemnités et déplacements des ouvriers de ces ateliers . . . . 4,634,014 1,159,203
Matériaux mis en cenvre et frais divers de cesateliers . . . . . . . .. 35,904,838 065,266
Renouvellement et mise en service du matériel (focomotives et tenders), . 2,242,816 591,664
Traitements, indemnités et déplacements des fonctionnaires et employés
des ateliers du matériet de transport. . . . . . . . o0 109,616 7,688
Salaires, indemnités et déplacements des ouvriers de ces ateliers. . . . . 2,882,081 700,060
Matériaux mis en ceuvre et frais divers des ouvriers de ces ateliers. . 5,260,196 1,136,220
Renenvetiement et mise en service du matériel (voitures et wagonsy . . . 346,828 »
Levage, visite, graissage et freinage du watériel de transport . . . . . . 2,543,749 633,578
Nettoyage des véhicules d voyageurs . . . . - . . . . .. oL L 340,893 90,143
Confectionetentretiendes baches . . . . . . . . . .. L. oL L. 173,747 40,789
Servicesd'incendie. . . . . . . . . L. .. 0L 000 a0 16,517 5,060
134,147 45,190

Eclairage an gaz des ateliers (locomotiveset wagons) . . . . . . . . .
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Détails divers sur Ueffectif et Uutilisation du materiel de traction

et de trensport.

Au A
DESIGNATION DES OBJETS.

3lddcembre 1882, | 31 mars 1883,
1. Nombre de locomotives . . « . . . . . . . . . . 1,570 1,603
2. Locomotives en véparation . . . . . . . . . .. 223 35
3 Nombredetenders. . . . . . . . . . . ... 1,029 1,091
4. Nombre de voitures & vapewr . . . . . . . 13 13
5. Nombye de voitures i voyageurs 3,000 3,0t0
6. Nombee de fourgons & bagages et divers pour trains de voyageurs . 99¢ 006
7. Nombre de wagens & maichandises et divers . 41,384 41,508

8. Tantiéme pour cent en réparation sur Pensemble du matériel repris
souslesned Bet 7. . . . . . . e e e e . 3.26 of, 2,88 ¢f,
9, Nombre de baches pour wagons 12,068 12,000

Pendaut Pendant Ie

10,

Parcowrs kilométrique des leeomotives . . . . . . . . . .

. Parcours kilométrique des véhicules-unités ivausportés .

Tannée 1882,

50,455,493
1,644,550,590

[extrimestre 1883,

12,945,464
402,858,477
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Il résulte de cette réponse qu'en 1882 la dépense des ateliers s'est élevée &
22,915,642 francs, ce qui correspond assez exactement, on doit en convenir,
avee celle de 19 millions que jesignalais dans mon vapport de 1881, eu égard
a 'accroissement continu da matériel.

C'est cette dépense quil s'agit de faire ventrer dans le cadre du Budget
comme 4m° section en la divisant, comme dans le tableau B de cette réponse,
en 12 rubriques ou articles, les services d’incendie pouvant rentrer dans les
services généraux du Déparlement.

Le montant des dépenses du 1ertrimestre de 1883 s’éléve a 5,508,828 francs,
soit un peu moins du quart de la dépense de exercice précédent, les
réformes inaugurdes en 1883 ayant sans doute déja produit leur effet dans
I'exercice courant.

Les dépenses totales velatives au chemin de fer étant libellées &
75.840,543 francs par les derniers amendements, les frais d’entretien, de répa-
ration et de renouvellement du matériel d’exploitation s’élévent donc a prés
du tiers de la dépense d’exploilation proprement dite (*), tandis que les com-
pagnies frangaises et anglaises ne dépensent pour le méme obhjet que de
104 18 p.o/, des mémes frais. En les portant méme & 20 p.°/,, on n’arriverait
qu'au chiffre de 18,422,000 francs, soit une économie de prés de 8 millions
sur le chiffre renseigné dans la réponse a la question pesée par la commissicn,
sans teniv aucun compte de intérét et de Pamortissement du capital consi-
dérable immobilisé dans les grands ateliers récemment construits.

Ces résultats pratiques et la certitude que Paccroissement considérable
douné depyis quelques années aux ateliers de I'Etat est plutét de nature a
accroilre encore qu’a diminuer la part prépondérante des dépenses de répa-
rations, d’entretien et de réfection dans les frais généraux d’exploitation de
nos chemins de fer, ont donné lieu & diverses suggestions pour remédier &
cet élat de choses qui rend plus onéreuse Pexploitation des chemins de fer
par PEtat que par Pindustrie privée.

Les uns ont parlé de meltre en adjudication publique les ateliers de IEtat
ainsi que les travaux divers qui s’y font. D’autres ont parlé d’adjuger pério-
diquement les réparations, entretien, renouvellement, ete.

Le Gouvernement lni-méme a fait étudier, par une commission de fonc~
tionnaires du Département, un projet d’exploitation des chemins de fer en
Régie intéressée. Le Ministre a déclaré au Sénat, dans la session derniére,
quil était disposé a étudier toul systéme rationnel et sérieux qui lui serait
SORENES.

Jai lu le rapport adressé au Ministre par la commission spéciale chargée
d’étodier la question, et communiqué a ia section centrale, Ce rapport est
trés étendu et entre dans une quantité de détails. On comprendra donc
facilement qu’il ne nous soit pas possible, & 'occasion du Budget de 1884,
d’entrer dans Uexamen approfondi de la solution proposée. Ce rapport n’est
dailleurs pas complet, certains renseignements sur les derniers exercices
faisant défaut pour apprécier les conclusions.

(Y) Exactement 30, 41 p. °f.
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Ce qui nous purait certain, & premiére vue, dest qu'il sera fort diflicile,
sinon impossible de faire participer tout ou parlie de P'administralion aux
hénéfices sans lassocier aux pertes, et dans le cas ot Fon trouverait une
solution satisfaisante & co probléme, de trouver une formule pour préciser
la responsabilité des intéressds.

Lia grande difliculté que présente précisément une exploitation industrielle
par une administration publique, cest lirvesponsabilité pécuniaire des
agents ¢t leur quasi-irresponsabilité morale, par le fait que, faisant partie
d’une hiérarchie sowmise & des régles et & des devoirs, ils jouissent en méme
temps de droits el d'immunités qui sont inconciliables avee la responsabilité
commerciale et industrielle. ‘

Ainsi, pour citer un cxemple, un train accasionne des dommniages et méme
des accidents, entrainant, par la faule des agents ou par leur négligence grave
morl d’homme el dégals, Fagent est pécuniaivement irvesponsable, clest a
Pitat qu’il faut sadresser pour obtenir satisfaction. E'Elat u’hésite pas, le
plus souvent, & exciper de sa qualité pour essaycr d’échapper i cette respon-
sabilité. Et quand il est déclaré responsable, €est le public en géndral qui se
trouve condamné & payer le domumage.

Un autre défaut de Pexploilalion des transports par Padministration telle
qu'elle a été organisée dés lorigine de nos chemins de fer, c'est Pabsence de
controle et de concurrence. ‘

L'administeation des chemins de fer se contréle clle-méme, elle fait la
plupart des achals directement; elle fait & la fois toutes ses receltes et tous
ses payements par ses propres agenls, lesquels ne se doivent eomple
qu'entre enx.

Cest & Phonunéteté des agents et au controle incessant de opinion guidée
par Pinsiinct, plutot que par la connaissance des choses, que des abus graves
ne se sonl pas souvent produnls, bien qu’il en ait ¢k¢ signalé parlois.

On concevratl un systéme qui remettrait, par exemple, les recettes et les
payements & 'Administration des Finances, tandis que les contrats, marchés,
cahiers des charges d’adjudications seratent du ressort de Padministration
des Travaux publics sous le contrdle et la supervision d'un comité ou de
fonctionnaives pris en dehors de cette administration, dans le genre du
Board of trade en Anglelerre.

It y aurait la unyvéritable contrdle lequel, appuyé sur fa Cour des comptes,
d’'une part, et les Chambres,de l'autre, ne laisserait ouverture aaucun soupgon,
méme mal fondé.

Cu qui fait la foree et la puissance de Pindustrie privée, c’est la respon-
sabilité dirccte et personnelle, non seulement morale, mais matérielle des
agents. Ce w'est pas sculement sa réputation que joue 'mdustriel, méme sous
la forme de ta Sociélé anonyme, mais sa forlune, sa position et son honneur.
Tout ce qui Fentoure participe a cetie responsabilité; lagent incapable, inat-
tentif, négligent est remercié sans hésitation et sans retard ; Fagent actif,
diligent, intelligent, sensé, prévoyant, est cerfain de laire son chemin el sa
fortune quels que soient les obstacles ¢t les embiches que lintrigue et a
jalousie puissent semer sur sa route.

7
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J’ai vu, au confraire, plus d'une fois, dans les administrations publiques,
des jeuncs gens capables, intelligents et dévoués poursuivis, traqués, vili-
pendés par des chefs stupides et inintelligents, et comme conséque‘nce
forcés d’abandonner, avant d’avoir franchi les premiers degrés, une carriére
quiils eussent parcourue avec honueur ¢'ils avaient rencontré des chefs bien-
veillants et intelligents.

Si le Gouvernement veut aboutir dans la recherche d’un systéme d’exploi-
tation économique et productive des chemins de fer, il doit nécessairement
avoir recours aux lumiéres et & Yexpérience de tout le monde.

Ce n’est pas seulement I'entretien, la réparation et le renouvellément du
matériel qui pourraient offrir Poccasion d’économies considérables, mais
encore la traction et lentretien du matériel fixe; c’est done sur un chiffre de
35 2 50 millions que le systéme de la concurrence industrielle pourrait porter.

Mais on ne peut espérer que les hommes qui pourraient utilement étudier
et résoudre un probléme aussi vaste et aussi compliqué parmi ceux qui
peuvent réunir les ressources personnelles et les capitaux nécessaires pour
aborder de semblables entreprises, quitieront leurs travaux habituels s’ils
ne sont certains d’étre au moins écoutés par le Gouvernement et par les
Chambres avec le désir d’aboutir & une réforme sérieuse.

Si donc on veut appeler I'uttention des hommes compétents de ce coté, il
faat que le Gouvernement se décide & déclarer qu’il est prét & accueillir avec
bienveillance et avec Iintention bien arrétée d’accepter toute offve raison-
nable et avantageuse, d’entreprendre tout ou partie de la traction des trans-
ports et des réparations, en tragant & grands traits les conditions générales
de cette entreprise, le Gouvermement restant d’ailleurs maitre absolu des
horaires, des péages, des tarifs et de I manutention eomme de reprendre
Pexploitation entiére si les clauses et les conditions de "adjudication n’étaient
pas scrupuleusement remplies.

Si les hommes d’expérience et de pratique voyaient une chance sérieuse
d’aboutir er se livrant & une étude semblable, il y aurait'une certitude beau-
coup plusgrande daboutir & un résultal que si Fon se bormait & interroger
des fonctionnaires quelque capables qu’ils soient, mais auxquels mangque l'ex-
perience de la responsabililé commerciale et industrielle.

S'il nous était permis d’exprimer un avis tout personnel sar cette ques-
tion, nous dirions que P'entreprise dont il sagit ne devrait pas faire lobjet
d’'un monopole ou d’unc adjudication unique qui ne serait aceessible qu'a un
seul élablissement, & un consortium ou syndicat d’entrepreneurs, mais quil
devrail, an contraire, étre divisé en plusieurs lots eomprenant chacun 4 &
600 kilométres. Ces lots ne pourraient étre réunis en une seule main, a deux
ou & plusieurs, qu’avec le consentement exprés et formel du Gouvernement ;
mais, d’autre part, les adjudicataires pourraient adopter toutes les combinai-
sons quils jugeraient favorables, soit pour angmenter fe trafic et diminuer
leurs frais, méme s'ils devaient remplacer les vieilles machines par dautres
de systémes nouveaux et meilleurs.

[’honorable sénateur de Gand , M. Van de Kerchove, dont la compélence
en ces maliéres n'est pas contestable, a exprimé 'an dernier, au Sénat, séance
du 25 juillet, dans un discours, Tavis que sept millions 400 mille francs
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pourraicnt élre économisés annuellement par la suppression des ateliers de
réparations el en confiant celles-ci & l'industrie privée, laquelle tronverait,
dans cetle combinaison, un grand élément d’aclivité et de prospérité.

Il'y a donc urgence a éludier sérieusement ces questions. Elle s'imposera
de plus en plus lorsque Padjonction suceessive de lignes lecales improduc-
lives au réscan général grossira encore les chapilves des dépenses, sans
apporter un conlingent correspondant aux recettes.

Je reviendrai du reste sur celle question dans la seconde partic de ce rap-
pori, ot jexaminerai les condilions générales de notre exploitation.

CHAPITRE l1Il.

POSTES ET TELEGRAPHES.

Les crédits demandés par ce chapitre présentaient une augmentation de
168,500 francs sur ceux alloués pour I'exercice précédent; ils portent sur les
trois seclions, services communs, postes et télégraphes. Les derniers amen-
dements présentent une diminution glebale de 46,450 francs sur le chapitre
ramené & 12,859,266 francs.

Sur Particle 34 la commission a posé la question suivante:

DEMANDE. REPONSE.
8. AnT. 34. — Qulest-ce que les burcaux | Les burcaux mixtes sont ceux od le service
mixtes? postal fonctionne en méme temps que celui du

chemin de fer.

Le traitement des titulaires de ces bureaux
esl payé, par moilié, sur les allocations budgé-
taires du chemin de fer et de la poste.

Par suite du désir exprimé par la section, le Ministre a formé un article
spécial du littéra e de I'article 36, qui forme, dés lors, Uarticle 37 : Indemnités
d payer aux concessionnaires ou entrepreneurs de lignes régulidres, elc.,
745,000 franes (crédit non limitatif).

Cette queslion a été soulevée a la suile de la discussion du contrat Lam-
port et Holl, dans le but d’empécher des iransferts, sans I'autorisation de la
Chambre, d'un littéra & Pautre d’'un méme article, tandis que ces transferts
sont impossibles d'un article a Fautre.

La commission avait encore posé une autre question dans la discussion
générale sur les régles suivies par le Gouvernement pour la franchise postale.
On trouvera cetle uestion et la réponse qu’y a faite le Département page 18
de Pannexe au rapport général.

La commission a également voulu savoir comment se faisait la distribu-
tion des lellres 4 Bruxelles. Voici la réponse gu’elle a reue & la question
posée :

8
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DEMANDES.

gebis, On demande combien il y a de distri-
butions de letives par jour & Bruxelles?

On incline & croive qu'elles sont trop mukti-
plides pour le public général ¢t on s¢ demende
si le commerce ne serait pas rapidement et plus
utilementservinu moyen de boites américaines,
comme & Anvers, ol le commerce on ¢st {rés
satisfait.

(28)

REPONSES.

Le service de la disteibution des correspon-
dances dons la ville de Bruxelles et ses fau-
bourgs a é1é réorganisé au mois de déeembre
1881.

A celte époque les sepl distributions journa-
lidres ont 6té portées & dix, pour mettre fin
aux réclamulions trés fondées qui s'élevaient
de toules parts au sujet de la lenteur de la pre-
miére distribution, la plus imporlante de In
journde, conséguence inévilable de Tinsuffi-
sance de Pefleetif des facleurs.

La capitale était, sous ce rapport, bien plus
mal parlagée que In plupart des villes de pro-
vince, ol la distribution commengail plus tot
¢t se termninait plus rapidement. Comparati-
vement aux aulves capitales de I'Europe,
Bruxelles se trouvait aussi dans des eonditions
d’infériorité Lrés marquées. Ainsi, il cxiste
depuis longtemps & Londres dounze distribu-
tions journaliéres; & Berlin, onze; & Paris, huit
pour les lettres ct quatre pour les imprimés.
De plus, il 2 éeé organisé dans les grandes
villes, notamment en Allemagne, des services
spéeinux ponr la distribution des lettres-va-
leurs, le payement des mandats, 'encsisse-
ment des effets, ete.

Pour remédier & cette situntion, qui était
devenue extrémement tendue par le service
des recouvrements, il n'existait d'autre moyen
que derenforcer, dans une mesure assez large,
lecorps de facteurs, afin de pouvoir les diviser
cn trois au lien de deux brigades.

Les avantages de cette véforme ont été:

1° De doter la ville de Bruxclles et les par-
ties agglomdérdées des faubourgs de dix distribu-
tions, lout cn diminuant la tiche des factears,
qui était devenue cxeessive;

20 De peuvoir fixer a sortie des facteurs &
des  hiewres invariables et d’assurer ainsi la
prompte remisc & domicile de tous les cour-
riers, surtout de ceux de 'étranger;

3¢ D'avancer et de faive terminer prés d'une
heure plus 16t que préeédemment, la premiére
distribution;

4 De hueiliter les relations épistolaires entre
les habitants de Pagglomération bruxelloise,
relations importantes déjh, et que le nouveau
service ne pouvait manguer de développer de
plus en plus,

D'aulres considérations encore venaient
rendreJa rélorme néeessaire, sinon urgente,
En effet, le service des lettres-valeurs et
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celui des recouvrements prenaient de jour en
jour plus d’importance, ct il était devenu im-
possible pour les facteurs ordinaires de conli-
nuer 4 accomplie ¢n cours de tournde les opé-
rations de ces services.

1 avait done été décidé que, & 'imitation deo
ce qui existe en Allemagne et en France (o le
seevice des recouvrements st biea moins im-
portant gu’en Belgique), il serait créd un corps
spéeial de facteurs pour ln distribution des let-
tres-valeurs et pour le recouvrement des effets.
La mesure avail méme déjit regu un commen-
cement d’exéeution.

Or, la nouvelle organisation, en instituant
une troisitme brigade de facleurs, a permis de
renoneer i ce serviee spéeial.

L’Administration comptait, pour couvrir,
dans un aveniv plus ou moins prochain, In
dépense faite pour le nouveau service, sur un
accroissement dans le mouvemeat des corres-
pondaneces locales, ¢’est-di-clive les lettres, eavtes
postales, ete., nées etdistribuables dans I'agglo-
mération bruxelloise.

Cette prévision s'est trés largement réaliséde.

La dépense annuclie faite pour la réorgani-
sation du service a été de 154,000 francs (1), et
la plus-value obtenue, en un an de temps, sur
In correspondance locale seulement, a éié d’en-
vicon trois cent mille franes. L’aceroissement
du trafic épistolnire (letires, cartes postales et
cartes-lettres) a été de 61 powr cent, chose
inonie et sans préeddent connu dans les annales
de la poste.

Quant aux boites dites américaines, elles ne
peuvent trouver leur application que dans les
grandes villes commereiales, Anvers, Londres,
Liverpool, ete., ot les négociaunts notables ont
eu de teut temps Phabitwde de faire prendre
leurs lettres & la poste au moment de Parrivée
des courricrs. Ces boites sont aussi trés répan-
dues aux Etats-Unis, par la raison que le ser-
vice de la distribution & domicile y est impar-
fattement orvganisé et n’existe méme pas dans
beaucoup de localités d’une certaine impor-
tance; mais pour Ia presque généralité des ha-
bitants de nos grandes villes, ces boites sont
absolument sans utilité pratique.

La boite A laméricaine, il importe de le
remarquer, a surtout pour but de faciliter Je
travail des bureaux. La scule différcnce pour
le public consiste en ce que Pon prend ses

(') Celle dépense vient de subir une réduction de
24,025 francs
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lettres soi-méme & la boite au licu de les de
mander au guichel,

Dans le nouvel hétel des postes il sera établi
des boites & Paméricaine.

Les boites loudes actuellement s'élévent &
431 pour Anvers, 68 pour Bruxelles, 12 pour
Li¢ge et 7 pour Gand.

Quil y ait eu et qu'il y aura cncore des réclamations a propos de la dis-
tribution des leltres ou de tout autre service & domicile, dans les grandes et
les pelites villes et méme dans les villages, ¢’est fort naturel ; chacun cherche
son avantage personnel; on oublic ou on ignore qu’il y a cinquanle ans, on
ne recevait, dans le plat pays, les leltres que par occasion quand elles s'étaient
assez accumulées pour que le facleur volontaire pitt espérer rentrer chez lui
avec quelques sous en poche; cela ne doit done pas nous étonner, mais une
administration publique doit élre guidée par d’auires considérations.

Il est possible, puisque cela se pratique ailleurs, de satisfaire aux exigences
les plus grandes du commerce et des affaires sans mulliplier, outre mesure,
des distributions qui ne sont utiles qu’au trés petit nombre.

Qu'importe en effet que la boile se remplisse de lelires ou que la table se
ceuvre de correspondances pendant que 'en est sorti pour ses affaires ou
pour ses plaisits? Les neuf dixitmes des personnes ne rentrent chez elles
qua midi el le soir.

Ce qu’il faut c'est que celui qui attend une ou plasieurs leltres par tel ou
tel courrier, venant du nord, de V'est, du sud ou de 'ouest, puisse la recevoir
immédiatement s'il le désire.

C'est pour répondre a ce besoin que les boiles américaines ont é1é inven-
tées il y a déja plus d’'un demi-siécle.

Elles offrent cet avanlage considérable de metlre la correspondance des
hommes d’affaives entre leurs mains beaucoup plus vite et, & tous, en méme
temps ou & peu pres; tandis que, s'ils doivent l'atlendre chez eux, il se pas-
sera peut-élre une heure el plus entre larrivée du courrier ct la remise &
domicile. L’un recevra ses letires de suile par ce quiil se trouve prés du
bureau de distribution, 'aulre beaucoup plus lard par ce qu’il est au hout de
la tournec du facteur. Le premter pourra répondre courrier par courrier et
gaguer de vitesse son concurrenl, viclime, non de sa négligence, mais de la
situation de ses bureaux ou de sa demeure.

L’avenir exigera d’autres simplificalions el améliorations déja employées
ailleurs. Le bureau central des grands centres devra élre mis en rapport
direct avec des bureaux secondaires dans les divers quartiers, faubourgs ou
communes de I'agglomération, au moyen de luyaux pneumatiques et la cor-
respondance y sera expédiéc ou en sera recue a la minute, méme par un seul
agent central, de sorte que les distributeurs pourront partir aussi vite des
bureaux secondaires que ceux qui quitteront le bureau central Iui-méme.

11 suffira dés lors de rattacher ces bureaux aux (élégraphes et au téléphone
pour que le public qui habite les quartiers éloignés, les faubourgs ou la ban-
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lieue d’une ville puissent jouir de tous les avanlages des voisins du burcau
cenlral. :

Il faudra done tenir comple et prévoir, dans Pétablissement de celui-ei, de
ces nécessilés de Pavenir.

Rien ne s'opposera, quand ces perfectionnements seront élablis, & ce que
des boiles américaines soient placées dans les succursales, afin de faire jouir
les négociants ou hommes d’affaires qui résident dans les faubourgs ou la
banlieue des avanlages dont jouiraient leurs confréres du eentre.

La Chambre ainsi que le public ne peuvent qu'approuver la mesure prise
par la poste de spécialiser le serviee des lettres-valeurs et des reconvrements
qui exigent des agenls qui y sont préparés d’aulres qualités que celles
requises d’un bon factear.

La question de la construction de laPoste centrale & Braxelles a été traitée
& diverses reprises & occasion du Budget des Travaux publics, car selon la
fagon dont elle sera résolue les frais pourront s'aceroitre considérablement.
La fagon grandiose dont les projels sont congus fait craindre en effet que les
frais journaliers ne s’aceroissent notablement.

Sans doute il est facheux que la place de la Monuaie, qui se préte si bien
aux magnificences d'unc grande ville, soit menaeée d’étre assombrie par Péta-
blissement de bureaux sans éclairage brillant. Mais encore n’y a~t-il aucune
nécessité absolue qu'il en soit ainsi. La fagadea la place de la Monnaie pourrait
parfatlement élre appropride & recevoir divers élablissements particuliers,
tels que catés, magasins d’objets de luxe qui payeraient une bonne partie de
intérét des sommes dépensdes pour la poste.

Les bureaux centraux ¢ Loadres, de New-York et d’antres grandes villes
n'occupent pas un espace aussi grand que celnl proposé & Bruxelles.

Pas de nécessité de vastes cours si les dépéches peuvent arriver des sla-
tions ou des faubourgs par voie souterraine; pas de fourgons ni d'omnibus
encombrant les rues, et rapidilé plus grande, économie de personnel, de che-
vaux et de matériel.

Inutile que fes bureaux soient plus grands que de besoin.

Quelle nécessité y a-t-il d'installer le moindre chef de service dans de
vastes salons, meublés avee luxe, ni d’accorder des appartements séparés par
de loangs corridors au moindre copiste ou expéditionnaire. Qu'on aille eq
Angleterre voir comment sont installés les bureaux de posles des plus
grandes citées.

Il y a amplement place dans le quadrilatére formé par la place de la Mon-
paie, le boulevard Central, les rues de 'Evéque et des Fossés-aux-Loups,
pour y établir I'un des plus vastes élablissements des postes et télégraphes du
monde, sans sacrifier les intéréts évidents de la ville qui sont de conserver
les fagades pour le commerce et la vie sociale d’une capitale.

La suppression des fagades extérieures et des grandes cours monumentales
déplaira peut-éire aux archilectes, mais le service n’en soulffrira nullement,

Les fagades, élanl intérieures, peuvent éire trés simples, tandis que Pon
pourrait laisser 'ornement extérieur a Pinitiative des particuliers.

Les devis du Palais des postes pourraient par suite étre réduit considéra-
blement sans nuire & son elfficacité comme service public. On trouverait dans
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celle éeonomie la some néeessaire a Pelablissement du sevvice pnewmatique
avee les quarticrs ¢loignds

Il sera utile, peut-étre méme néeessaire avant qu'il soit longtemps, do relier
tous les grands bureaux de posle enlve eux par le téléphoune, tant pour l'usage
des burcaux cux-mémes que pour celui du publie, bien entendu en faisant
payer ce service & sa valeur commerciale.

L.a section centrale a posé au Ministre des Travaux publics une ques-
tion pour se rendre comple des difficultés qui empéchaient le placement de
boites sur les trains en matche, ot les letlres urgentes deslinées aux localités
desservies par ces trains, pourraient étre déposées jusqu’au moment méme
du départ, ainsi que eela se pratique depuis longlewps en plasicurs pays, en
Alleinagne notamment et aux Elats-Unis.

Daprés la réponse faile & celte question, la difficulté véside entiérement en
ce que les fonclionnaires des chemins de fer ne peuvent ou ne veulent rendre
aucun service a la poste el vice versd; que, par conséquent, pour vegarder
dans la boile s'il y a une ou plusieurs letlres pour la premiére station ou le
train fait aceél, il faudeait absolument un employé de la poste, comme si
fes lettres élaient choses sacro-saintes auxcuelles les initiés seuls peuvent
toucher?

C’est cependant afin que chemins de fer, postes el télégraphes puissent se
rendre de mutuels et de constants services qu’ils ont é1é réunis et, en
quelque sorte, fusionnés dans un seul Ministére.

De quol shagit-il ? Dactiver la correspondauce et, pav la, les affaires; or,
I'administration nous dit, dans ses véponses, que la dépense de 134,000 francs
quont occasiounde les distributions supplémentaires des lettres & Bruxelles
a produit immédialement unc recette de 300,000 franes plus élevée quaupa-
ravant. Sans doate, nous ne sommes pas forcés admettre qgue ce soit la
seule cause, mais quelle y a1l contribué, c’est probable.

Pour les trains auxquels est atlaché un wagon-poste, il ne peut, on en
conviendra, exister aucune difficullé ; aussi croyons-nous qu’en pratique on
y accepte des letlres jusqu’au moment du départ, au moins celles des maisons
de banque ou de commerce connues; une boite aux lettres peut donc étre
placée sur ces bureaux ambulants, sans la moindre difficullé, daulant moins
guun facteur de la poste sc trouve nécessairement & foutes les gares ou ces
trains font arrét pour recevoir ou donner la eorvespondance ordinaire.

Peui-il y avoir des difficultés plus grandes pour les autres trains ? Prenons
’abord les express ou demi-express. ks ne s’arrétent généralement quaux
slations les plus importantes ot il y a presque toujours un bureau de poste,
au moins une boite aux lettres el un bureau de télégraphe.

Si la lettre porte le timbre d'express (28 | 10 cent.) et quelle est adressée
dans le rayon de 2,000 métres, elle sera expédiée par le bureau du télégraphe,
comme le serait une dépéche ordinaire; si c'est plus loin, on fera payer le
supplément comme & un télégramme; si c’est une lettre simple, portant



( 55 ) [No 32.]

deux limbres simples de 10 ou un de 20 centimes, elle sera remise au facteur
de la poste dés qu'il vicndra, et remise & destinalion comme une lettre ordi-
naire par la premiére distribution; Pavantage pour expéditeur sera toute-
fois de pouvoir gagner 12 heures et quelquefois plus sur la communication
ou sur la réponse, ‘

Le supplément de 10 ou de 25 cenlimes exigé pour ce service extraordi-
nairec empéchera que Pon n'en fasse abus, et cerles la possibilité d’envoyer
une communication au dernier moment avec une ou plusieurs heures
d’avance sur les moyens ordinaires de communication, vaut bien le supplé-
ment que l'on doit exiger pour ce service. La poste ordinaire comme le
nouveau service donneront ainsi un surcroif de recettes, sans donner un
surcroit appréciable de frais.

Depuis le 4¢r aott dernicr a élé mis en vigueur, en Angleterre, un nouveau
service postal des petils paquets qui étend considérablement les services de la
poste aux lettres.

Nous croyons ulile d’en donner une courte description d'apreés le Treasury
Warrant publié par les commissaires de la poste et le maitre des ‘postes
général, dans la Gazette du 8 juillet dernier:

1. Les expressions Parcels ou parcel employées dans le warrant expriment
tout « paquet » postal destiné & élre transmis d’un bureau de poste & un
autre, dans les limites du Royaume-Uni (& Fexclusion des paquets expédiés
ou regus de localités au dela des mers), lesquels (paquets) portent les mots
Parcers Post, ou toute autre suscription qui indique clairement que ce
paquet est destiné an transport par le service postal, et qu’il est affranchi
d’aprés e tarif ci-dessous et remis a la posle pour étre transporté.

2. Aucun « parcel » ne sera transporté par la poste, ni regu pour étre
transporté, s’il excéde les dimensions et poids suivants : en longueur 3 pieds
6 pouces (environ 1 métre) et en circonférence mesurée a la partie la plus
épaisse 2 pieds 6 pouces (0m,80) ou mesurant la longueur et la circonfé-
rence ensemble six pieds (1m,80) et n’excédant pas le poids de sept livres
(3 kil. 250).

3. Sur tout parcel transmis par la poste en vertu de ce warrant, il sera
chargé et payé les tarifs postaux suivants :

Sur chaque parcel n’excédant pas 1 livre en poids (kil. 0.462), 3 pences
(30 centimes).

Sur tout parcel excédant une livre et n'excédant pas frois livres, 6 pences
(60 centimes).

Sur tout parcel excédant 3 livres et pas B livres, 9 pences (90 centimes) et
sur toul parcel excédant ce poids et pas 7 livres un shilling (fr. 1.25 ¢*).

4. Le port sera payé d’avance au moyen de timbres postaux adhésifs.

Les autres articles jusqu’au nombre 27 réglent les détails du systéme, tels

9
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que la Poste restante, les limites de la déliveance « franche de port », les fiais
supplémentaires pour la remise au-dela de ces limites;

Les parcels envoyés aux navires en partance;

Les parcels périssables;

Le renvoi des parcels non réclamés aux expéditeurs;

Les adresses faulives;

Les prohibitions;

La streté des parcels, ete., etc.

Ces détails suftisent, pensons-nous, pour faire comprendre tout le systdéme
nouveau inauguré cetle année dans le Royaume-Uni.

D’aprés les journaux, il a été accueilli, dés le premier jour, avec une faveur
el un succés marqué par le public anglais et il est destiné a prendre
un accroissement de plus en plus eonsidérable & mesure qu'il sera plas
connu.

Lia nécessité de ce nouveau service était sans doute plus pressante en
Angleterre quelle ne I'est en Belgique, les compagnies de chemins de fer
n'ayant pas eu un intérét suflisant & organiser un service spécial de transport
et de transmission de petits paquets. Mais il a fallu, avant de pouvoir méme
songer & organiser ce service, obtenir le concours et la coopération des com-
pagnies de chemins de fer qui s’y sout d’ailleurs prétées de bonne gréice,
puisquelles sonl payées, méme pour le transport des malles-postes ordi-
naires. En Belgique ancune difficulté de ce genre n'est & craindre, les che~
mins de fer belges étant exploités en grande partie par PEtat lui-méme
exploitant les postes (3,038 kilom.) et seulement, pour 1,256 kilométres, par
des compaguies concessionnaires dont les cahiers des charges slipulent le
transport gratuit des matiéres postales et de leurs convoyeurs.

Le service des petits paquets est donc déja, en grande partie, assuré en
Belgique dans les localités desservies par les chemins de fer; il ne reste a
pourveir quau service des localités éloignées de plus de 2 kilométres des
stalions et des localités desservies par les lignes concédées.

Il y a lieu d'appeler sur ce point, comme sur celui des let(res & expédier
par les trains en partance ou de passage, latlention la plus sérieuse de
Padministration. Nous ne devons pas Perdre de vue que, pour 1884, le Budget
.des Postes sesolde en déficit pour UEtat, d’aprés les Budgets présentés, d’'une
somme de 567,407 francs (*), une grande partie des produits bruts étant
attribuée an fonds communal. II y aurait donc lien de réserver Iinté-
gralité des nouveaux produits pour combler ce déficit de plus d'an demi-

million.
Nous appellerons encore Pattention du Département sur un autre point :

(*) La diminution de 46,450 francs de dépenses prévues, résultant des derniers amendements,
attenue ce déficit d’autant,

En 1882, les recettes réalisées de la Poste ont été de fr. 7,696,585 84 ¢* (réponse du Ministre
des Finances du 2 novembre), les dépenses prévucs en 15884 'élévent & 8,824, 357 francs.
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Depuis plusicurs années déja les facteurs de la poste en Angleterre ect, je
pense aussi, en Allemagne, ont été pourvus de tricycles, méme dans Londres,
au moyen desquels ils peavent porter un poids plas grand el faive leur par-
cours plus rapidement, surtoul sur les chemins qui séparent les agglomnéra-
tions. Arrivés dans celles-ci, ils laissent le tricycle au bureau ou aillears, en
lieu sir, et font lears courses & pied, pour reprendre leur véhicule qui les
transporte rapidement el sans grande fatigue sur d'autres points de leur
parcours,

Il est vrai que la plupart des chemins vicinaux anglais et allemands sont
macadamisés ct bien entretenus, les fermiers comme les propriétaires et les
personnes en villégiature tenant & parcourir rapidement les distances qui les
séparent des marchés ou des slations.

Nos chemins vicinaux ont été, en général, construits plutdét en vue des
transports pondéreux qu’a celui des relations personnelles et sociales; ils se
prétent donc moins bien & Pemploi des tricycles; cependant un grand nombre
de facteurs vuraux qui ont de longs parcours & faire en une journée, quel-
ques-uns ont une vinglaine de kilométres & parcourir reliant des villages et
hameaux éloignés, seraient fort soulagés s’ils pouvaient en franchir la moilié
seulement en véhicule plus rapide que fa marche ordinuire.

Les chemins de fer vicinaux, quand ils se répandront, rendront d’ailleurs
sous ce rapport des services importants.

Fme gperioN. — Télégraphes. — Axre. 41 & 44. — Le produit prévu i Par-
ticle 19 du tableau 1, Voies et Movens, s’éléve & 2,886,000 francs, les dépenses
prévues aux articles précilés s’élévent & 5,583,212 francs, d'ow ressort un
déficit de 499,212 francs , soit encore prés d’'un demi-million. L’objectif de
Padministration doit done étre, pour le moment, d'équilibrer ses dépenses
avec ses receiles de fagon & ne plus grever le Budget. Cest précisément parce
que le télégraphe n’est employé que par un nombre assez restreint de parti-
culiers que ce service doit leur incomber et sans répercussion sur les res-
sources geénérales du Budget.

Sans doule les télégraphes rendent gratuitement, & loutes les branches
de Padministration, des services qui se chiffrent par cenlaines de mille
francs; mais il est assez probable, pour ne pas dire certain, que, dans le plus
grand nombre des cas, ces services sont encore rendus indirectement a ceux
qui emploient le télégraphe. Il est done équitable que le produit compenser

la dépense.

CHAPITRE 1V.

MARINE.

Les dépenses de ce chapitre libellées aux articles 44 (porté deux fois) a 48
sont prévues pour 1884, & 3,476,245 francs, chillre identique a celui voté
pour 1883. Les recetles de toule nature des services anxquels correspondent

10
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les dépenses s’élévent, en prévision pour le méme exercice, & 3,330,000 francs
soit en déficit de 146,245 francs.

Dans ces dépenses, pas plus que dans celles relatives aux postes et télé-
graphes, il n’est question de I'intérét et de I'amortissement des capitaux imn-
mobilisés en malériel fixe ou mobile, en travaux maritimes, etc.; on les
considére comme faites dans Fintérét général de la nation et I'intérét comme
amortissement sont porlés au compte de la Delle publique.

C’est, nous semble-t-il, une raison de plus pour que ces services se subvien-
nenl & eax-mémes et ne lombent pas davanlage & charge des contribuables.

Les services de la Marine doivent cependant, malgeé le pen d'importance
relative des chiffres des dépenses et des recettes, attirer toul particuliére-
ment! l'altention du Gouvernement, des Chambres et du pays.

Il n’y en a pas en eflet qui influent et qui puissent influer plus directement
sur la prospérité nationale et, & cet égard, la discussion soulevée, pendant la
derniére session, sur les services maritimes transatlantiques a rendu un véri-
table et signalé service en appelant, sur ce point, l'attention publique, aussi
bien que celle des hommes spéciaux, des administrateurs, des financiers et
des économistes, _

Nous nous sommes trop longtemps désintéressés des choses de la mer.
Nous nous sommes lrop longtemps considérés comme une nation exclusive-
ment conlinentale ne tenant & la mer que par 'scaut et ne songeant guére
a notre cote marilime gu'au point de vue des plages magnifiques qu'elles
offrent pour les bains de mer.

Clest & regret, et non sans résislance, gque les Chambres votaient de temps
a autre, sur Finsistance des représenlanls d’Ostende el d’Anvers, des crédits
pour Pamélioration de nos installations maritimes. 1l a falln presque un
miracle d’heureuses coincidences pour décider les Chambres & voter coup
sur coup, en quelques années, cinquante a soixante millions pour batir un
stmple mur de quat le long de U'Escaut & Anvers, espérant sans doute ainsi
satisfaire ce minotaure qui nous avait déja dévoré tant de millions pour ses
fortifications.

Il en a été de méme pour le canal de Terneusen, dont le premier crédit a

été porteé & 5,000,000 malgré la résistance du Gouvernement. La conséquence,
cest que Gand sera bientdt le second port du pays par l'importance de son
tonnage.
» Nous devons cependant, si nous voulons prospérer, devenir une nation
maritime, non seulement parce qu'Anvers peut aujourd’hui recevoir a quai,
sans écluses ni sas, Ies plus grands navires  flot, les décharger et recharger
en quelques heuares, mais parce (ue nous avons une véritable céte marilime
dont malheureusement, pour notre prospérité commerciale, industrelle,
agricole et sociale, nous persistons & méconnaitre Pimportance et la valeur
réelle.

Ce n’est que depuis quelque temps que nous commengons & porter notre
attention vers la mer. Et on peut dire, en vérité, que les travaux qui ont
appelé cetle altention, comme notamment ceux de M. De Maere-Limnander,
notre ancicn collégue, préconisant Bruges port de mer, et d’autres qui ont
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amené l'adminislralion & faire étudier nos coles par les officiers de marine
distingués qui sont & la téte de ses services, ont rendu cet immense service
de nous faire connailre au moins ce point désormais indiscutable que la mer
du Nord, la plus fréquentéo des grandes rouies internationales, nous baigne
sur plus de 60 kilométres de distance et nous offre au moins une rade dont
nous n’avons su jusgu’ici tiver aucun parli ni pour nous-mémes, ni pour les
autres nations.

La mer n’est pas sculement le moyen de transport le plus puissant, et le
moins coiiteux, peut-élre le plus rapide, elle est aussi un champ inépuisable
a exploiter et d’'otr I’Angleterre, d’aprés les renseignements recueillis et
publiés par le Duc d’Edimbourg, second fils de la reine Victoria, lire annuel-
lement des poissons, des mollusques et autres produits pour une valeur de
plus de cent cinquante millions, et cette riche récolte se reproduit sans ancuns
frais de culture chaque année (*).

La mer du Nord, et les mers auxquelles elle scrt d’accés, nous appartien-
nentau méme titre qu'aux Hollandais qui y ont trouvé les fondements de leur
richesse et de leur puissance commerciale, marilime, coloniale et politique.

Nos pécheurs, pen nombreux, méme en proportion de la population
cotiére, n'en tirent que des produits insignifiants et cependant rémunérateurs
et grandissant insensiblement , grace aux débouchés ouveris au loin par
nos chemins de fer débauchés qui pourraient s'élendre encore.

Quelle est la cause la plus directe de cette apparente indifférence de nos
populations pour les travaux maritimes ?

Je ne pense pas que on puisse la trouver ailleurs que dans nos lois de
milice qui enlévent, chaque année, & la mer, tous ou presque tous les jeunes
matelots.

Un jeune marin enlevé & la mer, ne fil-ce que pendant les deux ans et
demi du service militaire, est perdu pour la mer. Or la milice préléve, chaque
année, la presque totalité des jeunes gens valides et bien constitués des cam-
pagues. Que reste-t-il, dés lors, pour le recrulement marilime? A peine de
quoi combler les vides de notre petite flottille de péche, et cela est si vraique
nos capitaines au long cours et méme du cabotage doivent se former des

(') Voici 'estimation des produits donnés dans le rapport du Duec: -
o Trawlers. . . . . . . . < . . . L . . o . . o £ 2581000 »
2 Drift nets (Herengs) . . . . . . . . . . . . . . . . . 2400000 »

M, (Mequeraux). . . . . . . . . . . . L .. £80,000 »
Jolignes . . . . . L L oo 0w e e e e e e, 602,000 »
4° Seines (Pileharts) . . . . . . . . . . L. oL L L, 37,200 »
BeDivers . . . . . . . L 0 e L o o e e e e e 148,800 »

£ 949,000 »
Seit . . . . ., . . . . . . .. 150212250 »
En proportion, les Belges devraiemt tirer 28 millions de la mer du Nord.
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équipages presque exclusivemenl composés de marins de toules les nations.
saul de la notre.

Sans doule, ¢’est pour assurer le reerutement complet de 43,500 hommes,
quil faut fever chaque année pour former, en temps de guerrve, un effectif
de 100,000 hommes, que I'on doit enlever dauns les villages, comme dans les
villes, le tiers de la population méle en 4ge de milice.

La question a examiner est de savoir si ¢’est une raison sullisante pour
négliger de tirer parti d'unc des grandes sources de richesse et de bien-étre
mise & notre portée par nolre siluation géographique sur l'une des mers les
plus poissonncuses de I'hémisphére boréal?

Nous ne le pensons pas.

La défense nalionale ne serait pas amoindrie, au conlraire, nous croyons
qu'elle serail plutot renforcée si 'on considérait comme élant au régiment et
faisant leur service de milice, les 3, 4 ou 500 jeunes gens, jexagére a dessein,
qui déclareraient vouloir servir cn mer et qui « effectivement » feraient soit
la péche, soil la grande navigalion. Au bout de dix ans nous aurions quelques
milliers de marins ¢ui nous manquent absolument aujourd’hui pour la
défense nalionale autant que pour notre commerce, notre industrie et nos
expéditions lointaines. Tanl que nous n'aurons pas de marins a nous, des
officiers et des capilaines nalionaux, nous n’aurons pas de marine commer~
ciale belge. On pourra hisser des pavillons belges, a la corne d’artimont sur
aulant de navires que Pon voudra, ils nc seront vrainrent belges que quand
leur capitaine el leurs équipages seront au moins ¢n grande parlie nationaux.
Or, tant quc la milice distraira Ia plupart des jeunes hommes de la marine,
il n’y aura pas de marins belges en suflisance pour pourvoir aux besoins de
la péche, du cabotage et de la grande navigation.

Mais les marins seuls ne sufliraient pas pour nous doter d’une marine de
péche et de commerce, nous avons eucore besoin, tant pour la péche que
pour le cemmerce, d’un port directement silué surla mer, qui puisse répondre
aux nécessités toujours croissantes de notre agriculture, de notre industrie
et de la navigation, contribuanl, pour sa part, & nous créer une siluation mari-
time et une marine marchande nationale.

Anvers peul prendre cncore el prendra inévilablement de nouvelles exten-
sions. Pour peu que Uon élargisse son airc commerciale sur le contineut, il
étendra nécessatrement ses relalions maritimes dans foules les parties du
monde. Gelte vérité finira par s'imposer aux plus incrédules.

Mais Anvers ne peul suflire & satisfaire & tous les besoins de notre popu-
lation, de notre industrie ¢t de notre commerce, pas plus que Liverpool, ni
Londres, ni Bristol, ni Glascow, nt New-Castle, ne suflisent a tous les besoins
de I'Anglelerre.

Cest si vrai que les Hollandais, d’une part, et les Frangais, de I'autre, ont
créé aux denx extrémilés de notre cote marilime des ports pour s’emparer de
la place laissée libre par notre indifférence; Flessingue et Dunkergue sont
destinés & remplacer le port maritime qui nous manque. Déja ils nous font
une concurrence qui s'accentue chague annde. Flessingue nous enléve le
transit des voyageurs de PAllemagne vers 'Anglelerre el méme une parlie
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du transit des marchandises de prix; il nous prendra bientot celui des grains
et du pétrole en altendant que le reste suive. Dunkerque nous a déja enlevé
presque tout le commerce des bois pour notre Flaudre occidentale et celui
des engrais et bienlét ce sera par Dunkerque que nous expédierons nos pro-
duits agricoles vers I'Anglelerre.

Nous avons, il est vrai, Ostende auquel nous n'avons jamais refusé ses
justes demandes; mais malheurensement Ostende se trouve au fond d'une
impasse maritime qui s’ensable et s’envase rapidement; sa petite rade a perdu
plus d’un métre de profondear, depuis soixante ans, ¢t celte rade est séparée
de la mer ouverte par le Siroombank qui s'exhausse et se rapproche de la
cote d’année en annce (*).

La situation défectuense d’Ostende est reconnue par le Gouvernement
lui-méme qui a renoncé a Pacquisition de steamers de grande vitesse ef de
grande capacité, avec lesquels il eit pu faire concurrence aux services
établis a Flessingue et & Calais. (Voir réponse a Ia {14me question, Rapport de
M. Willequet.)

Aucune dépense ne remédiera aux envasements, ni 3 lexhaussement et
rapprochement du Stroombank. On lutte vainement conire des forces nata-
relles, incessantes, irrésistibles.

Ce n'est donc pas Ostende qqui pourra vaincre Flessingue et Dunkerque.

Cet état de choses a donné, depuis plusieurs années, naissance & divers
projets d’établissement de ports pris sur la mer elle-méme. Les projets du
port de la Constitution a 'Est d'Oslende; les divers plans de Bruges port de
mer; du canal maritime de Heyst & Anvers, Gand et Bruxelles sont sortis de
conceptlions d'abord purement Lhéoriques qui ont élé ensuite étudiées par des
hommes de talent et de science.

Le Gouvernement, de son ¢6té, comprenant la situation,a chargé une com-
mission composée des hommes les plus compétents de Padministration aux-
quels il a adjoint le bourgmestre de Bruges, Fhonorable M. A. Visarl; un
Ministre d’Etat, ancien Ministre et député, ’honorable baron De Veitre; un
ancien député de Gand, auteur du projet de Bruges port de mer, pour étu-
dier, non pas la question, mais fa solution propoesée par M. De Maere. Cette
commissicn, aprés sétre réunie un grand wombre de fois depuis le 18 no-
vembre 1878 jusqu’au 18 mai 1882, a déposé un rapport trés étudié qui con-
clut en ces termes :

« 1. De Maere, en présentant son projet comne devant réaliser une
enceinte ou rade de refuge praticable, en tout temps ef & toute heure de
» la marée, aux navires du plus fort lennage, n’a pas tenu compte des condi~
tions d’accessibilité de notre littoral...... »

« wo.. II en résulte qu'une enceinte, abritée comme celle qui formerait
» Pavant-port projeté par M. De Maere, exigerait des dragages d'entrelien

>
1~

v

o

{!) Rapport de M. Ic lieutenant de vaisseau de 1™ classe. L. Pctit, septembre 1879, pp. 3,
16, 17, 18.
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» tellement considérables que son maintien serait pratiquement impos-
» sible. »

« La commission estime donc que la création d’'un nouveau port sur la
» cdte de Heyst d’aprés le systéme proposé n’est pas admissible. »

« Avant de se séparer, elle a émis le veeu de voir étudier par les soins du
» Gouvernement, 'élablissement, dans les meilleures conditions, d'une nou~
» velle voie d’accés a la mer en ce point du littoral. »

(Signé) Le Rapporteur, Le Président,
P. De Mev. De Viigre.

Donec si Bruges veut devenir un port de mer, il doit chercher une autre
issue, sur un autre point du littoral que celui déclaré inadmissible par la
commission.

La rade de Breskens est, d’aprés moi, le seul point économiquement et
facilement accessible pour Bruges; on y trouve, d’aprés les sondages les plus
récents de la marine néerlandaise (1878), des profondeurs de 254 décimétres
a pic conlre la cote. Cest une des rades les plus calmes et les plus sives.

Hs suffirait d’un canal de 30 & 35 kilométres en pays trés peu accidenté
pour y conduire. Ge canal pourrait déboucher dans 'Escaut » I'aide de sim-
ples écluses comme celles de Terneusen.

Ce travail ne coliterait pas, a loin prés, autant que des jetées en pleine mer
par des fonds mouvants de 7 métres. Il n’exigerait d’autre enlretien que
celuni d’un canal maritime ordinaire avec écluses de mer.

Seulement, Breskens est sur un territoire voisin, mais ami, pen coulant tou-
tefois en affaires de concurrence maritime. On peut cependant se demander,
aprés toul, que pourratt importer aux Hollandais que lembouchure da canal
brugeois fit a Breskens plutot qu'a Heyst?

Mais ce port, fat-il eréé, ne résoudrait pas la question sur laquelle je crois
devoir appeler atlention du Gouvernement, de la Chambre et du pays.

Ce qui est indispensable pour vaincre dans la lutte pour existence com-
merciale et industrielle et surtout dans Findustrie des transports de nos jours,
cest la vitesse, la régularité et le bon marché. La rapidité et la régularité
sont plus indispensables encore que le bas prix.

Les entreprises continenlales de transport et celles de PAngleterre ont donc
été amenées, par les besoins de la concurrence, i rechercher les points qui
pouvaient & cet égard réunir le plus d’avantages. Les chemins francais du
Nord et de I'Ouest ont pour débouchés le Havre, Boulogne, Calais et Dun-
kerque, sur la Manche et la mer du Nord, en place de FAngleterre.

Le Gouvernement y fait des travaux considérables pour les rendre acces-
sibles a la grande navigation.

Mais Calais, Boulogne et Dunkerque sont d’une entrée difficile, sauf au
moment méme de la haute mer, pour les navires qui ont de la puissance et
de la vitesse; aussi songe-t-on & donner a ces ports des rades enceintes en
eau profonde dans lesquelles on pourrail entrelenir soit des quais, soit des
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estacades ou les bateaux & vapeur aborderaient en tout temps. Des plans
grandioses existenl pour Boulogne et pour Calais. lls ont méme, je pense,
regu un commencement d'exécution. Dunkerque est déja doté d’écluses el de
bassins a flot, accessibles & des steamers de 42 4 4,500 tonneaux.

De Pautre c6té, & Douvres, 'amiraulé a conslruit une jetée massive en
granit qui permet aux steamers de prendre ou de déposer les malles, les pas-
sagers et leurs bagages par tous les temps et & toutles les heures de la marée.
L’industrie privée propose de compléter cetle installalion par une enceinte
trés vaste offrant deux issues de 700 pieds d’ouverture.

L'intérétadonc élé jugé assez grand en France et en Angleterre pour que les
Gouvernements des deux pays aient consacré des sommes considérables & la
consiruction du port de Dunkerque destiné a approvisionner le Département
du Nord et notre Flandre, et & exporter leurs produits, de Calais et de Bou-
logne, destinés aux relations rapides entre PAngleterre, Paris et le continent,

D’autre part, ln Hollande, pays économe et positif, a jugé que construire un
port a 'embouchure de Escaut pouvait nous enlever une partie du transit
vers 'Allemagne, et jusqu'a présent les pré visions de nos deux voisins conti-
nentaux se vérifient. Dunkerque absorbe de plus en plus Papprovisionnement
du Nord de la France et méme de nos provinces limitrophes; Flessingue nous
a déja enlevé la presque tolalilé du transil considérable des voyageurs entre
le Nord et le centre de I'Allemagne, d’un ¢6té, PAngleterre et FAmérique, de
'autre, en allendant que, trouvant quelque combinaison de temps ou de
vitesse plus grande, il nous enléve la poste et le reste.

Et cependant nous possédons sur notre littoral Fane des rades des plus siives,
des plus profondes et des plus vasles du continent : st nous y avions consacré
seulement Cargent jelé en pure perted Blankenberghe, des services de bateaux
a vapeur d’un tonnage égal A ceux qui abordent & Flessingue y seraient in-
stallés; le service des malles fait par des navires d’'un grand tonnage et d’une
grande puissance gagneratt une heure au moins sur le temps actuel des traver-
sées d’Oslende, le confort des voyageurs serait porté au niveau des exigences
modernes, et les mémes bateaux rapides pourraient porter aux marchés de
Londres les produits agricoles que nos malles actuelles ne peuvent enlever.

Je veux parler de Ia rade de Nieuport connue sous le nom de A est-Deep.
Remarquons, en oulre, que les grands steamers, pouvani transporter un
grand nombre de voyageurs, peuvent le faire & bas prix, et cependant réaliser
des béuéfices et se eréer ainsi une clientéle plus stable que de petites malles
destinées seulement a transporter des lettres et quelques voyageurs mal
casés el secoués par les mers les moins houleuses.

Tout cela serait possible & Nieuport sans y consacrer des sommes colos-
sales. La dixiéme partie qui a été dépensée a Anvers, le quart de ce gui sera
dépensé pour le canal de Terneusen suffiraient pour doter le pays d’un port
et d'une rade naturelle placés & Pentrée de la Manche, & 150 kiloméires plus
prés du Pas-de-Calais qu'Anvers, 3 60 kilométres plas prés que Flessingue
et a 20 kilométres plus prés qu’Ostende (*).

(Y} Voir & cesujet le rapport de MM. Hawskley, ancien président de Plnstitut des ingénieurs
civils; Abernethy, vice-président du méme Institut &t Edw.-W. Calver, capitaine de la marine
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Il y a done lieu de porter immédialement I'attention des autorités sur ce
point d’'une importance capitale au point de vue de Pexploitation et des pro-
duits de nos chemins de fer,

D'ailleurs, les travaux sont résolus, arrétés et onl méme re¢u un commen-
cement d'exécution par Pacquisition faite et soldée des lerrains nécessaires
de Nieuport 4 la mer. On a méme déja construil un nouveau phare et con-
damné l'ancien malgré sa valeur historique, parce qu’il se trouve sur
I'emplacement des écluses.

1l n’y a donc qu’a suivre I'impulsion donnée, dachever ce qui est commencé.
Il n’y a probablement qu’en Belgique que I'on voie ainsi les résolulions prises,
méme avee 'assentiment des Chambres, arrétées, soumises a de nouveaux
examens, retardées et modifiées sans cesse.

Jai déja eu Poccasion, lors de la discussion du Budget de 1883, de faire
remarquer que les steamers qui vont chercher les minerais d’Espagne et
d’Algérie gagneraient de trois & quatre jours & chaque voyage s'ils pouvaient
décharger a Nieuport, ce qui, méme a cout de lranspoert égal, assurcrail a
nos chemins de fer quasi inactifs de la Flandre occidentale un trafic annuel
de plusieurs centaines de mille tonnes et a notre industrie de Pacier un avan-
tage réel sur ses concurrents voisins.

Dailleurs, Penquéte faite I'an dernier, par la Chambre des communes
d’Angleterre, sur les péages et tarifs des chemins de fer, nous a appris que la
plupart des compagnies de chemins de fer anglais el méme irlandais, non
seulement ont organisé des services de bateaux & vapeur pour continuer leurs
transports par mer soit vers Pirlande, soil vers le continent, mais qu’elles
n’hésitent pas A consacrer des capitaux considérables en construction de
ports, de bassins, de docks, décluses et d'entrepdts, et de plus, qu'elles
accordent aux transports qui prennent ces voies nouvelles, des réduclions de
tarifs et des faveurs notables, réduclions et faveurs que la Commission
d’enquéte n’a pas hésité a sanctionner de son approbation explicite malgré
les réclamalions des anciens ports de Liverpool, Bristol, New-Castle, ete.,
sappuyant sur ce fait incontesté cue cetle concurrence non seulement est
favorable aux consommateurs en général, mais qu'elle n’a porté aneun préju-
dice, ni aucune atteinte au progrés et a la prospérilé des ports réclamants, dont
les affaires ne cessent de progresser et qui, par suite, ont consltamment besoin
d’agrandir leurs installations maritimes, tandis que ces lransports nouveaux,
s'ajoutant aux anciens, permetlent aux compagnies d'abaisser leurs tarifs
et d’améliorer leur exploitation. Il en serait de méme en Belgigue; P'établis-
sement d’un, de deux et méme de plusieurs ports nouveaux n’empéchera pas
Anvers d’élargir ses affaires avec son aire commerciale, si on mulliplie ses
voies d’accés. Les nouveaux ports répondront & d’autres besoins, & d’autres

royale d’Angleterre, dans lequel se trouve ce passage: £ face de Nieuport se trouve une excel-
lente rade de quatre milles Yy de longueur sur un de large avec une profondewr de 5 d § brasses.
(Le carte du lieutenant Petit indique des profondeurs plus grandes.) Cette betle rade, dont
Uimportance pour le port projeté n’échappera a personne, est abritée vers I'Ouesl par le « Trae-
pegeer, » au NYord par le « banc de Nieuport, » el au Nord-Est par le « Stroombanch. »



(45) [Ne 32,

nécessités ; plus la Belgique offrira de facilités commerciales & ses voisins, plus
ceux-ci en profiteront pour eux~-mémes et pour nous.

Pour se convaincre que de nouveaux accés & la mer et de nouveaux moyens
de transport répondent a des besoins nouveaux ou créent ceux-ci, il suffit de
citer les progrés de la marine anglaise d’aprés les relevés du Financial
reform Almanach for 1883. Le nombre des navires & voiles de long cours
était, en 1849, de 17,807, avec un tonnage enregistré de 2,988,000 fx
employant 144,000 matelots; ce nombre, qui sest élevé, en 1861, jusqu’a
19,700 navires mesurant 4,245,000 tonneaux, est descendu en 1884 4 15,230
navires mesurant 3,509,000 tx, tandis que la marine & vapeur partie de
414 navires mesurant£08,000 tx, en 1849, est arrivée 4 4,088 navires mesurant
2,922,000 en 1881, ¢’est-a-dire, tandis que le nombre des stearers a décuplé
en 32 ans, leur lonnage est prés de trente fois aussi fort. Or, la Belgique,
par sa situation géographique, commande une aire commerciale beaucoup
plus profonde et plus vaste que I'Angleterre, qui ne cesse de multiplier et
d’agrandir les ports ot ses flotles vont déposer et prendre des cargaisons.

Il résulte de cet examen rapide et incomplet du sujet que Pavenir écono-
mique de notre réseau de chemins de fer dépend, comme ceux de ses
concurrents, des facilités de transit qu’il offrira & nos voisins de Vest, du
sud et de Pouest; notre indusirie et notre commeree en profiteront les pre-
. miers, car plus il y aura de services installés dans nos ports, plus ils seront
importants, réguliers et rapides, plus les finances de notre chemin de fer
seront prospéres et plus aussi il pourra étre large dans ses rapports avec eux.

Ne perdons pas de vue que plus I'étranger participera aux frais d’exploita-
tion de notre réseau, et plus cefui-ci pourra nous décharger nous-mémes.

C’est la politique de toules les grandes compagnies de chemins de fer qui
aboutissent & la mer.

Je reviendrai d’ailleurs plus amplement sur ce point dans la seconde partie
de ce rapport.

12



[No 32.] ( 44)

DEUXIEME PARTIE,

Exsamen des conditions particulléres d’cxploltation des cheminas
de fer de Plitat belge.

Toutes les sections centrales, tous les rapporteurs qui, depuis les premiéres
années de 'exploitation par le Gouvernement belge, ont eu & s'occuper du
Budget des chemins de fer, ont nécessairement porté leur altention sur
d’autres points que sur les détails techniques on sur P'ensemble de ces
dépenses; dautre part, les sections centrales, comme les rapporteurs des
Budgets des Voies et Moyens, se sont également préoccupés, dans lear examen
des ressources de I'Etat, des produits comme des dépenses de nos voies
ferrées.

Il est donc naturel et on peut dire indispensable qu'a cété de Pexamen
du Budget proprement dit, la Chambre examine les conditions générales
ou particuliéres d’exploitation de nos chemins de fer, tant sous le rapport
des moyens de communication et de transport quils offrent, que de leur
vitesse, de leurs tarifs et du systéme d’administration de cette grande entre-
prise.

Aprés tout ce qui a déja été dit dans les rapports précédents sur ces dif-
férents points, il nous sera permis d’étre trés sommaires et de ne nous étendre
que sur quelques points spéciaux.

§ I. — CoMMUNICATIONS ET TRANSPORTS.
A. Transports intérieurs.

Eu jetant les yeux sur la carte, on peut dire, & priori, que les chemins de
fer de P'Etat belge, par suite de P'adjonction successive des réseaux et
embranchements locaux concédés successivement a des particaliers, ne sont
pas le produit d'une conception d’ensemble, voulant alteindre un but pré-
congu ou visant & une simplification des moyens de communication entre les
diverses parties du pays. lls forment, au conlraire, un écheveau emmélé de
lignes et d’embranchements jetés sans ordre ni méthode & travers le pays au
gré des intéréts divers qui se les sont disputés.

L’intervention gouvernementale n’a apporté, dans 'erdonnance de notre
réseau, ni sysléme, ni ordre, ni harmenie. On elit laissé agir a leur gré les
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intéréts locaux et particuliers que le résultat n’el pu étre plus diffus. Leur
exploilation est donc inévitablement difficile et cotiteuse.

En 1834, un projet de concentration et de régularisation du résean &
Bruxelles, centre géographique, politique, commercial et social du pays a été
présenté; il s'agissait d’élablir une vaste stalion de voyageurs, placée au
centre de I'agglomération. L’administration des chemins de fer de PLtat a
combaltu ce systéme et préféré la dispersion des gares et leur éloignement du
cenlre,croyant, sans doule, et bien & tort, favoriser Pexpansion des faubourgs.

Le résultat de celle pelitique de dispersion des services est qu'asjourd’hui
encere, comme en 1854, Bruxelles reste un obstacle a la circulation entre
les diverses parties du pays, aussi nuisible & I'ensemble qu’une riviére ou un
détroit sans pont que l'on ne peut traverser qu’au prix d'un retard d’une &
deux heures, et méme davantage dans certaines directions. Ce que cet état
de choses coite au chemin de fer, & la population et aux affaives est incal-
culable.

Il est, par suite, fort difficile de systématiser I'exploitation de notre réseau,
soit en le divisant, au point de vue de la circulation et des transporls, en
quatre ou plus de réseaux, qui, chacun, formerait un ensemble économique,
soit en le considérant comme un ensemble indivisible.

En étudiant la carte de nos chemins de fer, on dirait méme que l'on a
systématiquement voulu détourner de la capitale la plupart des grands cou-
rants du trafic international.

C’est ainsi que les voyageurs de ou vers Paris, du nord et de Uest de
PAllemagne vont par Liége, Namur et Erquelines; ceux d’Allemagne vers
PAngleterre ont plus court daller par Malines; les voyageurs de Hollande
pour Paris pourraient aller par Bois-le-Duc, Turnhout, Louvain et Charleroy,
aussi bien que par Bruxelles si le réseau n'était subdivisé, et peu s’en est
fallu que le chemin de fer direct d’Anvers a Douai ne détournit de notre
capitale le trafic d’une partie de la Hollande vers Paris et le nord de la
Franece.

D’un autre ¢6té, PElat ne posséde, & Uexception des issues par Welkenraed,
de Quiévrain et d’Arlon, que les moins importants de nos débouchés vers
’étranger; il y a ajouté, depuis quelque temps, I'issue de Rosendael vers la
Hollande, et celle vers Dunkerque. Toutes les autres sont entre les mains de
sociétés belges ou étrangéres.

11 résulle de cet ensemble de faits que je me borne & esquisser, car ils sont
connus de tous, que Pexploitation du réseau de PEtat est plus difficile, plus
compliquée et plus chére quelle ne 'eiit été dans des conditions d’ordon-
nance meilleure et plus centralisée.

Personne ne profite de cet état de choses; tout le monde, au contraire, en
patit. De la des plainles qui se renouvellent sans cesse et dont on ne com-
prend pas toujours la vraie cause.

Si, au contraire, profitant de la situation géographique centrale de
Bruxelles, on y avail fait converger sept, huit ou méme dix grandes lignes
dans une seule gare, ol les changements de train eussent été faciles et
rapides, toutes les parties du pays eussent pu communiquer aisément et a
meilleur comptle avec toules les autres, au moins deux fois par jour.
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On et pu se rendre, par un embranchement & service lent, vers une ligne
principale & trains rapides et de la sans changement de train, sans perte de
temps, & Bruxelles, puis se diviger par une autre ligne principale vers un autre
embranchement jusqu’au point d’arrivée. Toutes les grandes communications
eussent été desservies d’une fagon simple et rapide, en assurant aux lignes
principales des courants continus de voyageurs.

Aujourd’hui il est difficile de communiquer en un jour avec la plupart
des localités et d’étre de retour, quand on n’habite pas sur une ligne principale.
C’est une des causes du peu de produit d’un grand nombre de nos lignes
secondaires, car clles ne rendent que des services locaux incomplets et coti-
leux.

Il faut espérer que si 'on adopte un bon sysléme pour Pexploitation des
chemins de fer vicinaux qui, d’ici & quelques années, apporteront de nou-
veaux éléments de trafic aux lignes principales, on pourra remédier en partie
a cel état de choses, en organisant mieux Pexploitation des embranchements
aujourd’hui en perte et dont les déficits accumulés mettent en péril la silua~
tion de l'ensemble du résean.

Les afftuents vicinaux et locaux exploités au point de vae exclusif des
intéréts immeédiats gu’ils sont appelés i desservir rendront des services plas
complets aux populations locales, et seront exploités d'une fagon beaucoup
plus économique. Méme si, dans le commencement, ils ne couvratent pas
entiérement leurs frais, l'aide que [’Etat pourrait leur accorder ne pourrait
jamais comprometfre sa situation financiére générale, comme Pont fait la
plapart des embranchements improductifs annexés & son exploitation. Cest
le systéme suivi en Angleterre, notamment ou les grands chemins de fer ont
avancé aux embranchements locaux plus de six cents millions en capital et
leur concours perntanent pour Uexploitation.

La politique de I'administration des chemins de fer doit étre tout d'abord
de lendre et de resserrer son réseau, de créer quelques grands courants directs
vers le centre; d’y rattacher les exploitations des chemins de fer secondaires
qui, elles, seraient failes exclusivement au point de vus local, sans contrarier
intérét général.

B. Transports vers lextérieur; transit.

La Belgique est, géographiquement, mieux située que la Hollande et la
France pour servir de passage aux importantes et constantes reiations com-
merciales et personnelles qui s’échangent incessamment entre FAngleterce
et les pays transatlantiques, d’une part, et le centre de I'Europe, Orient
et PAsie occidentale, de autre,

[l suffit de regarder une carte de 'Europe pour sen convaincre, et Phis-
toire nous apprend qu’Anvers a été, jusqu'a la fermeture de ’Escaut par les
traités d’Utrecht et de Westphalie, le port naturel du centre et de Fempire
d’Allemagne auquel nous étions, du reste, rattachés par des liens poli-
tiques. ‘

Anvers n’avail pourtant, & cetle époque, pour communiquer avec linté-



( 47) [Ne 52

ricur du continent, que les voies navigables de I'Escaul supérieur et de ses
affluents peu ¢tendus; des passages, par les eaux intérieures de la Hollande,
vers la Meuse et le Rhin, et des chemins de terre vers l'intérieur, imprati-
cables pendant une partie de I'année.

Les voies d’cau élaient, alors comme aujourd’hui, les plus économiques;
mais cet avantage étail détruit par les péages, les tonlieux et les octrois pré-
levés & chaque pas el dont un dernier vestige a subsislé, jusqu’a nos jours,
dans le péage de PEscaut. On ne transportail donc, par eau, que les marchan-
dises ou matiéres pondéreuses ou de peu de valcur immeédiate dont la saisie
n’elt rien produit faute d'acheteurs. Les produits de valeur, plus légers, sui-
vaient les routes de terre qui, méme & l'état naturel, étaient plus sires,
plusrapides, et moins encombrées de péages, les villes ayant inlérét a ne pas
entraver le commerce et les voituriers ayant le choix des routes les moins
onéreuses.

Cest aux points ou ces voies de communication traversaient la Meuse,
Maestricht, Visé, Liége, Huy, Namur que se sont formés des centres commer-
ciaux; c'est au point ou la Senne el la Dyle cessaient de porter bateau que
les villes de Bruxelles et de Louvain se sont établies, les facilités de trans-
port étant indispensables & tout centre commercial.

La méme loi qui a présidé a la création et & 'accroissement des centres
commerciaux dans l'ancien monde, a fait surgir les grandes villes commer-
ciales du nouveau monde de siles qui étatent déserts il y a & peine un siécle,
ou méme un demi-siécle. Chicago n’était encore qu’un marais en 1833 ; il est
aujourd’hui le centre d’un vaste commerce, grace aux voies de communi-
cation par terre et par eau qui s’y rencontrent, venant de tous les points de
horizon. On pourrait citer un grand nombre de villes qui doivent leur gran-
deur et leur richesse aux moyens de transport nombreux et économiques
dont elles disposent, Londres, notamment, ot finit la grande navigation de la
Tamise et ou rayonnent cinquante ou soixante lignes de chemins de fer. Sa
population s'aceroit, chaque année, d’une centaine de mille dmes.

La base de la prospérité commerciale est donc la facilité, 'économie et la
multiplicité des moyens de transports.

La vapeur a modifié profondément Fancien élat des choses; on ne peut
plus compter entiérement sur le monopole que donnaient & certaines localités
des voies nalurelles, telles que fleuves et riviéres. Elle a permis de franchir
tous les obstacles. Les chemins de fer, en traversant les Alpes comme les
Pyrénées, les montagnes Rocheuses et les Andes, ont détourné, au profit des
audacieux qui les ont construits, les aneiens courants commerciaux au détri-
ment de ceux qui ont trop compté sur les voies naturelles.

Dailleurs I'idée méme qui a présidé a la création de nos chemins de fer
a été précisément d’affranchir Anvers et Ostende de la servitude de passage
par les eaux intérieures de la Hollande, pour leurs relations avec I’Alle-
magne. Et cependant, chose vraimeni remarquable, tandis que dix-huit
lignes de chemins de fer el huit voies navigables franchissent la frontridre
francaise depuis Duonkerque jusque Longwy, quatre seulement traver-
sent la frontiére de I'Est, y compris le Luxembourg et le Limbourg sans
une seule voie navigable. Vers la mer, ce grand débouché universel, nous
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n’avous encore, comme il a été dil ailleurs, que trois issues, Anvers, Gand el
Ostende. .

Quapportent & notre commeree général et a nolre transit les dix-huit che-
mins de fer el les huil voies d’eau qui déboucheat en France ?

Leur donnent-ils la moitié seulement de ce quapportent les quatre voies
vers UAllemagne ?

J’en doute.

La plupart des embranchements qui traversent Ia frontiére depuis Dun-
kerque jusques Longwy sont des affluents aux lignes de 'Est el du Nord-
Frangais dont Vintérét est d’altirer le transit de nos produits vers les ports de
la Manche. Le réseau Forcade qui s'exdeute branche & branche, aux frais du
Trésor belge, avait un double but : celui détre un affluent de IEst-Frangais et
celui d’ouvrir aux charbons allemands une voie plus courte el plus directe
vers larégion des forges des Ardennes,alimentées en parlie par les charbouns
belges de Liége et de Charleroi;ce n'est méme qu'a la condition de servir & ces
transports que ces lignes couvrironl leurs frais.

Si Pon examine donc attentivement 'ensemble de nos voies de lransport
au point de vue du transitel desinléréts de nos ports et denolre capilale, nous
voyons que Fidée premiére de notre chemin de fer n’a pas été poursuivie,
qu’au lieu de porler notre altention el nos cfforts vers '’Allemagne dont nous
sommes le débouché le plus dircet vers la mer, nous n’avons ouvert de ce
coté que des issues peu nombreuses, encombrées de plus en plus par le trafic
local qui exige, a défaut d'un réseau de chemins vicinaux, des stations ou
haltes rapprochées, dont le trafic est souvent loin d’étre rémunérateur.

Tandis que les grandes lignesinlernationales fournissent seules ou presgue
scules des transports rémunérateurs qui allénuent les pertes des lignes secon-
daires, nous avons laissé plusieurs de ces grandes lignes & l'induslrie privée
ne construisant ou ne rachetant que des lignes en perte.

Cestsur cet étal de choses que, depuis plusicurs années, je ne cesse d’ap-
peler latlention du Gouvernement et des Chambres en lui signalant Ia
nécessilé urgente de rentrer dans notre réle naturcl de chemin le plus court
el le plus rapide entre I'Allemagne centrale, lAngleterre et 'Océan, par la
création d’une voie droite, & rampes aisées, peu encombrées d'arréls, & tra-
vers un pays montagneux et raving, il est vrai, mais dont les anfractaosités
ne sont pas & comparer avec celles que présentent de grands massifs mon-'
tagneux comme ceux du Sainl-Geolhard , du Mont Cenis, du Simplon et
d'aulres.

Lie chemin de fer direcl de Bruxelles-Mayence replacerail notre capitale
sur une des grandes roules du continent; il ouvrirail & Anvers et & nos ports
des moyens plus puissants d’expédilion el de réceplion de marchandises et
de voyageurs ct serait pour tout le réseau un affluent intarissable de trans-
porls rémunérateurs. »

It est inulile de revenir sur une démonslralion qui a éié faite a diverses
reprises el gui n’a jamais €Lé réfulée.

Seulement, le lemps sécoule, les intérsts se déplacent, Pouverlure de
PAarlberg a raccourci la distance de Vienne & Paris el le grand courant des
voyageurs vers 'Orient tend & s'élablir par la France au licu de la Belgique
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sa voie naturelle. Deux fois, par semaine, un lrain rapide de Paris & Constan-~
tinople est déja organisé et marche réguliérement gagnant plus de 5 heures
sur les express journaliers rien que de Paris & Stutigard. Que le tunnel
sous la Manche, momenlanément suspendu, soit percé et le courant s’établira
par Parvis au lieu de s’é¢tablir par Bruxelles, malgré la dislance plus courte.
Peut-étre, dans I'intervalle, 'Allemagne sera~t-elle sollicitée, par de nouveaux
intéréts, a ne pas laisser traverser I'Eifel en ligne droile.

Si, au contraire, on pouvait aller de Mayence et de Francfort, centre de
convergence du plus vaste réscau de I'’Allemagne; & Londres en 12 ou
13 heures, par Bruxelles el la Belgique et en sept heures & Anvers, tout un
courant nouveau et imprévu d'affaires s'établirvait qui changerait la face
de notre situation commerciale et en assoirait les bases sur une fondation
inébranlable.

Les demi-mesures, les & peu pres, ne feront que grossir inulilement le
capital mort de nos chemins de fer; ce qu'il faut et ce qui seul peut réussir,
c'est un instrument puissant, qui puisse a lui seul faire autant de Lransports
que toutes les lignes réunies qui conduisent vers I'Allemagne. En industrie
on renonce aux petites machines placées danstous les coins de I'établissement;
on n'en veul plus qu'une scule, mais assez puissanle pour fournir, & un
moment donné, toute la force dont on peut avoir besoin.

La situation financiére actuelle n'a rien i déméler avec celte entreprise,
qui serait encore rémunératrice, coulat-elle soixante & quatre-vingts millions ;
Pindustrie privée fournira, si 'on a recours & elle, les capitaux qui laisse-
ront une large part dans les bénéfices tant & IEtat exploitant qua la capitale,
a Anvers, 4 nos villes d’eaux, & l'industrie et au commerce du pays(‘).

G. Vilesse.

Les chemins de fer belges ne peuvent pas étre cités pour leur rapidité. La
vitesse des trains express et de posle, computée d'aprés 'horairve officiel, ne
dépasse pas en moyenne 53 kilométres & Pheure.

Cela tient en partie aux arréts nombreux qu'ils doivent faire pour con-
tenter tout le monde et aux précautions qu’exige le grand nombre de haltes
et de stations qui ont été successivement établies sur leurs parcours, sacri~
fiant souvent P'intérét général & de mesquins intéréts parliculiers. ,

Les trains ordinaires o de banlieue ne dépassent guére 20 & 25 kilométres
a I'’heure.

Si Pon ajoute la distance A parcourir pour aller et venir de chez sot, le
temps employé est, dans beaucoup de cas, aussi long que celui des voitures
ordinaires.

() Nous croyons devoir signaler & Fattention de la Chambre ct du Gouvernement un article
du Norddeutsehe Atlgemeine Zeitung, du 6 décembre courant, qui demande des réductions de
tarifs sur les chemins de fer exploités par PEtat en faveur de Hambourg contre Anvers, et la
réponse insérée le fendemain, 7 décembre, par le Berliner Tugeblatt, pour démontrer qu’au-
cune réduction de tarifs n’dtera & Anvers ses avantages naturels sur Hambourg pour les expé-
ditons vers PAngleterre et ’Océan,

13
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Or, Ia vitesse et la bonne combinaison des trains influent considérable-~
ment sur fe concours des voyageurs., On entreprend aisément une excursion
de quelques lieues si 'on peut étre rentré aw bout d’une, deux ou trois heures
selon la distance; on y renonce si elle doil doil durer deux, quatre ou six
heures.

La bonne disposition des horaires entre donc pour une plus large part dans
'usage des trains que leur nombre, car souvent le nombre des lrains ne fait
que suppleer a des heures mal combinées.

Il en est de méme des marchandises. Dans lenquéle tenue 'année derniére
par la Chambre des communes sur les péages ct tarifs des chemins de fer, il
a ¢lé élabli que les marchandises délivrées aux agents des compagnies dans
la soirée ou Paprés-midi, a Manchester, & Liverpool et méme plus loin encore,
élaient toujours délivrées dans la matinée du lendemain aux clients de Lon-
dres ou des environs.

La rapidilé et la ponctualité doivent donc étre les caractéristiques du ser-
vice des chemins de fer, steamers el autres services semblables.

A ce sujet il y a une remarque générale a faire: Pourquoi les tramways
ne sonl-ils pas admis dans les gaves des chemins de fer belges? Est-ce pour
augmenter encore la durée tolale des trajets ?

Les tramways devraient élre les auxiliaires les plus actifs et les plus pro-
ductifs des chemins de fer.

Les tramways, bien plutot que les voitures de place, devraient étre admis
& se ranger le long des trottoirs d’arrivée et de départ.

Les services de voilures seraient beaucoup plus souples s’ils avaient a
lutter contre celte concurrence.

D'aulre part, des services de tramways bien organisés doivent indiquer
les trains avec lesquels ils correspondent. Gela s'est loujours passé ainsi
dans les grandes villes d’Amérique; pourquoi serail-ce impossible en
Belgique P

Une autre amélioration a apporter dans le service des chemins de fer,
cest celut des bagages. En Amérique le voyageur va d’hotel a hotel, ou de
sa demeure a sa destinalion sans avoir & se préoccuper de ses bagages, pas
méme pour payer le factage; loul est compris dans sa place, el le chemin de
fer esi responsable de ce qu'il pourrait égarer ou perdre. lei on force le
voyageur a [aire pied de grue pendant un quart d’heure ou vingt minutes,
allongeant ainsi considérablement le temps des trajets.

Un abus qui s'implante de plus en plus, c’est le pourboire aux facteurs,

D. Tariﬁs.

Jat déja eu l'sccasion de ciler plusieurs feis enquéte de 1882 faite par la
Chambre des communes d’Angleterre sur les diverses questions relalives aux
tarifs.

La plainte principale soulevée par un grand nombre de réclamants et de
pélitionnaires anglais, aprés avoir recouru d’abord, sans succés, aux tribu-
naux, pour faire redresser leurs griefs prétendus ou allégués, élait P'inégalité
constatée el non déniée par les compagnies concessionnaires des larifs exigés
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pour les transports entre diverses localités, desservies par la méme ligne ou
par des lignes diverses, pour des distances égales.

De ces plaintes répétées par les journaux et par les orateurs de réunions
publiques avait jailli un eri de ralliement : Egalité des tarifs, qui, dans la
pensée de ceux qui le vépétaient, voulait dire : péages égaux en propor-
tion des distances, ou, plus briévement, tarifs au mille ou au kilométre.

Des explications contradicloires échangées, devant les commissaires de l'en-
quéte, entre les plaignants et les déléguds des compagnies exploitantes, est
sortie la conclusion suivante formulée par la Comnmission : « La concurrence
» pour le transport des voyageurs suflit pour gavantiv au public des prix
raisonnables et toutes les facilités possibles. Les anomalies signalées sont
» exclusivement locales, elles disparaitront & mesure que s'étendra le sys-
» téme d’uniformité et de simplicité de tarifs adopté successivement par la
» plupart de nos grandes exploitations. »

Les grandes compagnies aunglaises, en effet, adoptent successivement des
tarifs uniformes par zones, comme, par exemple, si sur le Luxembourg en
faisait payer le méme prix, de Bruxelles & Qttignies pour toutes les stations
intermédiaires en abaissant le tarif pour Ottignies, mais en relevant celui
pour Watermael, Boitsfort et Groenendael, de sorte quau lieu de payer
deux francs, en premiére de Bruxelles a Ottignies, on ne payait ptus qu'un franc,
mais le méme prix pour Boitsfort, Groenendael et La Hulpe. De méme de
Bruxelles & Gembloux, Ie prix pour Gembloux serait abaissé, mais on payerait
le méme larif pour Mont-S$*-Guibert, Chastres et Ernage.

De méme entre Gembloux et Namur, de Namur & Giney, ou a Jemelle, et
ainsi de suite.

L’application de ce systéme n'a accru les prix que pour les distances trés
courtes, sans toucher aux tarifs spéciaux pour ouvriers,employés ou abonnés.

Les délégués des compagnies interrogés a ce sujet et mis en présence des
plaignants ont justifi¢ le systéme adopté par les raisons suivantes :

=

1. Sauf pour les distances trés courles, il y a ea partout diminution de
prix.

2. Le voyageur pour une destination rapprochée emploie antant que celui
qui fait un grand parcours, les intallations dans les gares et stations, qui sont
surtout onéreuses dans les grands centres; dans le prix de transport se trouve
donc compris 'usage des installations des gares et stations comme celui du
transport lui-méme.

3. Les autres dépenses et frais relatifs aux voyageurs sont absolument
égaux pour les voyageurs a courte distance que pour ceux gui vont plus loin.

Ceux-ci, en réalité, ne colitent en plus que les minimes frais de traction
et P'usage de la voie. Proportionnellement a Ia somme payée et aux frais faits
par la Compagnie pour le rendre & destination, le voyageur a courte distance
paye encore beaucoup moins gue le voyageur au long cours.

Dans d’autres circonstances, deux ou plusieurs compagnies pouvant con-
duire des voyageurs ou des marchandises aux mémes destinations, par des
routes diverses, de longueurs inégales, par exemple, de Londres a Liverpoot,
trajet que cing, six ou sept directions desservent, les divers exploitants

14
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doivent se contenter d’'un prix & peu prés uniforme, malgré les différences
du parcours ; Ia ligne la plus courte conservant 'avantage du temps et peut-
dtre aussi d’une gare d’arrivée mieux située, pourra maintenir un prix plus
élevé sans nuire & sa clientéle : les autres devront descendre au-dessous de ce
prix pour altirer les voyageurs qui regardent plus & largent qu'au temps.

Je trouve dans les tableaux et documents remis ala Commission d’enquéte
tant par les plaignants que par les Compagnies, quelques exemples qui expli-
queront les motifs des plaintes portées & la Chambre des communes : ainsi
sur le Great-H estern de Bristol & Londres, distance 118 milles 1/, (kilom.190),
le tarif de la 1r° classe est de 1 £ 10 d. (fr. 96,25), soit 13.8 centimes par
kilométre ; de Bristol & Torquay, ce tarif monte a fr. 0.167 par kilométre,
tandis que sur les lignes concurrentes mais plus longues, le tarif des premiéres
descend jusque fr. 0.083 et 0.084 par kilométre, c’est-a-dire & la moitié du
tarif kilométrique des premiéres.

Aux doléances que ces inégalités provoquent chez ceux qui espérent ranger
le législateur & leur avis, la Commission d’enquéte répond sans trop s’émou-
voir que cest la loi de la concurrence, que cela prouve qu'en Angleterre les
chemins de fer restent soumis & la loi de 'offre et de la demande; que par
conséquent il n'y a pas de monopole, bien qu'il puisse parfois y avoir entente
tacite de ne pas pousser la lutle au deld des limites ou elle pourrait ruiner
les entreprises sans profit pour aucun intérét.

Pour les marchandises, les lois de la concurrence sont observées de plus
prés encore, et les plaintes et réeriminations n’ont pas été moins nembreuses.

Les Compagnies, dont les distances sont plus longues, offrent parfois des
transports a prix réduits et les clients s’en prévalent pour réclamer des réduc-
tions sur les lignes les plus courtes.

Bien que chaque Compagnie suive ses propres inspirations dans Ia limite
tracée par les lois de concession ou amendant celles-ci, la régle vers laquelle
elles tendent généralement est d’établir des tarifs d’autant plus bas, par
rapport aux distances parcourues, que celles-ct sont plus longues, surtout
lorsqu’il s’agit d’objets de peu de valeur, réduisant parfois au quart et méme
a moins les tarifs autorisés par la loi de concesston.

Pour denner une idée du systéme, je prends pour exemple les tarifs du
Great Eastern pour le transport des fumiers d’étables ou d’écuries et des
balayures de rues, le plus agricole des grands chemins de fer anglais. De
Londres aux stations suivantes on paye :

Tarif par tonne, Maximom
Distance. par wagon de 4 tonnes. " kégal
Milles. Kilom, S. D Par Kilom. S. D.
Waltham. . . . 15 24 2 2 fr 041, i 40
Rye House . . . 21 34 29 - 0,10 2 7',
Chelmsford . . . 30 48 3 8 — 0,09 3 9
Foxfton . . . . 60 96 3 4 — 0,04 7 6
Saxmundham . . 91 146 4 0 — 0,034 i1 4,
Yarmouth , . . 122 493 4 0 — 0,025 18 3
North Walshom . 131 221 4 0 — 0,0225 16 44,

H n’y a donc que trois prix & peu prés égaux pour 29 stations, fr. 2 07 c*
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a fr. 3 40 ¢ par tonne jusqu'a la distance de 48 kilométres, fr. 4 15 ¢ a
fr. 4 68 co depuis 58 kilométres jusque 138, et B francs de 146 kilométres
jusque 221.

Je prends un autre exemple dans le sens inverse :

Pour le transport des navets, betteraves et autres racines empioydes a la
nourriture du bétail & Londres et aux environs, la méme Compaguie a établi
un tarif sur une base un peu différente, e'est-a-dive par zones, tant des
stations vers Londres gu’entre les diverses stations entre elles, savoir :

Par tonne en wagons, de 3 t.

S.D. Tatif légal
Jusque 15 milles. 3.5 5 »
Del6 a 25 — 5.4 6 8
De 26 35 — 4.2 8 4
De 36 45 — 4.7 10 »
De 46 55 — Do 15 4
De 56 63 — 5.5 24 8
De 66 75 — 5.10 25 0
De 76 85 — 6.3 26 8
De 86 110 et plus loin 6.8 38 0
Ce qui équivaat & fr. 4 15 par tonne pour 24 kilométres
— 4 65 — 40
— 5 20 — 56  —
— 5 70 — 72 —
— 6 25 — 8 —
— 8 30 — 128 -

et a toule distance au dela.

Il résulte de ces chiffres que si, pour les petites distances, ces tarifs, com-
parés aux ndtres, sont trés élevés, ils deviennent trés bas pour les distances de
72 kilométres et au dela. L'effet économique prodait est d’étendre l'aire de
la concurrence pour les produits agricoles jusqu’a une trés grande distance
des grands centres populeux et d’y assurer des approvisionnements abon-
danls, tandis que les tarifs proportionnels aux distances rétrécissent nécessai-
rement leur champ d’approvisionnement.

Pour les farines, le méme réseau les transporte, par tonne et par wagon de
B tonnes, i raison de :

Watham 2 Londres,3sh.0d. 13 milles25 kil. . . . . .fr. 375
Chebmsfordda — 4sh.0d. 30 — B0ki. . . . . . . B 00
Foxton & — 6sh.0d. 60 — 100kiL. . . . . . . 750
Saxmundhama — 7sh.0d. 91 — 452kil.. . . . . . 875
Halesworth a — Tsh.4d. 101 — 162kil. . . . . . . 91458
Hardinghama — 7sh.8d. 116 — {87 kil. . ... 9 88

North Walshama — 8sh.0d. 131 — 240 ki, . . . . . 10 00
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Ce qui donne fr. 0.48 par tonue kilométrique pour la premiére zone et
0.047 pour la derniére. Mais ces tarifs sont encore réduits en faveur des loca-
lités qui jouissent de moyens de transport maritimes qui peuvent faire con-
currence aux chemins de fer,

Ces exemples suflisent pour faire comprendre et apprécier le systéme des
grandes Compagnies anglaises; elles élablissent leurs tarifs, pour employer
I’expression de plusieurs de leurs directeurs ou administrateurs, selon ce que
peut supporter le commerce de chaque localité, de fagon & ne pas diminuer
ou supprimer le trafic par des exigences trop grandes et & maintenir la con-
currence sans aller jusqu’a des extrémes ruineux ou improductifs.

Ce systéme n’est certainement pas défavorable a 'industrie anglaise puis-
qu’elle soutient aisément la concurrence sur tous les marchés du monde.

L’administration belge est entrée dans la méme voie. Pour quelques arti~
cles agricoles, elle a adopté un systéme de tarifs par zones. On en trouvera
les détails dans le discours de 'honorable M. Olin, au Sénat (séance da
25 juillet 41883. Anncxe). Pour les grandes distances le tarif kilométrique
descend jusque 2 '/, cenlimes pour les céréales et 2 centimes pour les
engrais. Il serait difficile d’aller au deld, sinon pour des trains complets et
réguliers et & des distances de 80 & 100 kilométres.

Les chemins de fer américains, notammment ceux dont le point de conver-
gence est Chicago, onl adepté, pour les voyageurs, un tarif par mille et pour
les marchandises des tarifs décroissant proportionnellement aux distances;
ainsi pour ke premier mille (1,609 mét.) on y paye 12 cents (fr. 0.63) par cent
livres pour la premiére classe et 8 cents (0.42) pour la quatriéme.

De 4 2 § milles :

4xe classe : 0.5 centimes par mille, 2/, centimes par {00 livres (50 kil.).
Que . 04 — —_ 2 — —

Fue — 03 — — 4y, — — —
fmo 02 — R _ —

De 3 a 20 milles :

ire classe: 0.4 centimes par mille, 2 — — —_
gme — 03 — — Y, — — —
Jme — 024 - — 14, — — —
oo 042 — — 0 — -— —

De 20 2 30 milles :

{r classe: 0.3 par mille, 0,01/, par cent livres.
gme  — (.23 — 0,018/, —
Jme — 0467 — 0,0083 '/, —

fwe — 0.4 —_ 0,005 —_
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De 30 a 100 milles :

freclasse. . . 02  par mille, 0,01 par cont livres,
me — , . . 0468 — 0,00823 —
me — . . 0433 — 0,00665 —
R X | - 0,005 —

De 100 & 247 milles :

{re classe. . °. 0,15 — 0,0078 —
Que . . ., 0,43 — 0,0068 —
Gme — . . 04 — 0,005 —
oo . 0078~ 0,00375 —

PAR CHARGES DE WAGON :

Farines, par baril de 220 livres :

Cents. Fe.
feemille . . . . . . . . 10,67 0,3555 par mille.
Ded 2400 milles . . . . . 022 0,11 —_—

De 41004 247 milles . . . . 0,4 0,053 —

Froment, par 100 livres:

Cents. Fr.
feemille . . . . . . o . 0468 0234 —
Dedad00milles . . . . . 0,097 00485 -
Charbon de terre, par tonne :
Par mille e
Dollars. par tonnede ‘2,5!4(; livees.

fermitle. . . . . . . . . . 030 1,515
Deiabmilles . . . . . . . 0.075 0,378
De8a20milles. . . . . . . 0,02 0,403
De204200 milles . . . . . . 001 0,053
De 200 3 247 milles. . . . . . 0,003 0,02625

Ces exemples suflisent pour faire comprendre le systéme.

D’aprés ces bases, on a formé des tableaux indigquant ce que chaque classe
de marchandises doit payer pour toutes les distances de 5 en 3 milles jusque
200, et de 10 en 10 milles jusque 500, et de 20 en 20 milles au del.

Je vois par ce tableau que les marchandises de Ia 1r classe payent, par
100 livres, 14 cents (fr. 0 72 ¢+) de 1 2 5 milles, 16 de 5 & 10 milles, 31 cents
(fr. 1 58 c2),de 45 2 50 milles; 41 cents de 93 24400 niilles; 48 cents de 148 a
150 milles; 52 cents de 195 a 200 milles: 59 cents de 290 & 300 milles;
64 cents de 380 a 400 milles, et 66, 30 cents de 480 a 300 milles.
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Ce qui donne fr. 3 50 ¢t pour une distance de 500 milles (803 kilométres)
par 50 kilogrammes (environ), soit 70 franes par 1,000 kilogrammes, soit
environ 8 centimes ¢t demi par tonne kilométrique de marchandises expé-
dides par petiles quanlités au tarif le plus élevé,

Pour le froment ce tableau donne respectivement pour les mémes distances
(par 100 livres) :

{4 5 milles Becents 75 (fr. 029 ¢) de B4 10 milles 6 cenls 43
a4 B0 » 9 » T8(fr.049c¢)de 954100 » 44 » 50

145 a 180 » 13 » 20 — de 1054200 » 45 » 00
290 4 300 » 47 » 30 — de 3804 400 » 19 » 25
480 a 300 » 20 » 25 — par 80 kilomeétres,

soit fr. 21, 26 ¢* par tonne pour une distance de 803 kilométres, soit
fr. 0.02641 par tonne kilomélrique.

Les autres grains et le mais payent moins encore fr. 0.97,425 par 80 kilo-
grammes pour 800 kilomeétres, soit fr. 19,425 par {onne, ce qui donne
fr. 0.241 par tonne kilométrique.

La houille paye pour la méme distance de 500 milles par tonne, £ 2.50
(fr. 13425 pour 8U3 kilom.) soit un peu plus de fr. 0.015 par tonne kilomé-
trigue, tandis que pour les 8 premiers kilométres, le tavif s’éléve a fr. 0.5773
et pour 324 40 kilométres a fr. 3.94 par lonne, soil environ 10 centimes par
tonne kilométrique.

On voit par ces exemples, que j’ai donnés assez nombreux pour que la
Chambre puisse se faire une opinion, sar les fails, que les Compagnies
anglaises et américaines poursuivent, par des moyens a peu prés identiques,
un but eommun, celui d’élendre P'aire d’approvisionement des centres de
population et I'aire commerciale des ports, des grands enirepéts ou des grands
cenlres de production. La différence des procédés provient surtout de ce
que les chemins de fer anglais subissent plus fréquemment que les chemins
américains fa concurrence de [a navigation maritime. Les chemins américains
cependant subissent ausst celle des voies fluviales el des canaux. Il ne faut
pas perdre de vue, d’autre part, que, sans le bon marché, certains transports,
tels que celui des grams, des farines, des chaibons, méme sans concurrence,
deviendraient nuls, si les tarifs étaienl trop élevés. La concurrence entre les
chemins de fer qui voulaient monopoliser les Lransports des grains entre
Chicago, entrepot central du commeree des céréales, et les ports sur F'Océan,
tels que New-York, Boston, Philadelphie et Baltimore, a parfois fait descendre
le fret de ces chemins de fer & moias d'un demi-centime par tonne kilomé-
trique, c’est-a~dire au-dessous du prix coulant.

Ces sacrifices, voulus par les Compagunies, avaient pour objectif prinecipal de
favoriser le defrichement et le peuplement des vastes terriloires de FQuest et
de s¢ créer atusi, pour Pavenir, une forte clientéle permanente. C’élail une
immobilisation de capilaux plutdl gu’une vraie perte.

Bur le conlinent curopéen, des idées opposées semblent avoir présidé a la
rédaclion des tarifs. Les exploilations y ont favorisé les petils parcours par
les tarifs proportionnels el I'on a rigoureusement tenu au principe du paye-
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ment i la distance. Ainsi en est-il en ltalie, en Allemagne, en Belgique, en
France, en Suisse et probablement ailleurs.

Que ce systéme soit contraire au véritable intérét public et a celni de
I'exploitation profitable des chemins de fer ne parait pas douteux. La dépense
n'est pas proportionnelle & la distance parcourue, tandis que I'augmentation
progressive des sommes & payer, tant pour les voyageurs que pour les mar-
chandises, rétrécit considérablement laire des voyages et d’approvisionne-
ment des centres de consommalion ainsi que Paire de la concurrence com-
merciale qui s'exerce au profit de tous.

Jai déja eu loccasion de signaler, dans un précédent rapporl, le manque de
proportionnalilé raisonnable et basée sur la réalité des situations qui préside
& nos larifs de voyageurs : La 3me classe ne regoit pas, pour ee qu’elle paye,
la moitié de ce qui est donné a la premiére classe. Ce n'est méme que trés
récemnment que Pon a chauflé, en hiver, les troisiémes qui pourlant donnent
les produits principanx. Jai exprimé Pavis que la proportion du tarif, au lieu
d’étre 8, 6, 4, devrait élee 9, 6, 3.

Jai la conviction que celle réforme serait non seulement avantageuse a la
grande masse des voyageurs, mais que, combinée avec une réduetion propor-
tionnelle a la distance, pour toutes les classes, selon les idées parliellement
mises en pralique par M. Van der Stichelen, clle serait trés productive pour
le Trésor. Les tableaux fournis 'an dernier sur Putilisalion du matériel sont,
pour moi, la preuve que la diminution des prix des parcours i longue dis-
lance, loin d’élre onéreuse, serail trés favorable aux recettes et surtout et avant
loul & Paclivité de loutes les branches du travatl national.

On 2 ausst fril ressorliv, dans la scction, ce qu'avait d'ivjusle par vapport
aux grands parcours, la réduction de 20 p. of, accordée aux billets de retour
a toute distance. Ainsi un voyageur qui va a § kilométres obtient unc rédnc-
tion de 20 p. ©/o 87il prend un billel de retour. tandis qu'a coté de lui se trouve
un aulre voyageur qui prend un billet de 200 kilométres el (ut n'obtient
aucune réduction. Le premier payerait 8O centimes, sans la réduction, il en
paye 63; le secand paye 15 ou 16 francs ¢l le second ne colite probablement
pas un frane de plus que Fautre & celui qui le transporte. Le premier ne
donue de bénéfice que quand il se présente en trés grand nombre et régu-
fierement, Fautre donne un bénélice de plusicurs fois 100 p. of,.

(Cest ce qui a engage les grandes Compagntes anglaises & adopter de plus en
plus fes tarifs simplifiés par zones et réduils pour les longues distances. Or,
il est bico certain que ces Compagnies sont trés altentives a tout ce qui favo-
rise leurs intéréts.

§ 2. — ExXproiraTion. — ADMINSTRATION.

L administration des chemins de fer de PElat a essayé, deés 'origine, de se
soustraire aux régles géndrales auxquelles les lois de la comptabilité
commerciale et les notions du bon sens ont soumis les administrations
publigues. Elle a considére <a fonetion comme étant d’ordre public et nulle-

i5
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ment commerciale. Cest pourquoi elle a non seulement tenté de supprimer
la loi de l'offre et de Ia demande, pour ce qui concernc les prix des
transports, ¢n se soustrayant & la concurrence; mais, quand celte concur-
rence commengait & s’élablir par des concessionnaires rivaux, lantot elle lear
suseilail des entraves et des difficullés, ou bien elle rachetait leurs conces-
sions. in méme temps, elle supprimait pour unegrande partie de ses dépenses,
la garantic des adjudications publiques, exigée par Ia loi sur la comptabililé
de I'Etat.

flle ne met en adjudication que la fourniture des matiéres que adminis-
tralion ne peut produire elle-méme, telles que charbons, huiles, fers, rails,
traverses, ctc., et encore, par le temps de consortiums et de syndicats qui
courl, ces mises au concours sont-elles plus ou moins effectives; quant a la
mise en ceuvre, elle est faite en régie, c'est-d-dire dirigée, surveillée et
conlrdlée par une seule et méme administration, les surveillants et les con-
tedleurs étant le plus souvent les inférieurs et les dépendants des directeurs
ou des agents actifs controlés,

En fait el en réalité, Padministration des chemins de fer de Etat uw'est
soumise & aucun autre contrdle effectifl qu'a celui tout politigne des
Chambres et a celui des soupgons vagues et indéterminés du public et de la
presse, I'écho du sentiment public.

Les Compagnies concessionnaires, au contraire, sont controlées an point de
vue des dépenses, par leurs actionnaires, par leurs commissaires ou leurs
censeurs ; au point de vue des larifs, par les pouvoirs publics, par e public
et la presse ; en Angleterre, en Amérique, en France, les législatures inter-
viennent fréquemment pour redresser les griefs ou faire droit aux
plaintes du prblic, el 'on impose aux concessionnaires des charges
auxquelles Etat est soustrait.

Bien que dans la réalité FElat ne soit dans Padministration et Vexploitation
des chemins de fer que I'agent délégué du public seul et vrai propriétaire.
celui-ci a beaucoup moins d’action sur Padministration qu'il n’en a sur les
Compagnies, et c'est ainsi quil est amené, par la foree des choses, a faire
intervenir linfluecnce politique, la ou elle n’a que faire, la ou elle ne peut
qu'étre nuisible a lous les points de vue.

L’attention des Chambres s'est souvent portée sur cette siluation anormale.
Méme lorsque Pexploitation de I'Etat se bornait aux lignes construaites par
lut, et & celles exploitées a raison de 50 o/, du produit brut, sans tenir compte
du capital, les critiques qu’clie soulevait déja ont provoqué la constitution
d’une commission parlementlaire consultalive.

Cela ne pouwvait avoir d’autre résultal, ct n'en a pas eu daulre que
d’alléger la responsabilité de ladministration, et damoindrir l'action de la
Chambre, qui par la soriait de ses atlributions législatives irresponsables,
pour simmiscer dans les fonctions administratives qui doivent étre et rester
responsables.

Or la responsabilité doit étre armée du pouvoir et de l'action, sans cela
elle serait aussi absurde que le pouvoir et Faclion sans responsabilité.

Celte expéricnce malheureuse, dans laquelle on avait amené la Commis-
sion des chemins de fer i discuter jusqua la forme des téles de boulons, a,
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pour longtemps, mis fin & toule idée d’ingérence de la Législaiure dans la
direction et I'ndministration des chemins de fer; elle en avait méme quelgue
peu négligé le controle financier, gui lui appartient sans conleste. Aussi,
pendant nombre d’anunées, les comptes rendus annuels ne renseignaient-ils
(que trés imparfailement les charges du capital employé dans nos chemins de
fer; on les faisait rentrer dans le compte de la Dette publique comme s’
s'agissait de dépenses pour fortificalions, pour lravaux maritimes et autres;
mais cela avail Pinconvénient trés sérieux de donner aux chemins de fer une
apparence de prospérité qui devenait prétexte i des demandes incessantes de
réductions de lavifs et d’'augmentation des dépenses.

Ce n'est que trés récemment que les Ministres ont successivement établi
une sorle de comptabilité comuicrciale des chemins de fer, bien impar-
faite encore, puisque ladministeation se déclave, jusqu'ici, impuissante &
élabliv le prix de revient de Pexploitation de ses diverses lignes et méme
de ses différents réseaux. Elle ne connait que les résultats généraux. Le
coelficient d’exploitation qui, en 1871, étail, d’aprés le Compte rendu, de
52,20 p. o, de la recetle brute, s’est élevé & 72,87 p. o/, en 1873 alovs que la
prospérité de Uindustrie anvait di produire la prospérité des chemins de fer,
pour descendre & 58,80 en 1879, el se relever & 62,95 en 1880. En 1832, ce
coeflicient est descendu & 62,20 (p. § du Comple rendu de 1882) ().

L'exploitation de Pensemble des lignes anglaises a donné en 1871 un coef-
fictent de dépenses d'exploilation proprement dites de 47 p. °f, des receties
brutes, coeflicient qui s’est élevé en 1881 & 82 p. o, en y comprenant, comme
dépenscs de exploitation, les taxes et impdis payds tant au gouvernement
général quaux comtés, municipalités et administralions publiques diverses,
telles que Gommissions des pauvres, de salubrité, ete., ainsi que les dépenscs
pour docks, havres ¢t batcaux & vapeur, lesquelies sont enlrées dans te (otal
pour £4£,495.957 sur une dépense totale de £ 54,602,616, laissant pour dépenses

{*) Nous trouvons dans les Comples rendus du Grand-Central belge, de Uexercice 1882, les
chiffres du eoutt de Pexploitation, divisds entre deux « Divections, » celle des Vores et ravaux
et celle de la Traction et de Hutériel.

Le prix derevient est :

Dour ka premidére de . . fr. 3,608 19 par kilem. et de fr. 0,6489 par teain kilon.
Pour la seconde . . . . B,073 51 —_ 0,3911 —

fr. 8,680 70
Ce qui porle les dépenses complétes d'un traln kilométrique b fr. 13410
La dépense renseignde, pour le méme exereiee, par le compte rendu du Ministee des Fravaux
publics, est de fr. 2,10083, mais elle comprend d’autres articles.
Les relevds des dépenses du Grand-Central comprennent trente-huit articles.
L’Erat a dépensé pour les mémes chapitees en 1882, savoir :

Voies ¢t travaux. . . . fr. 17,915140 par kilemétre, lr. 5,808 34
Traction et Matériel. . . . 353,605,580 — 11,719 356

Fr. 53,519,020

Par kilométre .fr. 17,617 70
Contre. . . . . 8,680 70

Différence. .fr. 8,937 »
16 -
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propres aux chemins de fer & comparer aux nélres £ 30,406,639 sur une
recelle brute en chiffres ronds de » 66,417.000, dont £ 2,544,000 provenaient
des docks, havees, bateaux & vapeur et venles ou péages divers. Laissant
comme produils propres aux chemins de fer £ 63,873,000, et comme produit
net £ 33,271,000, ce qui donne comme coefficient de la dépense par rapport
au produit brat 47,91,

Notons que dans Pensemble de ces chemins de fer, il en est, comme en
Belgique, un certain nombre dont les fiais  d’exploilation excédent les
recelles.

Il y a done, sous ce rapport, une sorte de compensation qui permet la
comparaison enlre les deux réseaux, toul en admettant, cependant, que les
tarifs, en général plus élevés. pergus par les Compagnies anglaises, leur
donuent un avantage évident sur les chemins do fer de UElal betge.

Cette méne différence de cocflicient se retrouve en France, en Suisse, en
Allemagne, aux Indes et aux Etats-Unis et ea Belgique pour les chemins de
fer concédés (*).

On s’est demandé quelle était la cause de ces différences de 152 20 p-°fodans
Ia proportion des dépenses, el plus d'une section centrale, depuis 1850, pour
ne pas remonter plus haut,en a fait la remarvque el a proposé des remédes.

Mais il faut tenir compte & Ilitat de ce qu’il o’est pas dans la situation
d’une Compagnie particuliére vis a-vis des inléréts privés.

Celle-ci, en protégeant ses intéréts, se (rouve sur un pied d’égalité compléte
avec les particuliers; chacun défend son droit et pourve que la Compagnie
n’ail pas enfreint son cahier des charges, ni ses tarifs homologués par 'auto-
rilé compélente, elle est en régle vis-d-vis du public et de I’ autonte jadiciaire,
tandis (ue FEtat ne défend que Fintéret général loiatain, unpa!pable diffi-
cile & préciser, il est soumis a mille mﬂuences diverses qui toutes sont por-
tées & favoriser les intéréts particuliers ou locaux, fit-ce méme au détriment
de lintérét général. Le moindre chemin de fer d'intérét local trouvera d’ar-
dents défenseurs toujours sur Ia bréche, se scrvant de tous les moyens pour
aboutir 4 la construction et & lexplmtahon par !Etat une ligne d’intérét
général, si elle n’entre pas dans le cadre immédiat des intéréls locuux ou par-
ticuliers directs, devra faire son chemin toute seule n’élant soutenue par
personne.

LEtat exploitant des chemins de fer est donc entrainé a faire plus que ne
ferait une Compagnie particuliére; a multiplier les trains, & les faire partir ou
arriver a des heures peu favorables & d’autres localités qu’il doit desservir de
la méme fagon en multipliant les trains. De la Putilisation incompléte du
matériel signalée dans le rapporl de I'année derniére, et que ne justifie
quimparfaitement la réponse du Gouvernement si elle n’est expliquée par
fes causes signalées ci-dessus.

Mais st la dépense d’exploitation est grossie par cetle cause, elle Pest encore
par Uorganisation plus compliquée et par suite plus coiileuse qu’exige une
administralion publique, ou le conirole doil élre incessant et sévére. Il faut
donc plus d’agents el ils cotilent plus cher tout en élant moins bien payés,
carils ne sont pas astreints & un labeur aussi ardu el aussi continu.

[ON——

(') Le coefficient d’exploitation du Grand-Central est de 52: 41 pour 1882,
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La dépense par kilométee exploité d'aprés le comple rendu de 1882 s'est
élevée & 24,951 franes.

Les documents pavlementaives élablissent que la dépense moyenne des
chemius de fer en Angleterre, déduction faile des Laxes, impdis el exploita-
tion des canaux el baleaux & vapeur, s'est élevée en 1881 (18,180 milles =
29,252 kilom.) par kilométre & fr. 26,031 75 c* pour uune recetle de
{r. 33,171 25 ¢ par kilométre La dépense n’excéde donc que de 1,080
francs la ndtee, pour une recelte de 415,000 francs plus forte, recetle qui
est due & un wouvement plus grand des voyageurs, 21,280 francs par
kilométre en Angleterre contre 16,130 francs en Belgique, mais aussi & un
transport plus considérable de marchandises, bien qua cet égard les docu-
ments officicls sotent incomplets ou exigeraient des recherches trop longues
dans les rapports concernant plusicurs centaines d’exploitations séparées.

Celte disproportion entre la dépense et la recette a amené, nous Favons dit
dans la 1:¢ parlie, surtoul dans ces derniers temps, un certain nombre de
personnes & rechercher s'il 0’y aurait pas des économies notables & réaliser
5:3(13 les dépenses d'exploitation en changeant de systéme, en recourant &
l’z\'(l{udication publique pour les serviees qui peuvent admettre le concours
de Bindustrie privée.

I 3 a deux ans, Jai déja eu loccasion de faire remarquer nolamment que
Pentrelien, la réparation et ic renouvellement du matériel des transports et
du matériel en général, coilaient beaucoup plus en Belgique que partout
aillenrs. {\e’ai voulu me rendre compte, celte fois, de ce que ce service coiite
en Anglelerre pour le réseau entier. Notons en passant que les comples des
Compagnies exploitantes, étant dressés d’aprés les régles uniformes établies
par la loi, “deputs plus de vingl ans, comptes qui sont controlds, chaque
année, par des comptables assermentés et désignés par fe Board of (ruade, il
n’y a pas de transferts possibles; d'ailleurs les Compagnies ont un inlérét
direct et pafpable & me tive & ce compte tout ee qui peut y entrer, tandis gque
nous lrouvons encore au Budget des chemins de fer. des comptes d'entretien
et de réparations mélés a la traction (art. 17, b-¢.). L'entretien, la réparation et
le renouvellement du matériel ont couté en Angleterre £ 35,010,484 sur une
dépense totale d’exploitation de 30,406,659, soit 10 p. o/, environ. Tandis que
Particle 21 du Budget comporte 14,460,000 francs sur une dépense globale
de 77,293,975 francs, réduite par les amendements & 75,340,545 francs, soit
prés de 19 p. o/, ou prés du double.

Mais ces chiffres ne sont pas les chiffres réels, puisque dans la réponse &
une question rapportée dans la premiére partie, celle dépense s'éléve en
réalité a plus de 22 millions.

La différence provient sans doute de ce qu'une partie de celte dépense est
renseignée au Budget des Dépenses pour ordre ou cile figure pour 7 a 8§
millions.

On s’est demandé si, en metlant ce service, joint a celui de la traction, en
adjudication publique, on ne réaliserail pas une sérieuse économie.

J’al été prié par quelques collégues de la commission du Budget de porter
mon attention spéciale sur ce point.

Je Tai fait dans la mesure des éléments que jai pu rassembler dans le
court intervalle qui s’est écoulé entre les deux sessions; mais la thche est
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trop grande pour ¢ue je puissc faire, on ce moment, aulre chose quindiquer
les termes du probléme a vésoudre et les diflicultés & surmonter,

Cest déji quelque chose que de savoir que la route sera longue el difficile
el que des obstacles divers devront élre franchis. .

Le Gouverncment lui-méme, comme on 'a vu, a voulu s’éclairer a cet
égard en chargeant une commission de fouctionnaires expérimentdés et intel-
ligents d'étudier un systéme d’exploitation en régie intéressée.

Le but & atleindre est de véduire au minimum, compatible avee une bonne
et compléle exploitation du service des transports, par chemins de fer, les
dépenses de ce service.

L’entreticn, la véparvation el le renouvellement du matériel des (ransports
sont une partic importanfe de ce service, mais ce n'est pas la scule; on doit
ajouter que, par la natere méme des choses, ils s'enchevétrent dans Ia trac-
tion. l serait donc fort difficile, et peut-élre impossible, de les séparer com-
plélement sans créer des conflils sans fin et dommageables entre les deux
parties du service.

La traction, désintéressée dans la réparation ct Uentrelien, userait proba-
blement, avec Erop de désinvolture, du matdriel qui lui serail conlfié; c'est
méme [a une des canses du peu de faveur qua rencontrée l'emploi du mgté-
viel privé. Lo matériel ne serait jamais assez bien répavé, comme les wglgons
privés ne sont Jamais assez solides ni assez bien ajuslés.

Il y aurait donc lien d'adjoindee la traction a Pentretien, c’est-u‘}\-tliu{'{toute
la Lroisiéme section du chapitre 11, d’an import total de 55,600,000 fhancs.

Mais la question préalable a examiner serait la possibilité de cettg{disjonc-—
tion des services du chemin defer. - )

Liadjudication porterait-elle sur des unilés kilométriques, te!les que le
train-kilometre, la locomotive-kilométre, la vorlure ou le wagon-kilométre ;
ou bien sur les chiffres globaux du Budget, par exemple une véduction de
5,10,12, 18 ou 20 p. v/, sur ke service Voies ¢t travaux et de méme sur celui
de la Teaction ol matériel, avec une proportion fixée d’avance pour le train-
kilomeétre, qui serait ordonné en dehovs des quantités du contrat?

Cela exigeraif toul au moins une longue étude pour laguelle beaucoup
d’élémenls manguent a une section centrale désignée pour faire rapport sur
un Budget précs et qui doit étre volé dans les délais constilutionnels (*).

Tout ce que nous pouvons dire, dans ce moment, cest que la réforme
nous parait possible et qu’elle est désirable.

Que la seule difficulté trés sérieuse a vaincre est la situation du personnel
dont I'Etat serait tenu de sanvegarder les droits.

Quant au malériel, aux baliments, aux ateliers, remises, hangars et autres
qui devraient élre remis aux adjudicataires, il serait facile d’en faire linven-
taire contradictoire et de stipuler dans les cahiers des charges les conditions
précises de la remise, a la fin du conlral, soit & d’autres adjudicalaires, soit &

(*) Le Grand-Central, comme nous Favons vu plus haut, est pacvenu & déterminer trés exacte-
ment le coti: minyen par kilométre et par train-kilométre te prix exact de trente-huit parties de
ce cotil.
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Padministration elle-méme en cas de ndgligence ou de fautes graves, de faillite
ou autres.

Ce qui serait necessaire avant tout, comme nous l'avons énoncé ailleurs,
c¢'est que Pattention des hommes spéciaux soil atlivée sur ces questions, non
en vue d’une solution purement théorigque, qui ne tenterait que des savants,
mais d'une solution pratique qui tenlerait les hommes d’affaires el de finance
sans lesquels une entreprise semblable ne saurait aboutir.

RESUME ET CONCLUSIONS.

— s T QR Gy il —

Le Budgel de lexploitation des chemins de fer, postes, télégraphes ct
baleaux a vapeur se solde, en dépenses, d'aprées les derniers amendements
adressés & la section centrafe par lettre du 10 courant comme suit :

Chap. ler. Administration centrale . . . . . _fr 352,350 »
— I. Chemins de fer Coe e e o o .. . 78540545 »
— L. 1. Services communs . . . . . . . . 349.696 »
— 2. Postes . . . . . . . . . . . . 8874387 »
— 5. Teélégraphes . . . . . . . . . . 3385212 ,
— V. Marine . . . . . . . . . . . 3476248 »
— V. Commissions . . . . . . . . . . . 5,000 »
— VL Traitements de disponibilité . . . . . 67,000 »
— VHL. Pensions . . . . . - . . . . . . 22,200 »
— VI, Secours. . . . . . . . . . . . . 29325 »
—  IX. Dépenses imprévues . . . . . . . . 15,750 »

Forar. . . .fr. 91,867,680 »

présentant ainsi par rappert anx prévisions du Budget
général déposé le 28 février dernier et qui sc mon-
taient a 93,857,860 francs, une différence en moins de
1.990.180 fr. au Heu des véductions s’élevant & 1,692.910 fr.
résultant des amendements transmis, le 17 octobre, au pré-
sident de la Chambre. Si Von ajoule & ces prévisions des dé-
penses les sommes nécessaives pour subvenir aux charges du
capital d’élablissement du Railway vational au 31 décem-
bre 1882, plus les dépenses failes en 1883 (p. 2 de la com-
munication de M. Graux, Ministre des Finances, du
10 nov. 1883;,s0it . . . . . . . . . . . . .fr. 56653407 »

Redevances. . . . . , . . . . . . . . . . B000,000 »
Annuités. . . . . . . . L 0 . L L L L . 44,333,466 »
on arrive & une charge totale présumée pour 1884, . . fr. 147,854,555 »

non compris Uintérét des capitaux immobilisés pour la poste, les télégraphes.
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Les prévisions de recelles étant :

Chemins de fer, produits diveets . . . . . . . .fr. 123,800,000 »
e — indirects . . . . . . . . 840,000 »
Postes. — Part de PEWat . . . . . . . . . . . 8303400 »

Télégraphes . . . . . . . . . . . . . . . 2886000 »
Marine . . . . . . . . . . . . . L. 580,000 »
Droits de pilotage et de fanal. . . . . . . . . . 2,750,000 »

Torav. . . .fr. 139,459,400 »

Ce Budget des dépenses excede donc les ressources quiil produit de
8,701,153, non compris l'intérét des capilanx employés pour les canaux, les
postes, les télégraphes el la marine. ‘

Les économies réalisées par le Ministre des Travaux publics et qui
s'éléevent pour 1884, chilfre rond, & 2,000,000 de franes. ont déjh alté nué
notablement ces déficits.

Dans le cours de ce rapport, nous avons indiqué deux moyens de les
faive disparaitre et de les transformer en bonis, qui permetiront a I'Etat
non seulement de compléter Uoutillage de nos moyens de transport, mais
encore d'offrir & l'tndustrie, a Pagricullure et au commerce, dans les moments
difficiles, ou de détresse, de nouveaux dégrévements. Car plus les finances
de lexploitation seront prospéres, et plus elle sera en mesure d’accorder
des réductions de tarifs et des facilités diverses de transport.

Le premier de ees moyens c'est de véduire les frais de traction et d’entre-
tien par Padjudication ou parle concours de 'industrie privée.

Des personnes, dont la compélence ne peut étre contestée, évaluent de sept
a neuf millions I'économie & réaliser sur ces deux branches, d’aprés 'état
actuel du trafic.

Le second c’est d’élargir et d’approfondir Paire commerciale de nos ports
et de nos cotes, et par suite de tout notre trafic en général; de prendre les
mesures nécessaires, non sculement pour relenir le transit actuel, mais pour
I'étendre et le rendre inaltaquable par la vitesse, le bon marché et la puis-
sance de Pexploitation.

On peut encore simplifier considérablement les tarifs tout en les rendant
plus rémunérateurs. On peut améliorer considérablement le service et
véduire les frais des voyageurs en chemins de fer ct ceux du commerce,
en rendant plus facile et plus rapide 'accés des gares, en utilisant plus com-
plétement les tramways et plus tard, les chemins vicinaux compléments
indispensables et trop négligés de I'exploitation des chemins de fer.

L’attention doit étre portée sur nos ports et sur nos cotes, auxiliaires les
plus puissants de nos transports sar terre.

C'est sur ces questions plus encore gue sur les dépenses journaliéres que
les Chambres et le pays doivent surtout porter leur altention.
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L’impulsion donnée & notre industrie, & notre agricullure, i notre com-
merce par une large politique des transports serait autrement favorable &
tous les intéréts que 'économie de quelques fonctionnaires , employés ou
ouvriers congédiés ou quelgques économies sur les détails de 'exploitation.

Aujourd’hui 'opinion pousse aux économies; demain, an premier accident,
fiit~il produit par d’autres causes, elle se relournera et nous reprochera ces
mémes économies.

Aucun mécompte ne peut étre la conséquence d’un accroissement de
trafic.

Tout le monde, au contraire, y trouvera profit et avantage.

L'une des graves difficultés et 'une des causes de la situation actuetle de
I’ exploitation des chemins de fer de I'fitat est leur connexion inévitable avec
la politique.

Elle est exposée a des changements subits par des causes qui luisont abso-
lument étrangéres.

L’effort des partis qui divisent les hommes politiques de la nation devra
gtre dirigé vers les moyens de la souslraire & des variations nuisibles & tous
les intéréts,

Il serait toutefois injuste de ne pas constater, en terminant ce rapport, que
les chemins de fer de 'Htat befge offrent aux habitants et aux étrangers les
moyens de transport les plus économiques du Continent et un serviee com-
plet et régulier.

On peut améliorer encore ce service, cela n’est pas douteux. Clest pour
aider a atteindre ce résultat que nous avons cru devoir consacrer une partie
notable de ce rapport (*).

Le Rapporteur, Le Président,
Apo. LE HARDY DE BEAULIEU. 1. DESCAMPS,

(') Plusicurs membres de la section ont fait vemarquer, & occasion de I suppression des
teains (p. 11), que cest sur des liznes de pen d'impertance el d’un trafic peu développé gue Pon
@ conservé des trains absolument inproductifs, quon pourrait réduire au nécessrire sans nuire 3
aucun intéréi sérienx. (N. B. Cetie note avait été oublide dans les premiéres épreuves.)
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( ANNEXE AU N° B2.)

Chambre des Représentants.

Sesston ot 1883-1884.

BUDGET GENERAL DE L'ETAT,.

Tableau VIII : Ministére des Travaux publics.

Bruxelles, le 10 novembre {883.

A Monsieur le Président de la section centrale chargée de Uexamen
du Budget général de UEtat, pour Uemercice 1884.

Monsieur Le PrEsient,

Jai ’honneur de vous remeltre les notes el tableaux ci-joints (annexes .,
B, €), qui viennent de m’étre adressés par M. le Ministre des Travaux
publics, au sujet des amendements a apporter au projet du Budget de 1884,
en ce qui concerne ce Département.

Ainsi que vous le remarquerez, M. le Ministre des Travaux publics a repris
les amendements déja publiés au Document parlemenlaire n° 3 (session 4883-
1884}, pour faire un ensemble complet de ces amendements et d’autres qu’il
propose & nouveau.

Daprés les premiers amendements déja publiés (Document parlementaire
n® 3), le total des réductions proposées sur le Budget primitif (tableau V1iI)

séleved. . . . . . . o . . . o L oL Uk i,69‘27940 »
Les amendements nouveaux comportent des réductions jus-

qua concurrence de . . . . . . . . . . . . . . 507,240 »

soit un ensemble de réductionsde. . . . . . . . . fr. 2000,480 »

sur le Budget primitif.

Il m’a paru, Monsieur le Président, qu’il élait préférable de vous trans-
metire le travail d’ensemble tel quil m’est parvenu. 1l elt été diflicile, d’ail-
leurs, d’en agir autrement, ¢’est-a-dire de détacher les derniers amendements
des premiers, les justifications des uns et des autres étant confondues.

Il résulte de cette disposition que, dans une cerlaine mesure, fes amende-
ments concernant les erédits relatifs au Département des Travaux publics,
publiés dauns le document n° 3 précité, doivent étre considérés comme non
avenus.

Comme conséquences des amendements dont il s’agit, le tableau XVJ1

18
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(page 75 du Budget), concernant la situation financiére des chemins de fer de

I'Ltat, doit subir des modifications notables.
Ce tableau cst ci-joint (annexe D), ditment rectifié.

Agréez, Monsieur le Président, l'assurance de ma considération la plus

distingude.

Annexe av TasLeau XVIL
R el

CHEMINS DE FER DE L’ETAT.

[

CHARGES DES CAPITAUX AVANCES PAR LE TRESOR.

Euxercice 1884. — Décomple.

a. Capital engagé au 3% décembre 1883 :

Solde au 31 décembre 1882 . . . .fr. 847,839,619 »
Dépenses de premlel établissement en

1883 . . . . o O L o o oo L. 40,702,000 »

Fr. 888,541,619 »

calculés & raison de £420778p.of, . . . . . . . .fn
b. Dépenses de premier établissement en

1884 . . . . . . .. fr. 22 780,454 »

calculés a ratson de +1227178 0/

¢. Capilal da depms le 15 mars 1881, mais non encore
payé au 31 décembre 1882, a la Compagnie de Virton
(fr. 7,223,102 80 cs — fr. 282,805 39 ¢)=fr. 6,942,299 41 cs

a raison de 4.120,775 p. o/, e e e
Fr.

A déduire : 4 p.of, sur 17,920,700 francs ('), encaisse pré-
sumée au {e janvier 1884 . Coe .

Montant des charges. . . . . . . . . . . .fn

Le Ministre des Finances,
Crannes GRAUX.

36,614,800

469,365

286,070

»

37,570,238

716,828

»

36,653,487

»

("} D’aprés le compte rendu des opérutions du chemin de fer pendant Fannée 1882, I'encaisse

 fin 1882 s'éléve & . . .
Le déficit pour 1883 est év: \h:e a .

L’encaisse présumée au 1¢* janvier 1884 sera donc de.

. fr.

. fr.

24,234,738 »

6,514,000 »

17,920,700 »

T S M S r—
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AMENDEMENTS AU PROJET DE BUDGET DE 1884,

en ce qui concerne les credils du Ministére des Travaux pu

(Tableau VIIL)

CHAPITRE L
ADMINISTRATION CENTRALE.
Arr. 2. — Tratiements des fonctionnaires el employés.

Le montant de cette allocation avait été ixéa . . . .fr
Elle peut actuellement étre réduite & concurrence de . fr.
par suite de la suppression d’'un emploi d’inspecteur au ser-
vice de surveillance des chemins de fer concédés. et elle s'élé-~
veraainsid . . . . . . . . . . . . . .. fe
Arr. 4 — Selaires — Transfert de larticle 8 (services des

adjudications et atelier de reproduction des plans), en plus. fr.
Allocation actuelle . . . . . . . . .
Exsewsre. . . fr.

CHAPITRE 1.

CHEMINS DE FER.

blics.

174,130
6,300
167,850

6,000
33,000

39,000

»

3}

»

»

Les explications données a I'appui du projet de Budget de 1884 (document
n° 102, page 393) font connaitre qu'ontre les économies dont il était déja fait
état dans les évaluations proposées pour les chemins de fer de P'Etat, de nou-
velles mesures étaient en voie d'examen ou d’exécution et que Fon pourrait
prévoir qu’il en résulterait certains dégrévements. On s'élait proposé d’en
tenir compte, de maniére & laisser dispontbles au profit du Trésor, les parties

de crédits qui seraient restées sans emploi.

Mais comme I'étude et I'application des mesures prévues sont actuellement
assez avancées pour pouvoir en chiffrer approximativement les résultats ;
comme, d'autre part, il est nécessaire, en vue d’éviter des demandes ultérieures

1
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de crédits supplémentaires, d’augmenter certaines allocations reconnues
insuflisantes, il a paru utile de procéder & une revision générale du projel
déposé en février dernier.

Le tableau ci-aprés montre comment les augmentations et diminutions de
crédits se répartissent entre les différents services des chemins de fer.

BUDGET. DIFFERENCE.

SECTIONS LY SERVICES.
1+ projet Projet revisé
AUGHENTATION.] DIRIXUTION.
(février 1883). | (octobre 1883).

1r¢ section — Sevvices communs . . . . . . fr. 2,161,915 1,988,435 n 175,480
20— Yoies et travauX . . ¢« « o = - 18,430,805 17,586,485 » 844,320
3 - ‘Traction et matériel . . . . . - 55,098,270 54,057,470 » 1,040,800
4 — Transporis . . « . . - - < . o 19,935,713 19,959,565 23,650 »
5 — Perceplion des recettes et contrile. 1,667,370 1,766,890 99,620 »

Toraux, . o . 0 71,293,975 75,358,045 123,270 2,058,600

e —— e e

Dizmvurion. . . . . fr. 1,933,530

Les détails qut suivent expliquent, pour chaque article, les différences
entre les allocations pétitionnées actuellement et celles qui 'ont é6é en février
dernier.

1re SECTION SERVICES COMMUNS.

Art. 7. — Trattements el indemnilés.

La fusion du contrdle des matiéres avec le controle des recetles néeessite

Ie transfert a Particle 29 dune somme de. . . . . . .fr. 426,280 »
et donne lieu & une diminution de dépensede. . . . . . 48,900 »

en tenant compte du transfert d’une somme de 2,000 francs,
représenlant le traitement d’'un commis du service des trams-
ports dont les attributions ont été rattachées au service général,

Ensensre. . fr. 445450 »
Lallocationde . . . . . . . . . . . . . .fr. 7131653 »

est ainsi ramenée &. . . . . . . . . . . . . .fr. 568015 »
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Anr. 8. — Salaive des agents payés d la ldche, @ la journéde ou par mais.

Le crédit inscrit au premier projel estde. . . . . .fr. 199870 »
Celui porté au Budget amnendé s'élévea . . . . . . . 186,420 »
Soit une diminutionde. . . . . . . . . . . .fe. 13450 »

qui se décompose comme suit :
1o Suppressions d'emplois. . . . . . . . . . . 2490 »
2° Transferts :
A) A Tarticle 4, chapitre I, les salaires des agents attachés

au service des adjudications et a Patelier de

reproduction des plans. . . . . 6,000 »
B) A DYarticle 23, le salaire d’un g‘quon de
bureau . . . Co e . 840 »

C) A larticle 00 les remuneratmns des hms—
siers, messagers et gens de service de 'ancienne
direction du controle des matiéres anjourd’hui

fusionnée avec le controle des recettes. . . . 4,420 »
’11;260 »

Torar kean. . .fr. 134350 »

Arr. 9. — Matériel et fournitures de bureaw powr tous les services.

La suppression de certains teavaux statistiques a eu pour conséquence
[a mise hors d’usage de divers imprimés, ce qui permet de réduire de
14,880 francs le montant de Pallocation inscrite au présent article.

Le crédit demandé au premier projet est de . - . e 1470880 »
Les présents amendements le réduaisentde . . . . . . 14880 »
L’allocation nouvelle est donede . . . . - . e 1,486,000 »

Qe SEOTION. — VOiEs ET TRAVAUY
Art. 15. — Traitements el indemnités.

La suppression du service spécial des constructions nouvelles motivée par
le ralentissement des travaux d’extension et de parachévement du réseaun

permet de réduire I'allocation d’'une somme de. . . . .fr. 98750 »
a laquelle il faut ajouter, par suite de la suppression de trois

emplois de chef de section au service des voles e travaux. . 14,250 »

Ensempre. . .fr. 113,000 »

L’allocationde. . . . . . . . . . . . . . .fr. 1,556,690 »

devient donec . . . . . . . . . . . ., . . . .fr. 1423690 »
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Art. 14 — Salaires des agents payés d la tdche, d la journée ou par mois.

Les mesures dont lexécution partielfe a permis de diminuer I'allocation
correspondante du Budget de 1835 d’'une somme de 44,700 francs répondent

en 1884 & une économie totalede . . . . . . . fn 67,000 »
Les nouvelles dispositions prises ou projetées auront pour

conséquence une économie supplémentaire estimée a. . . 120,520 »

de sorte que l'allocation portée au premicr projet peul étre

diminuéede . . . . . . . . . . . . . . .. 187,320 »
Leeréditde. . . . . . . . . . . . . . o . 10,035,920 »

est ainsi ramené & . . Coe e e e 9847900 »

Art. 18. — Billes, rails, matériel fixe tenant a la voie.

Axr. 416. — Traveur d’entretien et d’amélioration, oulils, wstensiles,
objets divers, loyers de locaux.

Des sommes importantes on, pendant ces derniéres années, ¢té consacrées
aux travaux d’entretien de la voie, aux ouvrages d’art de la route, des stations,
batiments et dépendances. Nos installations ayant par suite vequ de notables
améliorations, il fant admettre que on peut, sans inconvénient, ralentir
ternporairement les travaux de cette nature et reporter & l'exercice 1883 une
partie des crédils primitivement demandés pour 1884

A raison de cetle considération, le crédit inscrit a 'article 15 et qui est

de . . . . . . oo .. .. 3800100 »
peut étre diminué de . . . . . Co- . . . . . . 330000 »
et ramené par conséquent & . . . . . . . . . . _fr. 3342100 »

Celuide. . . . - . . . . . . . . . . . .fr 5166795 »
faisant Fobjet de I'article 16 peut étre véduit de. . . . . . 494000 »
et étre définitivement fixéa . . . . . . . . . M. 2972795 »

3me SECTION. — TRACTION BT MATERIE.
Arr. 17. — Traitements et indemnités

Le transfert de 27.850 francs renseigné au projet de Budget (docu-
ment 102, pp 393 et 394) peut étre diminué de. . . . fr. 17800 »
le travail dont le personnel transféré devait étre chargé pou-
vant étre abandonaé, au moins tem porairement.



(73 ) [No 32,
Revonr. . . fr. 47800 »

A déduireenoutre . . . ., . . . . . . . . . o 82200 »
du chel des réductions apportées dans I'erganisation des trains
et des suppressions d’emplois et simplifications d’écrilures
résultant de la fusion de la divection de [a traction avec celle
du matériel do transport, etc., etc.

Soit une dimiputionde . . . . . . . . . . .fr. 100,000 »
sarleeréditde . . . . . . . . . . . . . . . .41,396870 »
qui se trouve ainsi ramené & . . . . . . . . . .fr. 1,496,870 »

Arr. 18. — Salaires des agents payés d la tdche, d la journée ou par mois.

Leeréditde . . . . . . . o o o o L o e HNA500 »
inscril au premier projet peut étre diminué d’une somme

de. . . . . . . . . o o . o e 344200 »
du chef de réductions apportées dans le par- A
cours des trains. Il y a lieu en outre de trans-

férer au litt. € de l'article 21 les salaires des

chefs d’atelier, contre-maitres, veilleurs, por-

tiers, manceuvres, ele., maintenus par erreur &

Larticle 18 dans la répartition expliquée

page 393 du premier projet.

Cest une dépensede . . . . . . . . 598900 »
Torar & déduire . . . . 943.100. »
L’allocation primitive est donc ramenéed . . . . .fr. 10,931,500 »

Arr. 19. — Primes &’économie et de régularité.

Le erédit demandé . . . . . . . . . . . . _fr., B4TS800 »
comportesur celuide . . . . . . . . . . . . . . 564800 »
mscrit an premier projet, une réduction de. . . . . .fr. 47,000 »

qui corresponrd 4 la diminution apportée dans le parcours kilométrique des
trains.
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Anr. 21. — Entretien, réparation et renovvellement dw matériel.

Le crédit inscrit au premier projet doit éire augmenté : 4° de la somme

de « « . 0 0 0000w 0 oo 598,900 »
provenant du transfert opéré de I'article 18 ci-dessus;
2 Decellede . . . . . . . . S 35,300 »

nécessaire pour couvrir linsuflisance que préscute, d’aprés le
cadre arrét¢, le supplément de crédit de 200,000 francs
demandé an premier projet pour le payement des salaires des
ouvriers a recruter pour les nouveaux ateliers de Mons et de
Gentbrugge.

v

Toran des augmentations. . . .fr. 634,200 »

I! y a lieu par contre de prévoir les réductions suivantes :

1> Pour diminution dans la consommation des matiéres
premiéres nécessaires & Uentretien, c¢i. . .fr. 433,800 »
Cette diminution s'explique parlesréductions
opérdes dans le service des trains;
20 Pour diminution sur les prix d’achat des

mémes objets. . . . _ . . . . . fr. 199200 »
Exsempre. . . .fr. 633,000 »
Reste augmentation . . . . . . . . . . . . . 1,200 »
qui, ajouté & Pallocation primitive . . . . . . . . . 14,460,000 »
portecelle~cid. . . . . . . . . . . . . _fr. 14461,200 »

Il va de sot que cette allocation deviendratt insuffisante si une hausse
venait a se produire sur le prix des matiéres premiéres ou si le service des
trains devait étre modifié¢ ’une maniére sensible.

4c SECTEION. — Traxsroris.

Arr. 22. — Traitements et indemnités.

Les transferts suivants doivent étre opérés de Particle 22 aux articles 7,
29 et 34, savorr :

Transfert & Pacticle 7 . . | . | . R | 2,000 »
Transfert a Farticle 29 . . . . . . . . . O 099030
Transfert a Narticle 34 . S - 2,100 »

Il faut, en outre, tenir comple d'une réduction de dépense de 16,000 .

résultant de simplifications apportées aux écritures, soit une

dimiution de .. . . .. 0 0 0 0 0 ({9150 »
surlecréditde . . . . . . . . . 0 0 8980640

ui se trouve ainsi ramené &. . . . . . . . . . _ff 8,870,490 »
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Axr. 23. — Salaires des agenls payés d la tdche, d la journée ou par mois
el manocenvres par chevaux.

[’augmentation de 2,300 franecs n'est qu’apparente attendu qu’elle repré-
sente exclusivement le montant des salaires transférés d’autres articles,
savoir :

fe De larticle 8 . . . . . . . . . . . . e 840 »
% De larticle 30. . . . . . . . . o . 0L L. 1,460 »
Torar teaL. . .fr. 2,300 »

qui, ajouté a 'allocation portée au premier projet. . . . . 5,995,875 »
portecelle-<cid . . . - . . . . . o . . . . .fr. BYYI7TRTE »

Axr. 25. — Frais d’exploitation.

Les dépenses & payer sur article correspondant du Budget de 1883 attein-
dront environ la somme totate de. . . . . . . . .fr. 2121,000 »
et on peut estimer a un chiffre au moins égal les dépenses
similaires de I'exercice 1884.

L allocation pétitionnée n'étant quede . . . . . . . 1,980,500 »

<

il y a lieu de Paugmenter de la différence, soit. . . . .fr. 140,500

L'insuflisance résulle de Fextension qui a été graducllement donnde &
F'éclairage au gaz, de Padjonction de lignes nouvelles et de Paccroissement

du trafie.

B¢ SECTEON. — PERCEPFION DES RECETTES ET CONTROLES.

Arr. 28. — Trazlements et indemnilss.

Les attributions du contréle des matiéres ayant été rattachées a la direc-
tion du controle des receties, il y a & opérer de ce chef le transfert & ar-
ticle 20 d'une somme de . . . . . . . . . . . .fr. 126280 »
mentionnée i article 7.

Il convient également de transférer au présent article la
sommede . . . . . . . . . . . . . . . . . 99080 »
mentionnée a larticle 22, le service des recettes étant doréna~
vant chargé de certains travaux dans les stalions gui incom-
baient au service des transports.

Ensemsie. . . .fr. 225,300 »
20
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Reeort. . . . fr. 225,300 "»

dont il y a lieu de déduire une économiede . . . . . . 424800 »
qui correspond a la suppression d’emplois résultant des modi-
fications ou simplifications apportées dans le service des
receltes et dans le mode de payement des salaires des ouvriers

Resteaugmentation . . . . . . .fr. 100,500 »
Cequi portelecréditde . . . . . . . . . . . . 1,584,270 »

B o e e e e 1,684,770 s

Arr. 30. — Salaires des agents payes d la tdche, @ la journée ou par mois.

L’allocation inscrite au premier projet est augmentée du montant des
salaires transférés de Particle 8 ci-dessusd . . . . . (fr 4,420 »
Par contre elle est diminuée :

1o Du montant des salaires transférés a Par-

ticle23 . . . . . . . o o . . o ofen 1,460 »
2 Du montant des salaires correspondant &

8 emplois de classeur qui peuvent étre supprimés

par suite de simplifications apportées dans les

écritures. C'est une dépense en moins de . . . 3840 »
5,300 »
Reste diminution . . . . . .fr 800 »
qut, déduite de l'allocation portée au premier projet, . . . 83.000 »
raméne celle-cid. . . . . . . . . 0 L L 0 L L L 82430 »

CHAPITRE IiL

DEUXIEME SECTION. — PosTES.

Art. 34. — Traitements el indemnités des fonctionnaires et employés.

Liallocation pétitionnée estde . . . . . . . . .fr. 5142748 »
It y alieu &y ajouter une sommede . . . . . . . . 2100 »
transférée de Particle 22 et représentant la moitié des augmen-
tations de traitements accordées & des chefs de stations-percep-
teurs de 5e classe.

Exsempre. . . . fr. 3144818 »
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Anr. 56. — Transport des dépéches.

L’allocation actuelle estde. . . . . . . . . . fr. 1,311,890 »
Pour déférer & un voou exprimé au sein de la Commission

du Budget, il convient de former un article spécial du litt. e

qui est relatif au crédit destiné au payement des indemnités

dues aux concessionnaires ou entrepreneurs de lignes régu-

liéres de navigation transatlantique.

Eno moins. . . . . . 715,000 »

Hreste. . . . .fr. 596,890 »
Mais les réductions apporiées aux dépenses concernant le
service de transport par omnibus, des facteurs de Bruxelles et
divers services de transport de dépéches permettent une dimi-

putionde . . . . . . . . . . O . O . . . . . 483530 »
qui véduit Vallocatioma . . . . . . . . . . . . . B48340 »

Arr. 37 (nouveau).— Ainsi qu'il vient d'étre dit, la sommede 743,000 francs
a été distraite de I'article 36 dont elle formait le litt. E.

Par suite de ce changement, les articles 37 & 33 prennent les numéros 38
a 54.

21
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Annexe B.
r ~
TABLEAU VIIL
MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS.
F e e et m syttt :*’ e A iy,
CREDITS
DESIGNATION DEMAXDES PUUR L'BXERCICE 1884,
Articles. - e — TOTAL
CHARGES HA -
DES SERVICES KT DE L'OBJET DES DEPENSES. T N I}GFS
ordinnires st per- | extraordinaires et
manentes. tempaoraires,
CHAPITRE I,
ADMINISTRATION CENTRALE.
1 Traitement du Miaistee, . . . . . . . . . o .. 21,000 o .
2 — des fonctionnaives et employés . . . .o 167,850 s
3 Frais de ronte et de séjonr du Ministre, des fonctionnaires et em-
ployés de I'ddministration centeale . . . . . . . . 9,500 » s
4 Traitements et salaires dles huissiers, messagers, conclerges et gens 352,550 »
de service . . . . . [ e .. 59,000 » s
5 Matériel, fournitures de bureau, impressions, achats el réparations -
e meubles, chaulfage, éclaivage, menues dépenses. . . . 85,000 - ®
[ Honoraires des avocats du Dépavtement . . . . . . . 30,6000 » s
CHAPITRE IL
CHEMINS DE FER.
Section 1'c. — Services communs.
7 Fraitements et indemuités des fonclionnaires et employés. 568,018 » n
8 Salaires des agenls payés & la tiche, & la journée ou par mois. 186,420 » .
] Matériel et fournitures ile bureau pour tous les services . . . 1,156,000 » .
1] Subside & la caisse de retraite et de secours des ouvuers de Padmi-
misteation. . . . . . . . . . . . - 40,000 » »
11 Secours exceptionnels anx ouvriers qui, par suite de matheurs de
[amille ou 'autres circonstances, se trouvent dans une position
digne dintérét. . . . N e e e e 52,000 o »
12 Conférences des chemius de fer belges et frais de conférences inter-
nationales . . . . . . . . . . . . 6,000 » »
Secrion 2. — Voies et travaux.
15 Trattements et indernités des fonctionnaires el eraployés . 1,423,690 » »
14 Salaives des agents payés & la tiche, 3 la journée ou par mois. 9,847,900 » -
reporvER. . . L fr | 15612576 » 0 852,350 »
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MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS

CREDITS
DESIGNATION DEMANDES POUR L'ExsRCi1cE 1884,
Avticlos. T TOTAL
, CHARGE! i '
DES SERVICES ET DE L'OBIET DES DEPENSES. . »R s CHM.‘G?‘S
ordinaires ot per- | extraordinaires at
manentes, temporaires,
Reeonr, . . fr. § 15,612,375 » v 352,350 »
15 | Billes, rails et accessoires, matériel fixe tenantd lavoie . . . . 3,342,100 » N
16 Trovaux d’entretien et d'amélioration | outils et ustensiles, objets
divews, loyers de locaux. . . . . . . . A 2072795 o .
Secrion 3. — Traction et matériel.
17 Traitements et indemnités des fonctionnaires et employés . . . 1,496,870 - »
18 Salaives des agents payés & la.tiche, & la journée on par mois. . 10,931,500 = R
19 Primes d’économie et de végularité. . . . . . . . . o . 547,800 » »
20 Combustible et autres objets e consommation pour la traction des !
gomvols . . . . . - . . C e e e e e e 6,602,000 ° 75540545 »
21 Entretien, véparation et renouvellement du matéeiet . . . . . 14,461,200 N
SecrTion 4. — Transports.
22 Traitements et indemnités des fonctionnaives et employés . . . 8,870,490 .
23 Salaires des agenls payés & la tmhe, & la joumée ou p:u‘ mois et
manceuvres par chevaux. . . . e e s 5,097,876 » R
24 Primes pour encouragrer fa marche véguliére des convois . . . . 390,000 . .
a8 Fraisd'exploitation . . . . . . . . . . . . . . . . 2,121,000 »
26 Camiommage . . . . . ¢ . . . o« .« . ... 1,000,000 0
a7 Pertes ¢t avaries; indenuoités du chef (Facctdents suevenus sue te
chemin de fer; contentieux. . . . . . . . . . . . . 650,000 » R
93 Redevances aux compagnies . . . . . . . . . . . . . 30,000 . »
Secriox 8. — Contrdle des recettes.
20 Trattements ct indemnités des fonctionnaires et employés. . . . 1,684,770 » N
30 Salaires des agents payés la tdche, & la journée ou par mois . . 82,120 » N
CHAPITRE IIL
POSTES ET TELEGRAPHES.
Section 1. — Services communs.
31 Traitements et indemnités des fonclionnaires et employés . . . 83,684 » »
52 Salaires des agents payés & la ticle, & la journée ou par mois . . 94,690 » v
33 Matériel, machines, outils, approvisionnement de papiers, d’encre,
etc,pour fa fabncauon des timbres, ete. . . . . . . . . 171,422 » »
A rEporTER. . . . .[r. } 76,042501 » » 75,002,805 »
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MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS.
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CREDITS
DES[GNATION UEXANDES POUR L'XERCICE 1884,
Rmane - SRS SA SIS S Samaatanl
riicl . T ‘ AL‘.
Articles bR B e e e i CUARGES CHARGES ot
DES SERVICES BT DE L OBSET DES DEPENSES. prdinaires ot por- | extenordinaires el
intnenies. temporaires,
Revore. . . feo | 76,042,591 ) 76,002,808 »
SEgcTION 2. — Postes.
34 Traitements et indemnités des fonctionnaives et employéds . . . 3,144,818 » °
35 Traitements el indemnités des factenrs et aulres agents subalternes. 3,022,120 » .
368 Transport desdépéches. . . . . . . . . . . . . .. 548,340 - »
37 Indemnités & payer aux concessionnaives ou entrepreneurs de lignes
réguliéres de navigation transatlantique, cmploydes, en vertu de
conventions on d'arrangemenls particuliers, au tvansport des
mialles, a titre de minimum de produits gavantis, de primes de
régularité, de rvestitution de droits de pilotage étrangevs. (Crédit
non imitatef) . . . . . . . . O . O .. . . . 715,000 » »
a3 Indemnilés et remboursements du chel des expéditions Faites par la > 2
poste. {Crédét non limitetify. . . . . . . . . . L . 10,000 » » 12,350,265 »
59 Matériel, fournitures de bureau, frais de loyer et de régie . .. . 780,820 » »
40 Part d'intervention de UAdministration dans les frais du bureauw
international de Berne . . . . | e e e e e 3,250 »
Section 3. — Télégraphes.
41 Traitements et indemnités des fonctionnairesetemployés . . . . 2,003,561 » »
42 Salaires des agents payés & la tache, & fa journée ou par mois. . 1,006,500 .
45 Entrettien . . . . . . . . . . . 374,351 » »
!
44 Part d'inlervention dans Ies frais du bureau international de Berne. 1,000 » " [
CHAPITRE XIV.
MARINE.
45 Traitements et indemuilés des fonctionnaires et employds, . . . 867,386 » »
46 Traitements, salaives, indemnilés, [vais de route, elc,, des agenis
nommés on payés a la tiche, 2 la journée ou par mois; indem-
nités & des agents non salariés . . . . s e e e . - 182,800 » »
y 945
47 | Remises. (Crédit non limitatif). . b 1400000 & , 5,476,245 »
48 Subsides. . . . . . . . . 56,165 o »
40 | Traction et matériel. . . . e e . 969,904 . I
CHAPITRE V.
COMITE DU CONTENTIEUX.
50 Jetons de présence des membres et frais accessoires . . . . . 5,000 » » 5,000 »
A mgrorTER, . . , fr. ¥ 91,733,406 » » 01,753,405 »
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MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS.

CREDITS
DESIGNATION DEMAXDES poUl terEnctce [BNA,
Articles. T TOTAL.
6S SEAVICES ET BE L'OBIET DES DEPLASHS CHARGES CHARGES s
DES SERVIGES ET DE L OBJET DES DEPLISES. ordinaires et per- | extraordinaires ot
manenlos lemporaires,
Revone. . . .l f 01,733,405 » 91,735,405
CUAPITRE VI
51 Traitements des [ounctionnaives et agents en \hSpOl\lbll\lL, [m
mesure générale ou pourun terme illimité . . . - . » 67,000 » 47,000
CHAPITRE ViL
123 Pensions : premier tlorme. . . . . . . . 22200 » » 22,200
CUAPITRE VIEIL
53 Secours A des employés, veuves ou familles d'employés, ainsi
quiaux agents payés sur salaives, ow & lewrs familles, eui ne
peuventétre pensionnés. . . . . . . . L . . oo ., 20,325 » » 29,325
CHAPITRE IX.
55 Dépenses inprévues non libellées an Budget. . . . . . . 13,750 - » 15,750
TOTAL POUR LE MISISTERE DES TRAVAUX PUBKICS. o | 91,800,680 » 67,000 . ¥ 01867680
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Annexe G.

R

AMENDEMENTS

AU PROJET DE BUDGET DE (884, EN CE QUI CONCERNE

LES CREDITS DU MINISTERE DES TRAVAUX PUBLICS.

DEVELOPPEMENTS.

22
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BUDGET DE L'EXERCICE 1884.

NUMERO | LITTERA
des ~ A
| giveop DESIGNATION DES DEPENSES ET SERVICES.
articles. | pements.
CHAPITRE J*.
ADMINISTRATION CENTRALE.
1 . Traitement du Ministre. - . . . . . . . . . « . S |
9 a. Traitements des foncti ives et loyé Secrétaviat général. . . . . . . . 0 L L. L L
raitements des fonctionnaires et employés . . . .
b. ’ ploy Surveillance des chemins de fer concédés . . -
» Frais de route et de séjour du Ministee, des fonctionnuives elemployés. . . . . . . .« . . . . « . .
4 " Traitements des huissiers, messagers et concxelges, et salaires des hommes de peme des ouvviers, ete. — Gabinet,
seceétaviat générat. . . . . . . . . coe RN e e e e e
5 » Matériel. — Fournitures de burean, impressions, nchntet réparations de meubles chauffage, éclmmge menues
dépenses........,......‘........‘-..
6 " Henoraives des avocatsdu Département . . . . « . . o . . 0 4 x4 e e e e a e s ..
Torar py cmamtre fe=. [ . . Lfe.
CHAPITRE II.
CHEMINS DE FER.
PREMIERE SECTION.
SERVICES COMMUNS.
Traitements et indemnités des fonctionnaires et employds -
a. Direction supérieure et haute surveillance. . . . . . . . . ... C e . N |
b. Service général. Masse dhabillement, etc. . . . . . . . . e . e e e e e e
7 G. Commission de réception du matéricl et des approvisionnements. Depol du mag'lsm central. Atelier
de labrication des coupons Edmend’son, billets spéciaux, ete. . . . e e e e e e
d. Indemnités. — Frais de déplacements, intérims, travail extraordmmre,e!c. . .. . .-
Salaires des agents payés & ta tdche, & la journde ou par meis:
a. Huissiers, messagers, concierges, elassears et gens de service . . . . . . . . .. . o 0 . o .
b, Déchargement, pesage, comptage et mesurage des ob_;ets de matériel et (l'appmvmonuemen:s
8 présentés en téeepuon. .. . v e e PN e e e e e e e
c. Glassement, ete., des nppruv»smnnemenls au magasin central et a la masse d’hablllement et
déliveance aux stations, ateliers, ete.. . . . . . . . . . .. e e e e
d. Fabrication de coupons Edmond’son,ete. . . . . . . . . . . . . e e e e e .
Matériel et fournitures de bureau pour tous les services :
9 » Papiers, impressions, publications et fournitures de burean, menues dcpenses, etc.; mobilier pom Ies bureaux compm
danstestreet Besections . . . . . . . . . - .. e e o . .
10 o Subside 3la caisse de retraite et de secours des ouvriers de lAdmzmslrauou . . e e e e .
11 » Secours exceplionnels aux ouvriers qui, pav suite de malheurs de famille ou dautees circonstances, se lrouvent
dans wae position digoe d"intérét. . . . e e e e e e e e e
12 v Conférences des chemins de fer belges et frais des conférences internationales. . . . . . .-

TOTAL DE LA PREMIEBE SECTION . ., . . .f[r.
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DEVELOPPEMENTS. — DEPENSES ORDINAIRES.
PREMIER PROJET LDE BUDGET AMENDEMENTS AU PROJET D& BUDGET DIFFERENCE ]
pour Pexereice 884, pour U'oxorcice 1864. ' 3
e
U — ———————— 3
CHARCES CHARGES CHARGES CHARGES T §
ordinulres cxtraordinnires ev TOTAL. ordinalres e3lraordlnaires vt TOTAL. AUGHERTATION. DIMINGTION, =
¢l peimuneutes, Lemporsives. ol permunentes, temporaires. (=
4
g
" g
=]
@
o
g
21,000 » » 21,000 =« 21,000 » . 21,000 » » » "
)
136,850 -« » ; 156,850 = » ‘g
1 167,85 "
57,500 » » 174,150 ? 51,000 o » 67,830 » ' 6300 »1 &
0,500 » a 9,500 » 9,500 » gl 9,500 » » » =
=
53,000 » » 53,000 » ] 30,000 o » 59,000 » J() 6,000 » " =
85,000 - » 85,000 » | 85,000 .« » 85,000 » N » 2
30,000 » » 30,000 -} 30000 o » 30,000 » » » S
2
o
=
5520650 » » 352,350 ~» } 352,350 o » 352,550 » 6,000 » 6,300 » =
—
Dovinvetox. . . . . fel 300 »
104,300 » » 104,800 » »
455,575 » » 522,000 » »
715,165 » 568,015 v B 145,150 »
110,905 * - 1]0,9[5 » »
41,885 » » 29,400 » ® -
91,000 » » 77’550 » »
50,100 » 50,160 » »
199,870 » 186,420 » » 15,450 »
40,470 » » 40,170 » N
18,600 » » 18,600 » »
1,170,880 n ” [,170,880 » 17158,000 » » 1’156,000 » » 14,880 »
40,000 » » 40,000 » 40,000 » » 40,000 » » »
32,000 » » 32,000 » 32,000 - » 32,000 » » »
6,000 » * 6,000 « 6,000 » » 6,000 » » »
2,161,915 » » 2161,915 » [1,988435 » » 1,988,435 » » 175,480 »
23
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BUDGET DE L’EXERCICE 1884.
e o e TSt i e Y 3508 oot e 8t e ——est]

|
|

NUMERO | LITPERA

dos

articles, | pemeuls.

des

dévelop-

DESIGNATION DES DEPENSES ET SERVICES.,

S
14i

d.

DEUXIEME SECTION.

VOIES BT TRAYAUX,

Traitements et endemnilds des fonctionnaires et employés »
Direction centrale duservice des voies et travaux . . . . . . . . . L. L 0 0 0 o . o W
Surveillance et enteetien des routes, stalions, travaux d'art, etc. — BAtiments et dépendances . . . . . . . .
Direction du service des constructions nouvelles (Pour mémodre} . . . . . . . . ¢ . 0 0 . . s e

Indemuités. — Frais de déplacements, intérims, travail extraordinaire . . . . . . . . . . . . . . .

Salaires des egents payéds @ la tdche, d la journde ou par mois .

Surveillance et police de la route (surveillants, piquenrs, gardes-barriéres, rdrdes tunnels, gardes-
signaux, gardes-excentriques, pontonniers, etc.). . . . . . . . . . e e e e e e e e

Entrelien ordinaire de la route, réception et placement des billes et rails, etc. (chefs-poseurs, terras-
siers, poseurs, magons, charpentiers,ste) . . . . . . . . . e e e e e e e e e e

Billes, rails et accessotras, matériel fize tenant & la voie -

Fournitures de billes et bois spéefanx . . . . . . . . . .. L L L0000 00 0w e .
~— derailsetaccessoires . . . . . . L . . 0 L b a0 e e e e e e e e e e
—  de plates-formes, excentrigues, croisements, traverses 2 niveau, ponts d basenle . . . . . . . |

Travauz d’entretien et d’amélioration , oulsls , ustensiles, objets divers, loyers de locauz :

Matérianx et main-d*ceuvre pour réparation des ouvrages d'art de la route, des stations, batiments
etdépendances . . . . . L . . L Lk e v e e e e e e e e e e e e e e e .

Travaux d’amélioration et d’entretien extraordinaire . . . . .« . . . . . . . . . L. e v e o .

Fourniture et réparation d’outils, d'ustensiles, d¢ sxgn:mx d’objets de matériel, de woobilier et
dobjetsdivers, . - . . . . _ . . ..

Loyersgde locaux pouwr bureaux et pour logemem de chefs de station qui n’habitent pas un batiment
dePBat. . . . . . . . . . .. O

Totak DE tx DEGXIEME sEcTION. . . . , . fp.
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DEVELOPPEMENTS. — DEPENSES ORDINAIRES.
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PREMIER PROJET DE BUDGET AMENDEMENTS AU PROJET DE BUDGET I . .
pour Voxercico 1884, pour Pexercice 1884. DIFFERENGE. g
R — N _ - g
CHARGES CHUARGES CHARGES CUHARGES 2
ordinnires extraordinaires et TOTAL. ordinuires extrnosdinalaes et TOTAL, AUGHENTATION. DLIHINYTION. b3
et permanentes- tepornirgs. et permonentes temporakres "8
183,700 " » » 185,700 » »
1,144,255 » » 1,155,800 » » }
1,536,600 » 1425690 » » 113,000
102,555 » » » » §
106,200 » » 104,100 » o
6,202,000 » ® 6,172,000 N
%l 0,035,320 » { 9,847,900 » » 187,320 »
5,743,220 » » 5,675,900 » »
2,215,000 » » 1,997,475 » ®
1,027,100 » 2 3,602,100 »f 899,600 » ® 5,342,100 » M 350,000 »
450,000 » » 445025 » »
2,?58,950 » » 2,?58,950 . » [l
544,615 »n » 550'015 » » /
5,166,785 » 2,972,795 » » 194,000 »
167,230 » » 167,250 » »
216,000 » » 216,000 » »
18,430,805 » » 18,450,805 »]17,686,485 » n 17,586,485 » » 844,320 »
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BUDGET DE I’EXERCICE 1884.

e T R N B B P T S S S TR SRS T

NUMERO | LITTERA
O DESIGNATION DES DEPENSES ET SERVICES.

acticles. pements.

"
TROISIEME SECTION.
TRACTION ET MATERIEL.
Traitements et indemnitds des forctionndaires et employds »
a. Direction centrale du SEzvice . . .« . . . . . . . L . e e e e e e e e e e e e
b. Traction. — Survcillance du service et du petit entrelien du matériel duns les stations; approvision-
17 REMERIS « « & o« « ¢ ¢ . et e e e e e e e e e e e e e e e e e
6. Ateliers centraux. — Grandes réparations et renouvellement du matdviel engéndral. . . . . . . o . ..
a. fademnités. — Frais de déplaccments, intérims, travail extraordimaiee . . . .« « « . . o RN
I Sataires des agents payés & la tdche, & la journde ou payr moss -
a. Traciion et freinage des conyois (machinistes, chauffewrs et sevre-freins) . . . . . .« . . . . . + ..
18 b. Visite et catretien courant des locomolives, tenders, voitures, wagons, ete., dans Jes stations. . . . . . . .
c. Agents en service général {veilleurs, pompeurs, magasiniers , plantons, 1 artiers, gacvdiens, maneu-
vres, BlC) . . L L L L L 0 L L o s L e s e e e e e e e e e e e e e
l Primes d’économie et de régularité -
a. Pour économie constatée dans la consommation du combustible . . o« . . . . . o o o 00 L o L.
b. Pour encourager la marche régulidére ddesconvois . . . . . . . . o L L0 0L 000 0L oL
19 . . . . . .
c. Pour économie réalisée dans la main-d’cuvre et les consommaticns par fes ouvriers du service de
Péelaivage . .« « .« « . 0 0 b L b s e e e e v e e e e e e e e e e
a. Primes de parcours par fes machinistes-instencteurs . . o . - . . L 0 L L L L o 0 0 ... e
Combustible et autres abjets de consommation pour la traction des convois
20 a. Combustible. — Houtille, briquettes, bois d"allumage,ete . . . . . . . « . . . « 4 . . . . .
b. Huile, suif, graisse et autres objets de consommation . . . . « . . . . . . .. L. o0 . L, .
Entretien, réparation et renouvellement du matériel. (Maliéres, piéces de rechange, ustensiles, outils,
engins, éclairage des atelievs et fournitures diverses.)
a. Matériaux pour entretien et réparalion des locomotives, teaders, voitures, wagons, matériel fixe,
mobilier,etc. . . . . . . L L L L . v h L e el e e e e e e e e e e e e e
21 . . . . . o
b. Main-d’oeuvre et réparation des locomotives, tenders, voitures, wagons, matériel fixe, mobilier, elc. . . . . .
6. Renouvellement et amélioration dumatériel . . . . . . . . . . . . . o o 00 oL oL L.
TOTAL DE LA TROISISME SECTION. . ., . .{r.




DEVELOPPEMENTS. — DEPENSES ORDINAIRES.

(
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[No 32

NS e

e

n " ) N o ™ 2 TS | i} o o nd . «
PREMIER P'l\OJE:l‘ DE BUDGLT AMENDEMENTS ,\U lI:QO.lLI' DE BUDGET DIFFERENCE. é,
pour Voxcrcico 1884, pour U'exercice 1884, 3
e e —_— e " —— —— -~ . —~ §
CUHARGES CHARCES CRARGES CHARGES %3
ardinaires extraordinnires et TO1 AL, erdinnlres extraordinaires ot TOTAL, AUGMENTATION, PIMINUTION, .2
et lfermuutules- lcmpurulres. et permpnoenles., tesmporaires. Q
536,300 » » 973,300 » »
Q Q »
839,590 » 1,500,870 »f 08520 » ° 1,406,870 » . 100,000 »
352,050 = » 536,950 . »
78,100 » » 78,100 »
5,721,000 » " ‘ 5,564,000 v » 1
5000500 » » il'l.s‘t’d,fsﬂo 2,531,900 > 10,951,500 » » 945,100 »
3,152,400 » » 2,855,600 » » S
275,500 » » § 269,000 » »
266,500 » » 260,500 » » b
564,800 » 547,800 » . 17,000 »
15,000 » ) 11,000 » »
8,200 » » 7,500 » »
5,361,200 » » 5,561,200 » »
6,602,000 » 6,602,000 » » »
1,240,300 » » 1,240,800 » »
7,590,000 » " 7,057,000 » "
4,310,000 » » 14,460,000 »] $944:200 ~ » 814,461,‘300 ol 1,200 »
2,569,000 -~ » 2,460,000 »
35,008,270 » » 55,008,270 »134,059,570 » » 34,039,570 » 1,200 » |1,060,100 =
e e A e e e e
Duminoxion., . . . fe. 1,058,900 »




[Ne 32.]

(90)

BUDGET DE L'EXERCICE 1884.

NDIERO
dea

articles,

LITTERA
des
dévelop~
perngnts.

DESIGNATION DES DEPENSES ET SERVICES.,

23

24

20

28

— T — it ————— e ey~ gl

«.

QUATRIEME SECTION.

TRANSPORTS.

Traitemants et indemnitds des fonctionnairas et employds =
Direction centrale duservice . . . . . . . . . L . . . L 40 o4l et e e e . L

Mouvement — Surveillance des couvms, lépamtlou des wagons ; convoyage des voyageurs et des
marchandises . . . . . . . e e e e e . e e e G e e

Trafie. — Surveillance du service; bureaux des stations; factage; relations internationales, ete. . . . . . .

Indemnités. — Frais de déplacements, intérims, travail extraordinaive, découchers des gardes,ete. . . . . .

Salatres des agants payés a la tdchs, & la Journds ou par mois et manmuvras par chevaux :

Chargement, déchargement et pesage de smarchamdises, bagages,otc. . . . . . . . . . . . ., . .
Formation des convois; nettoyage des bureaux; portiers, gardiens, gardes 2 Pessai, veillews, ete. . . . . . .
Maneuvres par chevaux dans les stationsetaux abords . . . . . . . . 0 0 0 . L . 0. 0 ..

Primes de régularité pour encourager {a marche régulidredesconvods. . . . . . . . . . . . .

Frass dexploitation :

Matériel et consommations pour éclaivage et chauffage des stations, gares, buveatx, salles d'attente,
COMVOIS, BIC. . . .« & . . v e e s e e s e e e e e e e e e e e e e e

Consommations diverses pour netioyage, arrimage, ete. ; objets de moblher, engins de pesage et

de chargement outils, ustensiles,ete. . . . . . .o e e e e e e e e e e e
Redevances pour P'usage de stations, lignes, etc., appartenant & des compagaies . . . . . . . . . . . .
Camionnage — Priseetremised domieile. . . . . . . <« . . . . .. 0. o oL L oL,

Pertes et avaries.— Indemnilés aux ayants-droit et frais d’expertise, ile procédure, etc.; indeninités du chef d’acci-
dents survenus sur le cheminde fer. . . . . . . . . o L oL L. 0 00 L0 L0 . ..

Redevances aux compagnies et ausc particuliers, pour usage oulocation de materiel de traction ot ds transpore.

TOTAL DE LA QUATRIEWE seCtio. , . . ,[r




(0 ) (N 52.)
DEVELOPPEMENTS. — DEPENSES ORDINAIRES.
— o T e A S S NETOASr S
PREMIER PROJET DE BUDGET AMENDEMENTS AU PRQJET DE BUDGET 0 o 3
pour l'exercice 1884. pour Pexercice 1884, DIFFERENCE. _g
y P 3
o
CHARGES CHARGES CUARGES CHARGES !!3
ordinatres extraardinoires et TOTAL. o1dinaires axtraordineires et TOTAL. AUOMENTATION. DIMINUTION, 2
&t perimanintes. temporalres, et perimsneniaes, temparaires. (=}
745,100 » » 745,100 » »
2,968,015 » » 2,008,015 o ,
8,089,640 » 8,870,490 » ° 110,160 »
5,002,925 » » 4,883,775 » »
272,700 » » 272,700 » »
3,604,875 » » 5,606,875 » »
LES0000 ») v ) saesprs o) 1890000 * Y5007 o] 230 » .
451,000 » » 451,000 » ®
390,000 » ® 590,000 ») 390,000 » » 590,000 » » u
3,250,000 » » 1,421,000 » »
1,080,500 » 2,121,000 »} 140,500 » ®
670,500 » 670,000 » »
60,000 » » 30,000 » »
1,900,000 » » 1,000,000 »f 1,800,000 » * 1,900,000 » » o
650,008 » » 650,000 » 850,000 » » 650,000 » » «
50,000 » ® 50,000 » 30,000 » » 30,000 » n ‘»
19,955,715 » » 19,955,715 »}19,059,365 » » 19,059,565 »} 142,800 » 119,150 »
e e T e e e
AvgmENTATION. . N, 23,650 »
24




[N 32.) (92)
BUDGET DE L'EXERCICE 1884.
e e et ettt e e e e e e oo ]

NUMEKO | LITTERA
des

DESIGNATION DES DEPENSES ET SERVICES.

des .
dévelop-

articles. | pemeants.

CINQUIEME SECTION.

PERCEPTION DES RECETTES ET CONTROLE.

Traitemsnts ot indemnitds des fonctionnaires et employds

Direction centrale du service, — Conirdle et vérification de la comptablhlé des recettes el des ma-

a.
tiéres. -— Décomptes avec fes compagnies, ste. . . . . S (X
b. Surveillance et contréle des gestions complables dans les stations et dépdts . . . . . . . . . . . .
29
c. Dépét du timbre. — Perception des receltes dans les bureaux importants oit les gestions complables
sont confides A des reeeveurs . . . . . . . . L L 4 0 b et e w0 . e e e e
d. Indemnités. — Frais de déplacements, intérims , travail extraordinaire, ete. . . . . . . . . . . . . .,
Salaires des agents payés a la tdchs, & la journée ov par mois >
a. Huissiers, messagers , concierges, classeurs et gens deservice . . . . . . . . . . ¢« . . . - .
30
b. Délivrance aux stations des billets de voyageurs, livrets-civeulaires, ete., pae le dépdt du timbre . . . . . .

{Les erédits portés aux neticles 7, 13, 17, 22 et 29 pourront étre réums et transférés de un de ces articles aux avtres,
suivant les besoius du service. )

Torat DE LA CINQUIEME skcTion. . . . fr

Récapitulation du chapitre Il

' SECTION. — Services COMEIDS. . . . . &+ & & o« o o e e e e e e e e e e e e
Qe — — Voies eLIravaux . . . . . . . . . e o i L e e e e e e e e e

B — — Tractiometmatéeiel . . . . . _ ., . . . . . . .. L . . o oo
4 - — Transporls . . . . L . . 0 L L L e e e e e e e e e e e e e e
B -—  — Perceplion desreceltesetcontrles. . . . . . . . . . . . . . . o . . . . .

Torar oy cramrree IL . . . . fn




(93) ‘ [Ne 52

DEVELOPPLEMENTS. — DEPENSES ORDINAIRES.

PREMIER PROJET DE BUBGET AMENDEMENTS AU PROJET DE BUDGEY TRERE " w
pour Vexeicice 1834, pour Foxercico 1884, DIFFERENGE. §
e = —— — I
- =
CLARGES CHARGES CHARGE S CHARGES 5
a1dinuires extruotdiunlires st TOlAL. ordinalies extreordinaiis et 101 AL. AUGMENTATION. DIMINUTION. =2
et petmanented temporaires. ¢t peLmpnentLes. tempornl es. <
608,640 » 722,450 » »
208,600 -« » 126,85¢ » »
1,584,270 » 1,684,770 »| 100,500 » >
699,250 » » 773,380 ~ »
67,800 » » 62,100 » » ’
66,600 » 65,720 » »
85,000 » 82120 » » 880 »
16,400 » » 16,400 » »
1,667,270 » » 1,667,270 o} 1766300 » s 1,766896 » 100,500 » 880~
R
A vexeytation fr. . . 90,620 -
2,161,915 » » 2,161,015 »f 1,988,435 » » 1,988,435 » wo | 175480 »
18,430,805 » » 18,450,805 »]17586,485 » » 17,586,485 » » 844320 »
55,008,270 o ) 55,008,270 »|34,030,570 » » 54,039370 » » 1,058,000 »
19,953,715 » v 10,935,715 =]|18,950.365 » 19,050,365 »] 235650 » »
1,607,270 » » 1,667,270 »} 1,766,890 = » 1,766,390 »| 99,620 » »
77,203,975 » » 77293975 »}75540,545 » » 75,5'40,545 » 123270 » (2076700 »
e
DuxixoTion jr. . . 1,053,430 »
25




(94 )

BUDGET DI I’EXERCICE 1884.

NUMERO | LITTERA
des 1'dT DESIGNATION DES DEPENSES ET SERYIGES.
dévelop-
articles, pements,
CHAPITRE 111
POSTES ET TELEGRAPHES.
PREMIERE SECTION.
SERVICES GOMMUNS.
Traitements el indemnités des fonctionnatres et employés =
a. Direction générale de 'administration; inspection générale des sevvices; service central. . . . . . . . .
31
5. Dépdts, ateliers de fabrication des timbres, commission de réception; sevvice des btiments. . . . . . . . .
39 » Salaires des agents payés 2 Ta tdche, a la journée ouparmois. . . . . . . . . . . . . 0 o4 . . .
53 » Matériel. — Machines, ontils, approvisionnements de papiers, dencre, elc., poue I fabrication des timbres, ete. —
Eatretien des locaux situés en debors des dépendances des stations . . . . . . . . . 4 . o+ . oW .
) Torar ve L eRemifns secrox. . . .fn
DEUXIEME SEGTION.
POSTES.
Traitements et indemnités des fonctionnaires et employés »
S a. Direction centrale el services provineiaux. . . . . . . . . . . . L L L Lo, 0 ... .
54
( b. Buresux de poste, perceplions, sous- perceptions, bureaux mixtes (chemins de fer et postes) el bureaux
ambulamts . . . . . L L L L L L L L L L s n e e e e e e e e
‘ Trastements et indemnités des facteurs :
. Surveillance du personnel des facteurs et triage des corvespondances i distribuer et & expédier
- (chefs-facteurs; facteurs, triewrs, ete.). . . . . . . . . . . L L . ..o
35 b. Distribution de la correspondance dans les chefs-lieux de cantons postaux { facteurs de pereeption) . . . . . .
¢. Distribution des correspondances, journaus, ete., daus les communes rurales (facteurs rovaux). « . . . . . .
d. Indemnités, frais deremplacement;aides-fac[eurs temporaires, ete. . . . . . . . . .. . .. L .

A REKPORIER , , . . [r.
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[No 32.]

MR ) . o : IMENTS A 3 "R 5 5 . .
PREMIER P}{OJI&'.I‘ DE BUDGET. AMENDEMENTS .\U ll}OJEl DE BUDGET DIFFERENCE. =
pour Voxercice 1884. pour Vexercice 1884, g
e o e e e e g R | §
CHARGES CHARGES CUARGES CHARGES §
ordiunafres exlrmordlnmires et TOTAL. ortlinnires extraordinuires et TOTAL. AUGMENTATION. DIMINUTLON, =
et per fres. ol perumnentes. temporulres, <
1
41,250 » » 41250 » » » u
85,684 - 83,684 »
42,484 » ° 42,435 » » » ®
04,590 » » 94,590 - 94590 » » 94590 » » w
171,422 » ) 171,422 ] 1422 » 171,422 » » »
349,646 » » 340,606 5] 310,696 » » 549,606 » » »
515,460 » » ) 515,460 » » »
§5,149,713 » 3,144,818 »] 2,100 »
2,627,258 » » 92,620,558 » » »
93,000 » > 95,000 » » » »
1,575,300 » » l 1,573,800 » . . »
3,622,129 » 3,622,120 »
1,525,500 » » 1,525,500 » » . .
627,899 » - 627,829 » N o »
|
8,764,847 » » 6,764,857 ] 6,766,947 » » 6,766,947 »' 2,100 » »
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BUDGET DE L’EXERCICE 1834.
e —————— A et o 30 e S s et

NUMERU | LYUTERA
- déﬁl - DESIGNATION DES DEPENSES ET SERVICES.

articles, | pements.

Reeour. . . . . fr

Transport des dépéches :

a. Entreprises spéeiales de transport des déptches, services aflluents, messageries, carvioles entre les
{ bureaux et les stations. . . . . OO £ X
b. Transport des facteurs par seevice d'omnibus . 0 . . 0 L L L L L L L 0 0L L 0L e 0 e e
50 ¢ Transport des déptehes par des plelons — Transports extraordinaires eulrt,posage, passages d'ean,
menues dépenses. . . . C e e e e e e e e e e e e FS Y
Q. Feais de teaction de bureaux ambulants surles lignesconeéddes . . . . . . . . . . o . .0 oL
N A Indemnités & payer aux concessionnnires, etc. (Pour mémoire). . . . « .+ .« . . . 4 o« v e e o
37 » Indemnités A payer aus concessionnaires ou entveprenews de lignes réguliéves de naugatu)n lransa!lanuque

employ ées, en vertu de conventions ou 'arrangements particuliers, au transpoct des malles, — & titre de mininum
de produits garantis, de primes de régularité, de restitution de drotts de pilotage étrangers. (Crédit non limitatif)

58 » Indemnités et rembourserents du chel desdépdts, expéditions el recouvrements confiés & la poste. ( Crédit non limitetif)
a. Hatéréel. — Papiers,impressions, publications, fournitures de buveaw, lrais de loyer et de régie, entre-

39 tien et appropriationdes batiments de I’htal lournituve et entrelien de mobilier, menves dépenses. . . . . . .

b. Entretien, rencuvellement et construction de bureaux ambulaots pour le seevice despostes . . . . . . . .

40 » Part d'intervention de I'administration dans les frais du bureaun international de Berne . . . . . . . . . .

TOTAL DE LA DEUXIENE SECTION. . . -~ &‘.

TROISIEME SECTION.

TELRGRAPHES.

Trailements et indemnités des fonctionnaires et employés :

a. Direction centrale et suweveillaneeduservice . . . . . . . . . . . . . o . o . L. 0., e
41
b. Bureaux de transmission et de réception, frais de loyer de déplacement et d'intérims, primeset
indemnités pour travail extraordinaive, ete. . . . C e e e e e e et e e e e e e e e
49 » Salaires des agonts payds & la journde ou parmofs . . . . . . . . . . . . o . . . ...
43 ® Entretien des lignes , des appareils et das locaux, mobilier et consommations diverses, elc., fmprimss ,
fournitures de bureau , menues dépenses, elc. . . . . . . . . . . . . Ve e e e e e .
44 » Part @inlervention dans les frais du bureau tnternational de Berne . . . . . . . « . . . . . .

{Les erédits portés aux articles 31,34 et 41 pourront étre réunis et transféres de I'un de ces articles aux autres, suivant
les besoins du service.)

TOTAL DR LA TRO1SIENR SECTION . . . . [,
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DEVELOPPEMENTS. — DEPENSES ORDINAIRES.

[No 32.]

DMIE iT DL X AMENDEMENTS A ST DE i R ]
PREMIER I‘%‘OJL'.T DIi BUDGET AMENDEMENTS AU Pl_‘OJET DE BUDGET DIFFERENCE. Vgﬂ
pour Pevercico 1884, pou: Fexercico 16883, -2
- ————————___ ™ . - —— e e P it e g
£
CHARGES GHARGLS CHARGES CHARGES ) 2
osdintires titraordinsires et [01AL. ordinaires extragrdinoires et TOTAL, AUGMENTATION. DININUTION, 2
et perisanentes, empemires, 8L pernnnentes, tempoiaires. ©
6,704,847 » » 6,704,847 »] 6,766,047 » » 6,766,947 » 2,100 » »
400,000 » v 575,000 » »
75,550 » » 55,000 » »
101,015 » " L3UL890 > o0y ! 548,340 » . 48,550 »
3y "
16,495 - » 16,425 » ,
715,000 » » » »
» » » }'15,000 » v 7]5,000 » » »
10,600 » 10,000 » 10,000 » » 10,000 » »
725,820 » » 795,820 » »
780,820 » 780,820 » » »
55000 » » 55,000 » »
3,250 » » 3,250 » 3,250 » » 3,256 » » N
8,870,807 » » 5,870,807 o] 8,224,357 » » 8,821,337 » 2,100 » 48550 »
T e
Dramsariox. . . . 46,450 »
503,270 » " 503,970 » »
2 3 »
2,008,561 2,003,361 » » »
1,700,091 » » 1,700,081 » »
i
1,006500 » . 1,006,500 » |
1,006,500 » 1,006,500 » . .
i
574,351 » » 574,351 »] 574,551 » 374,351 » » »
‘[,000 ° w 1’000 W ],000 » » 1,000 » Y »
i
3,585,212 » » 5,385,?1? » 5,585,9[2 » » 5,585,2[2 » » »




[Ne 39.] (98)
BUDGET DE L'EXERCICE 1884.
NUMERO | LITTERA
N . DESIGNATION DES DEPENSES ET SERVICES.
articles, | pements,
Récapitulation du chapitre IIL.
» 1= SBOTION. — SErViCES COMMUDS . « + « . & &+ « « + oo o« o = & o & & v s 4 e 4 wn
» 2e — Posles. . . . L . L L L L e e e d e e e e e e e e e e e e
» 8 — Télégraphes . . . . . . . . oL o Lo L L L e e e e e e e

Torar pu cmarixas HI, . .

. fr.




(99) [N 32)
DEVELOPPEMENTS. - DEPENSES ORDINAIRES.
PREMIER PROJET DE BUDGET AMENDEMENTS AU PI‘{OJET DE BUDGET —_ 3
pour Yexcreice 1884, pour Pexorcice 1884, DIFFLERENCE. §
ey e ———t e §
CHARGES CILARGES GUARGES CILARGES &
ordinaires extragrlinnires et TOTAL, ordinalres eatraordinnires et TOTAL. AUOMENTATION. PININUTLION. =
et perinnnentes. temporsires. et permonentes, temgoralres S
349,696 » ° 349,606 »] 349,500 » » 349,696 » » “
8,870,807 » » 8,870,807 »] 8,824,357 » » 8,894,357 » » 46,450 »
3585212 » » 5,585,212 »} 3,385,212 » » 3,585,212 » o ®
12,605,715 » » 12,605,715  o{13,559,265 » 12,559,965 » » 46,450 »

26



[Ne 32.] (100 )
BUDGET DE L’EXERCICE 1884.

A imac—cs ‘* — e — - A AR !
NUMEROS
des DESIGNATION DES DEPENSES ET SERVICES.
chapitres.
eccclamfea/bwt).
[ ]
I Administration centrale . . . . L . . L 4 L b h bt e e e e e e e e e e
11 Cheminsde fer . . . & . . L L L 0 h i h e e e e e e e e e e e e e e

HI. Posteset télégraphes . . . . . . ¢ . . L L 0 L L0 - h 0 dh dw e e e e e s

Iv. Marfae . « « « o L L L L L L e b e Ll e v e e e e e e e e e e e e e
v. Commissions. . . . . & . . L L L Lt a et e h e e e e e e s e e e e
V1. Traitementsde disponibilitd . . . . . . . . . L . 0 00 0 b e d v n e e e
VIL PemsiOng . . . L . L 4 L i b el e e e e h et e e e e e ee e e
VIEI. SECOUTS. « o v v . o Lt bk et e e e e e e e e e e e e e e e e e e
1X. Dépensesimprévues . . . . . . L L L L L0 L h L h e e e e e e e e e e s

Torar by Buneer. . . . . .




( 101 ) N 52.)
DEVELOPPEMENTS. — DEPENSES ORDINAIRES.
et Y S SR A NIRRT DM S e '
PREMIER PROJET DE BUDGLET AMENDEMENTS AU PROJET DE BUDGET DIFFERENCE @
pour Yexercice 1884. pour l'exercice 1684, : _§
- memr—— e §
CHARGES CHARGES CHARGES CHARGES g
ordinaires extriordinnires et TOTAL, ordinalres extrordinaives et TOFAL, AURMENTATION, DUMINUTION. =2
oL permanentrs. temporalres. ot permonentes. teazporaires. =)
352,650 » ° 592,630 »§ 552,350 » » 552,550 » 300 o
17,295,975 » » 77,203,975 75,540,545 » » 75,310,545 » % 1,055,450 »
12,605,715 » * 12,605,715 +§12559,265 » » 12,559,265 » . 46,450 »
3,476,245 » 5,476,245 of 3476245 » » 3,476,245 » »
5,000 » ° 5,000 5000 - » 5000 » »
» 67,0600 » 67,000 » » 67,0600 » 67,000 » »
22,200 » » 22,200 » 22200 » » 22200 » » »
20.325 » » 9_9,525 v 29,5?5 » » 99,3958 P »
15750 » 5 15,750 » 15,750 » » 15,750 » ® »
93,800,860 » 67,000 »}95,867,860 »]91,800,680 »| 67,000 - (01 867,080 » n 2,000,180 »
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Annexe D,
ryg»
FABLEAU XYVIL
CHEMINS DE FER DE L’ETAT.
SITUATION FINANCIERE PREVUE POUR L'ANNEE 1884.
Produits divects . . . . . . < . . . ..o 00 .. fir 124,500,000
Profuits directs Location de terrains, bitimeats, etc,, . .. 170,000 \
¢t ’ Intéréts sue obligations de la Dette publique 125,34
. i . 25,540,000
protuits | PO 2 gapivnies 4 titve davances. . . . . . . 500,000 ) 40000
indivects. indirects. Quate-part d’annuités dues en vertu de la
\ convention du ferjuin 4877 . . . . . . 370,000
Dépenses d’exploitation et de parachévement . . . . . . . . . 75,540,548
Dépenses Red iables & .
ot edevances variables i payer aux compagnies. . . . 4,500,000 80.540.545
‘DMEE.ES de Redevanee fixe pour Pexploitation de la ligne de Spa & 5,000,000 ”
Cemploieation. (13 pontisre grand-ducale . . . . . . . .. .. 500,000
Recettes neties présumées de Pannde 1884 . . . . . . . . . fe. 44,999,455

Intéréts et amortissement des capitaux avancés par le Trésor A la

fin de V'exercice 1884, déduction faite des intéréts de Pencaisse () 36,653,407
Charges des

capitaux Charge provisionnelle résultant de Ia peprise d’Anvers & Rotterdam 500,000
aerés au " a e e e e e e . 2.3
o hmbthooment) Annuités ( Hons & Manage 672,530 50,086,875
du I P‘l’:"; d Luxembourg . . . . . e e e . 4077300
: . flerachat de . 13,833,
clemin de fer. lignes bassins houillers { Lignes . . . . . . 8,471 836 35,855,466
concédées. ! Matériel. . . . . . 612,000

Les dépenses et charges de 1834 excéderont donc les preduits de fr, 5,987,418

(1} ¥ compris les charges afférentes au prix de rachat de Virton, di depuis fe 13 mars 488t



