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( N 40.)

Chambre des Représentants.

Séance nv 6 Dicensre 1831.

Budget du Département des Travaux Publies, pour Pexercice 4852 .

Rapport fait, aunom de la section centrale(*), par 3. De Brovwer p& HoGENDORP.

Messignns,

Neuf mois se sont écoulés depuis que le projet de budget du Département des
Travaux Publics, pour Yexercice 1852, a é1é présenté & Ja Chamibre. 11 y a done
lieu & s’excuser du relard qui a ¢té apporté & sa discussion. On ne doit point en
imputer Ja faute & volre section centrale, qui avail {erminé son examen avant
fin du mois de juin; son rapporicur croit devoir & la Chambre Faveu public que
c’est & lui seul qu’il faut imputer le délai. Quand le rapporteur se fut mis & penser
murement 4 la responsabilité qu'entraine le mandat qu'il tient de la bicaveillance
de ses collégues, il se trouva au dessous de la tache qui lui était prescrite et sentit
saffaiblir sa confiance dans les opinions qu’il avail émises au sein de la seetion
centrale. Ce sentiment ne lui a permis d’aborder la rédaction de son rapporl
quaprés un long travail de préparation.

Le projet de budget pour 1852 n’est, sauf quelques modifications dans les
chiffres du chapitre 11, qu’un calque du budgel que vous avez voté pour Vexer-
cice 1831, Cela devait étre ainsi; car il s'était écoulé trop peu de temps entre I
vote de 'un et la présentation de lautre pour qu'il edt été possible de préparer,
dans lintervalie, de grandes reformes. Cependant, M. le Ministre promettait de
procéder dans un bref délai & une réorganisation de divers services ressorlissant A
son Département, et notamment de I'adminisiration du chemin de fer.

Yotre scction cenmtrale regrette que cetle promessc wait pas encore 6lé
remplie (%).

(') Budget n° 424, session de 1850-1854.

(*) La section centrale, présidée par M. Devrosse, élait composée de MM. Dr Rexesse,
Dt Pencevaw, Lesoinne, €u. Rousseire. Viiary XHIT et De Brovwen vz Hocenpone.

(%) Ces lignes élaient éerites et le rapporteur donnait lecture de son travail a la section
centrale, lorsque, le 4 décembre, M, le Ministre a fait conmaitre a la section les bases d'une
nouvelle organisation qu'il propose de mecttre & exécution au premier janvier prochain.
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En cffet, la réorganisation de ce dernier service est une question qui affecte, a
un degré important, les intéréls du trésor public et touche de prés A notre répu-
tation adminiéteative. Tl rie faut pas que. par notre faute. Pon puisse tirer plus
longtenips des faits que présente U'exploitation du chemin de fer belge, la conclu-
sion que PEtat est inapte & gérer une pareille entreprise. L'utilité, la nécessité,
I'urgence de cette réforme ont été, dans plusieurs sections et dans la seclion cen-
trale, Je sujet d’une discussion générale dont nous allons avoir 'honneur de vous
rendre comple.

« Lorsque le Gouvernement entreprit, en 1834, la construction du chemin de
fer, on crut que les recettes suffiraient non-seulement pour faire face & Uintérét
des sommes nécessaire$ & sa construction; mafs encore pour amortir graduelie-
ment le capital emprunté. On fondait cetle espérance sur les avanlages particuliers
et les facililés que présentait pour Vétablissement et Pexploitation d’un chemin de
fer un pays qui n’a que peu d’accidents de terrain, qui produit du fer ct de la
houille de bonne qualité et & bon marché, ol le travail n'est pas cher, ot les villes
soni nombreuses et populeuses, ol la population des campagnes est considérable
et ot il y a un grand mouvement commercial. Il était impossible de irouver
réunis, dans un seul pays, plus d’¢léments de suceds pour une pareille entreprise
que nen renferme la Belgique. Cependant les faits n’ont pas répondu & celle
altente : le produit net du chemin de fer ne suffit pas pour couvrir Vintérét des
sonmes dépensces, et le revenu quil représente est au-dessons de celni obtenu par
des chemins de fer qui ont été constraits dans des conditions beaucoup moins
avantageuses. Nous ne parlons pas des chemins de fer frangais, des lignes
d’Orléans, du Centre, de Roucn et du Nord, dont lc revenu, pour 4831, repré-
sentera un intérét variant de 6 4 13 p.°/,, mais des chemins de Prusse, de
Hanovre, de Brunswick, d’Autriche, de Bade, qui tous, dans leur ensemble,
représentent des résultats plus satisfaisants que le railway belge I n’est pas diffi~
cile de découvrir Ja cause de ce phénoméne ; il sexplique par un vice dans notre
administration, laquelle est tout & Ia fois trop nombrease, trop couteusc et trop
faible. »

Telle est I'opinion qu'émet la 6¢ section et qui la détermine & demander une
réforme immédiate de Padministration du chemin de fer

La {1, la 2¢ et la 4¢ section s’expriment d’une maniére moips formelle sur les
vices de cette administration; mais toutes demandent explicitement qu'il soit
procédé sans retard & une réorganisation. Une d’clles, la 4™ section, demande que
le Ministre présente a la section centrale les modilications qui devront élre appor-
tées & son budget, par suite de la nouvclle organisalion. Une autre, la 4, voudrait
que la réforme précédat Pexamen du budget. La 2¢ section, eraignant un nouvel
ajournement ¢t pensant d’ailleurs que I'administration est inhabile & se réformer
elle-méme, demande la nomination d’une commission mixte par la Chambre et
par le Gouvernement.

Ces observations ont ¢t soumises & M. le Ministre. Voici ce qu'il a répondu i
la 4 et & la 2¢ section :

« Il serait difficile de satisfaire, dés & présent, auvoeu exprimé par la 17¢ section.

» La réorganisation de Padiministration des chemins de fer, postes et télégra-
» phes est assez avancée pour que je puisse 'annoncer comme trés-prochaine ; mais



(3) [ N°40. ]

» il faudra nécessairement un certain femps pour la compléler dans ses détails,
» el pour arriver & une bonne répartition du personnel; en un mot, une expérience
» de quelques mois sera indispensable pour apprécier les modifications & apporter
» dans Pordre et la quotité des erédits par suite de cette réorganisation.

» Au surplus, ces modifications consisteront principalement en transpositions
» de chiffres Elles nauront, selon toute probabilité, auvcune influence décisive
» i:médiate sur Pensemble des dépenses de personnel. On eomprendra en effet
» quaprés les réduetions considérables opérées, pendant ces dernicres années, sur
» les dépenses de personnel, il serait difficile d’aller dés & préseant plus avant, sans
» compromeltre gravement les intéréls du service.

» On comprendra aussi qu’une réorganisation qui doit avoir pour base la fusion
» de trois grands scrvices publiques, ne peut, dés le prineipe, se traduire en
» chiffres rigoureux et immuables et qu’il convient de donmer, pendant quelque
» temps, une certaine latitude & Padministration pour imputation des dépenses.

» La Législature a déja reeonnu Popportunité de cette mesure et clle I'a sanc-
» tionnée & Foccasion du vote des erédits cffeetués an personnel de plusicurs
» services ressortissant a‘u‘DéparLement des Finanecs.

» Si la Législature se décidait 4 aborder immédiatement Pexamen du budget
» du Département des Travaux Publics pour Vexercice 4852, je proposerais
» dadopter les chiffres actucls, dont la quotité, prise dans son ensemble, ne parait
» pas devoir étre sensiblement modifiée »

Le Ministre a répondu ce qui suit & la 2¢ seclion :

« La note sur 'observation de la 4v¢ section, concernant la réorganisation de
» Padmipistration des chemins de fer, postes et i¢légraphes, répond implicitement
» & la premiére partie des observations de la 2¢ section.

» Quant & la partie de ces observations touchant la création d’une commission
» mixte qui serait nommée par la Chambre et par Padministration, afin de réorga-
» niser Padministration du chemin defer, si cette idée, qui s’écarte évidemment dn
» principe de la division des pouvoirs, élait admise par la scclion centrale, le
» Ministre devrait s'y opposer pour des raisons, qu’il serail inopportun ou préma-
» turé de développer ici. '

» Nous nous bornerons & faire remarquer que la formatlion d’une commission
» 'est ni le moyen le plus prompl ni le plus cflicace, pour atteindre le but que
» Ja 2¢ seetion a en vue; du reste, le travail de la réorganisation de Padministration
» des chemins de fer est trés-avancé. Dés & présent les bases sont arrétées et avant
» peu le travail pourra étre complétement achevé.

» On eoncoit quen semblable matiére, il ne suffit pas d’arrélter un plan, de
» fixer des régles; mais que lapplication de ce plan et de ces regles, pour étre
» faite convenablement, exige du temps ct une étude approfondie,

» Au surplus, on le répéte, le travail est prés d’élre terminé, et si la Chambre
» jugeail a propos de relarder la discussion du budget a cause de cette affaire, le
» Ministre, tout en regrettant ce retard, n'y verrait, pour sa part, pas d'inconvé-
» nient bien sérieux, puisque son intention est de ne pas laisser écouler I'exercice
» courant, sans introduire dans 'administrationl du cheinin de fer les mnodifications
» projetées. » ‘

Cette promesse, deux fois répétée, de procéder dans un bref délai 4 la réorga-
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nisation de Padministration du chemin de fer devait-elle mettre obstacte 4 un
examen, par }a scction centrale, des vices de Porganisation actuelle et des moyens
d’y porter reméde? La scction centrale ne I'a pas cru; clle a pensé quun pareil
examen scrait non-seulement ntile. parce qu’il pourrait aider & tracer et & aplanir
la route vers des réformes unanimement désirées, mais qu’il était indispensable
pour qu'elle pit remplir son mandat d’'unc maniére consciencieuse. La scction
centrale a le devoir de ne recommander 4 Ja Chambre que Yadoption d¢ chiffres
qu'elle a reconnus nécessaires & la marche réguliére des services.

Voici en quels termes un membre dc ]a section centrale a exposé les viees gu'il
reproche 4 I'administration du chemin de fer.

Le mécanisme de Padministration, a-t-il dit, est trop comphque.

Le pouvoir n'est pas assez centralisé,

Le travail est mal divisé.

La responsabilité cst tellement éparpillée qu'elle est 1I|usoxre

1l n’est pas de service ot Paction doive éire plus prompte que eclui d’un chemin
de fer ; les mesurcs doivent y étre prises et excéeutées rapxdement car la séeurité
des hommes et le suceés financier de Penireprise dcpmdcnt dun ordre prompte-
ment ou lentenient donné et exéenté. 11 west done pas'de br anche de service qui
tolére moins les complications de la burcaucratic que le service du chemin de fer.
Tout intermédiaire qui 0’y est pas indispensable, y est nuisible.

Pour qu'un chemin de fer soit prospére, son organisation doit sc rapprocher le
plus possible de Porganisation d’un grand établissement industrie] Exploiler un
chemin de fer, n’est aprés tout qu’exercer une industrie.

Pourquoi les gouvernements n’ont-ils pas été heureux dans leurs entreprises
industrielles? C’est parce qu'ils y ont appliqué d’antres prineipes que ceux adoptés
par les particuliers.

Les condilions du Gouvernement constitutionnel ne permettent pas ane appli-
eation rigoureuse de ces principes aux entrcprises gouvernementales. Clest vrai .
la responsabilité ministérielle exige quelques précautions que Pindustriel prive
peut négliger ; mais il n’en est pas moins vral quwon poursuit 'accomplissement
d’une eceuvre impossible, en s'obstinant & suivre, pour Ja gestion d’aflaires indus-
trielles, d’autres lois que celles dont de grands établissements particuliers ont fait
I'expérience. Modifiez ces lois d’aprés les exigences de volre situation ; mais ne
vous en affranchissez pas.

Un chemin dc fer est un chemin de fer; il ne sadministre pas de deux maniéres

Prenez des principes counsacrés par le succes des compagnies, tout ¢e que vous
pouvez en prendre; ne suivez d’autres régles, que lorsque voire responsabilite
Pordonne. Parcourir une aulre voie, c’est courir a I'abime.

Or disons ce qu’ont fait les compagnies, celles dont la sitdation est la plas pros-
pére. Elles ont calqué leur administration sur celle d’'une grande manufactire. 11
y a le conseil dadministration, qui représentc le maitre, qui coneéntre dans ses
mains toute autorité, qui examine et qui décide. Comme le conseil d’adininistra-
tion n’est pas toujours réuni. il délégue une partie de son anlorité, pour Pexamen
des diverses parties de Padministration, & des comités dont Jes inembres sont pris
dans son sein.

Il yaa coté du conseil dadministration ct des comités un secrélaire, dont-les
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attributions sont presque semblables a eelles du seerétaire général de notre Dépar-
tement des Travaux Publics. La comptabilité aboutit par son intermédiaire an
conseil.

L’exploitation cst confiée & un directenr qui surveille Uexécution des ordres
du conseil d’administration et qui a la gestion de tous les délails de Veatreprise. 11
est-assisté par un certain nombre de chefls de service.

Il y a antant de chels de service quil v a de branches distinetes de serviees,
savoir :

) [ N° 40. ]

Le service de la locomolion

Le service de Ventretien de la route et des slalions ;
Le service des transports ;

Le service des marchandises.

Le réglement du Great Northern, qui cst un des chemins de fer les micux
administrés, détermine ainsi qu’il suit les attributions de ces agents :

« Tout e matériel rounlant est placé sous la direction de Pingénicur de la loco-
» molion. Les machines, voitures, waggons, etc., sont confiés & ses soins. Tout l¢
personnel attaché & son dépurtement est sous ses ordres.
» Lautorité du directeur des transports s'étend sur toul ece qui concernc les
» convois en marche. Il a sous sa surveillance les stations, Ies ehels de stations, les
» inspecteurs des convois , les gardes, les officiers de police, cte., le service des
» petites marchandises et tous les transporls en général qui sc font par convois de
» voyageurs. Il a également Ia surveillance de tfous les convois en marche, sans
» distinetion de convois de voyageurs, de marchandises, de eharbons ou de bes-~
» tiaux. Tousles rapports d'ivrégularité doivent lui étre adressés de 1ousles points
» de la ligne.

» Le ¢hef du serviee des marchandises cst chargé de la direction du trafic des
» marchandises et des bestiaux. Dans les statiens ot il y a un élablisscment spéeial
» pour les marchandises, cet ¢tablissement est exelusivement placé sous ses ordres;
» mais, dans les slations ot1 Ie travail pour le trafic des voyageurs cl des marchan-
» dises est fait par les mémes employ(Cs ; les arrangements généraux de la station
» sont dans les attributions du dirccteur des transporls; la comptabilité et les
» documents relatifs au service des marchandises entrent sculs dans les attribu-
» tions du chef de ce service. Les gardes attachés aux convois des marchandises
» sont placés sous la surveillance du ehefl de service des marchandises, ¢n ce qui
» concerne les waggons a détacher, ete., elc. ; mais, pendantla marche des convois,
» ils sont placés sous le contréle du directeur des transporls (7). »

~
-

~

-

-

Il v a quelque chose, dans celte organisation , qui est emprunté tout a la fois 4
Porganisation indusiriclle et & Forganisalion mililaire.

Les chefs de serviee eommandent a leur serviee ; le directeur exerce le com-
mandement supérieur; mais il n’infervient dans ie commandement des services
que pour sassurer qu’ils marchent réguliérement, avee ordre ct avee ensemble.

{*) General instyuctions and regulations for the execuiive departement of the Great Northern
raitway, 1880, page 5.
cy
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Une pareille organisation, c'est Ia division rationnelle du travail, ¢'est la respon-
sabilité réelle. '

A ¢lé des rouages si simples el cependant si puissants des che:mins de fer étrau-
gers, mettons le mécanisme de notre administration.

Nous avons le ministre

Le seerétaire général ;

Le directeur général;

L’inspecteur général dua service technigue;
L’inspectenr général du service eommmercial ;
Le directeur placé 2 la téte des bureaunx ;

Le directear de Pexploitation ;

Le directeur spécial du service teehnique;;
Le direcicur spécial du service commercial ;
L’ingénicur chef de Iarsenal ;

L’ingénicur chef des ateliers ;

Lingénicur chargé de la surveillance générale du service des voilures ;
Les trois chefs de serviee de la locomotion ;
Les trois ehefs de service de la route;

Les trois chefs de service des transports;
L’agent général pour le service international.

Je ne nomme que le personnel dirigeant. Ce personnel est assisté de 220 em-
ployés ¢t commis, oulre un cerlain nombre de commis payés sur les éiats de
salaires.

1l'y a encore :

La commission de Parsenal ; la eommission de réeeption des rails et accessoires ;
la commission de réception du matéricl en général; In commission de réception
dles charbons et du coke; Ja commission des conslructions, ele., etc.

St cette organisation n'avail pour défaut que de coiiter trop cher, sa réforme
serait moins urgente; mais celle organisation, telle qu'elle existe. c'est Ie désordre,
c’est la ruine dn chemin de fer.— Exagération ! Exagération! dira-t-on.

Faui-il nommer ordre ou désordre Porganisation des complications, des lenteurs,
des frotiements, des rivalités, des conflits?

Mais ces tiraillements, ces conflits wexistent pas! Consultez les archives de I'ad~
ninistration ; écoutez les employés de tous fes grades, examinez et étudicz avee
nous les faits, et vous verrez si nous exagérons.

Et comment pourrait-il en étre autrement, lorsque le travail est mal divisé,
lorsque les rouages sont si nombreux que Punité est impossible?

Les propositions les plus simples passent entre les mains de plusieurs fonetion-
naires, qui oceupent des rangs égaux ou différents dans la hiérarchic, avant de
parvenir & cclui qui décide ; comment serail-il possible qu’elles ne rencontrassent
pas un obslacle dans la longue parabole qu’elles ont & décrire? Les meilleures seront
toujours 1¢ plus exposées & étre traversées. La susceptibilité naturelle, Penvie qui
anime d’ordinaire les hommes chargés d'un méme travail, le veut ainsi.

Comment pourrait-il en &tre autrement, lorsque la responsabilité se perd dans
la multiplicité des rouages?
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Les propositions les plus urgentes, comme celles qui le sont le moins, sont sou-
mises aux mémes lois. 1l peut s'agir d'une opération considérable; Ie bénéfice qui
doit en résulter pour le chemin de fer n’est pas douteux, le dirceteur de Pexploita-
tion en fait la proposition au Ministre, Dans un travail téle-a-téte du Ministre avee
le directeur, la décision aurait éLé prise & Vinslant; mais la proposition doit passer
par l¢-travail des hureanx du ministére; elic aura a subir I'épreuve de I'examen
du dirccteur général, du directeur, peat-étre de Vinspeeteur général ; elle passera
entre les mains du chel de bureau, des commis. Il sera rare qu'elle ne donne pas
licu & une correspondance ; ear, dans le cerele qu'elle aura déerit, clie aura presque
toujours rencontré d’autres idées. Peut-Gtre sera-t-clle approuvée, peut-&tre sera-t-
elle rejetée; mais quelle que soit la déeision, cette déeision, trop longlemps alten-
due, sera souvent devenue inutile,

Pour qu'un mécanisme marche, que fant-il essenlicllement? Le moins possible
de frottement dans les rouages. Aussi longtemps que P'on n'aura pas détruit le
froltement des rouages du chemin de fer, le mécanisme e marchera pas.

L’autorité n'est pas assez concentrée! Qui cst ehargé du service du malériel?
Sont-ce ceux que I'on nomme chefs de service? Est-ce le directeur technique?
Est-cc la commission de Parsenal? Est-ce inspeecleur général du serviee techni-
quc? Est-ce aussi I'ingénieur chargé du service général des voitures? Tous ont une
part d’antorité ;: mais Phomme réellement responsable ot est-il ? oti est Phomme
qui a intérét & cc que le matéricl soit dans le incilleur état possible, «ue Ies dépenscs
dec locomotion, d'enlreticn soient Jes moins ¢élevées possible? Jai entendu des
hounnes dire les uns des autres : un el dépense trop ; mais Phomme réellement
responsable, je ne Iai trouvé nulle part. _

Qui dirige le service des transports ? Sont-ec les chefs de service? Mais alors
pourquoi donner ces fonetions & de simples controleurs, avee un personnel tout
fait insuffisant? L’arrété du 28 mai 1845 dit, il est vrai, qne « les chefs de service
dirigent leur service, chacun en ce qui les concerne, cl cn ont la responsabililé;
qu’ils proposent toutes Ies amdliorations quils reconnaissent possibles et répondent
de laséeurité, de la régularité et de Péconomie du service qui leur est confié; »
mais la circulaire du 31 oclobre 1848 dit, d’un autre ¢olé : « Les chefs de service
sont sous les ordres supéricurs du direeteur et sous lesordres immédiats des fone-
tionnaires chargés de la direction de leur service.» Il ya done daulres fonctionnaires
qui, avee eux, dirigent le service. Cest, outre le dirceteur de Pexploitation, le
directeur spécial du service commercial. « Ce¢ fonelionnaire cst responsable, dit
Parrété ministéricl, de la marche régulicre du service qui fui est confié. L'iniative
de toute mesure de séeurité, de régularité, d’économic ou d'amélioration lui
appartient cssentiellement. » Cest encore Vingénicur chargé de la répartition des
voitures et de leur emploi utile. « Ce fonctionnaire prend linitiative des proposi-
tions tendant & Pamélioration de ce service sous le rapport de la séeurité et de
Péconomie, » dit Pordre de service du 20 juin 1849. Il y a enfin Iinspecteur
général du service commereial. « Les fonetionnaires ct employés de exploitation,
dit Vordre de service du 20 juillet {850, auront & déférer aux observalions de
MM. les inspecteurs généraux, en tant qu’elles ne soient pas contraires aux ordres
de service el aux ordres spéeiaux. » Tous ensemble mettent la main au timon
quand il ne faudrait qu'un scul pilole pour bien diriger le serviee. Les instrue-
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tions proclament la responsabilité de tous ; mais personne n’a une autorité assez
compléte pour que sa responsabilité soit réclle.

Ce qui ¢tonne le plus, ¢est quavee une pareille organisation le désordre ne
soit pas plus grand encore. §'il n'en est pas ainsi, ne Patiribuons qua Iintelli~
genee des fonctionnaires chargés de ce service ct & Pactivité de certains chefs de
slation.

Le service de la voie est cntaché des mémes viees. La responsabilité s’y perd
dans le cerele que les propositions des chefs de service onl A parcourir avant
darriver & Pexéeution. 1y a dans ce serviee méme complieation, méme frotte-~
ment, méme lenteur, méme détail d'éeritures inutiles, mémes dépenses faites sans
nécessité , que dans les serviees dont nous venons de parler.

Mais c’est assez insister sur ce point; reverions-en & Pexamen du nombre des
employés.

S'il ne s'agissait ici que du chiffre plus ou moins élevé du budgel pour traile-
ments de fonetionnaires, nous wattacherions qu'unc importance secondaire 4 la
question ; mais le nombre des employés a une relation étroite avee la simplifica~
tion de 'administration. Un grand vombre d’employés occasionnie une grande
lentear dans Pexpédition des affaires; avee un grand nombre d’employés on éerit
heaucoup ¢t on agit peu. Qu'on examine le nombre et Yimportance des alfaires
gui sont traitées chaque jour dans les bureaux des chemins de fer d’Angleterre
et ’Allemagne, et on reglera convaineu que, si les attributions de chaque employé
supéricur étaient ce qu'elles doivent étre, 50 agents suffiraient au travail aujour-
d’hui réparti entre 100

Yoyons quel est le nombre d’employés & Padministration et 4 la direction de
quelques chemins de fer qui peuvent étre comparés au nétre. Le London et North
Western a un personnel de 139 employés et commis; I'Eastern Countics en
compte 87; le Great Western 785 le South Eastern 70, et le Great Northern 74.

La ligne allemande qui a le plus d’élendue est le Niedersehlesisch-Maerkische
Eisenbabn; 72 employés suflisent & son administration, laquelle est dans les mains
du Gouvernement prussicn. La longueur exploitée est de 400 kilomctres.

Mais auo chemin de fer du grand-duché de Bade, ce personnel est encore moins
nonmbreux.

Comme en Belgique, l'administration du chemin de fer y est jointe & Fadminis-
tration des postes. Il y a un directeur qui administre les deux branches de services;
il est assisté d’un eonseiller, qui fail partie des deux administrations, de deux
conseillers spéeiaux el d'un assesseur. 1l y a un scerélaire et quatre réviscurs au
bureau du controle ct des comptes et dix commis ().

Nous cilons ces deux réscaux pour démontrer que ce ne sont pas les compa-
gnics scules qui emploicnt un personnel moindre que celui que nous employons,
el que cc nest pas uniquement en Anglelerre que nous {rouvons des exemples
d'¢eonomie.

(*) Quatre ingénieurs et un mde technique sont chargés de Ventretien de Ia route. 1l ya
un chef des ateliers qui remplit en méme temps les fonctions de consorvatear des approvi-
sionpcwents. Lew employés du service des transports dans les statious appartiennent presque
tous auy deur administrations, Le chemin de fer badois a une longueur de 285 kilométres,
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Nous ne demandons pas que le personnel de notre administration ct de la
direction de Pexploitation soit réduit & de telles proportions; mais ce que nous
demandons c’est qu'on snpprime les rouages inutiles et qu’on répartisse le travail
d’une maniére rationnelle.

Nous ne demandons pas qu'on laille & tort et & travers pour obtenir des éco-
nomics. L’économie n’est pas motre premicr but; ce but c'est Pamélioration des
services, laguelle améne P'économie 4 sa suite.

Nous disons avec la 6¢ scction que I'administration du chemin de fer coute
trop ; mais cette critique ne sapplique pas i la somme que nous payons pour
traitements : ce qui détermine Ja cherté ou le bon marché d’une administration
c’est la maniére dont elle administre.

Le grand chemin de fer anglais dont nous avons parlé, n’achéte pas trop cher
les services du capitaine Huish, son dirccteur général, au prix annuel de
80,000 francs. Notre administration nous cotite trop, non pas par les traitements
(ue nous payons, mais par ce (ue nous perdons.

Ce que nous demandons avant lout, c’est que Padministration du chemin de
fer soit organisée de telle sorle que le chemin de fer produise tout ce qu’il pent
produire.

Mais alors il faudra, nous le répétons, supprimer les rouages inutiles; il faudra
retrancher les auxiliaires employés sans nécessité el partant nuisibles.

Quclle devra étre celle réorganisation ?

Nous ne proposons rien d’inconnu, rien d’aveniureux, rien qui n'existc dans
Porganisation des compagnics.

Ce que nous proposons c’est que le Ministre soit précisément ce quest 1e Board
en Angleterre, ce qu'est le conseil d’adininistration dans les eompagnics de France
et d’Allemagne. Il Fest aujourd’hui en apparence ; nous voudrions quil le fit de
fait.

Nous ne voulons pas d’iniermédiaires entre le Ministre et le Directeur pour tout
ce gui eoncerne 'exploitation. Le Directeur doit étre Pexéealeur des ordres du
Ministre et ne point éire placé sous l'action d’agents qui sc trouvent entre le
Ministre ct lui.

Nous ne voulons pas d’intermédiaires, parce gue de cetle maniére seulement
les affaires peuvent marcher avee rapidité et sans ehoe; parce gue de cette maniére
la responsabilité du directeur est réelle.

On objeclera que cela n'est pas praticable, qu'il s’agira souvent de questions
qui demnandent des connaissanees spéciales et que le Ministre ne peuat pas traiter
sans l'aide d’intermédiaires. Ces eas sont rares; il faut rarement des connaissances
techniques, il ne faut presque toujours que de la rectitude dans Pesprit; an surplus.
s’il se présente des cas exceplionnels ol le Ministre ne*pcut pas se fier a Pavis du
directeur, les movens de s’éelairer ne lui manqueront pas

il ne faut'done ni la double direction, ni Vinspection générale du service tech-
nique, ni Pinspection générale du service commercial, ni le burean du service
technique, ni celui dua service commercial. 11 ne les faut point, non pas seulement
parce {ue ccs rouages ralentissent la marche du mécanisme, mais parce qu'ils
Yarrétent par leur frotiement.

Mais ce qu’il faut, au lieu de la double direction, c’est un directeur général de

3
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Pexploitation ayant la direction cxclusive des affaires courantes; mais ce qu’il
faut, au lieu d’un inspecteur technique, c’est un véritable chef du serviee de la
locomolion et un ingénienr du service de 1a roule; ce qu’il faut, au lien d'un
inspecteur du service commercial, c'est un direcleur réel du serviee des trans-
ports, ¢'est un chef du service des marchandises.

A chacun d'eux la responsabilité entiére, effective du serviee dont ils sont
chargés, parce qu’ils cn tiendront seuls le timon, sous le commandement supé-
rieur ct la surveillance du directeur.

Ce quil faut encore, ¢’est que I'administration soit complétement séparée de
Pexploitation, c’est que la comptabilité de lous les services vienne aboutir diree-
tement au Ministére ; c'est au Département et non § I'exploitation que doit étre
établie Ia vérification de loute la complabilité du chemin de fer; ¢’est au Départe-
ment des Travaux Publics que doit s¢ faire méme la vérification journaliére ct en
détail du service actif des stations. Les attributions de la direction de 'exploitation
doivent sc borner 4 exéeculer; Pexécution doit élre controlée, ses résultats sur-
veillés par une autorité diflérente, cl celle aulorilé nc peut étre que le Départe-
ment, que le Ministre, paree que le contrdle détaillé des recetles et des dépenses,
c'est de tous les moyens de s’éelairer, de sassurcr de Ja marche réguliére, intelli-
gente ct économique des services, le moyen le plus puissant, disons méme le
moven unique. Le contréle détaillé de la comptabilité, c'est lc controle incessant
de tous les actes de I'exploitation.

On a voulu un jour diviser l¢ controle, parce que 'on avail reconnu que,-placé
dans Jes attributions exclusives de la directlion, il n'offrail pas de garanties; mais
on n'a voulu étre que réformateur & moili¢, et 'on n’a rien produit d’ctlicace.
Il aurait fallu une réforne entiére; il aurait fallu faire relever le service des
recettes, non point de Ja direction, mais du Département.

Cest au Département qu'est la place naturelle de ce serviee ; c’est aussi du
Département que devrail relever le service des approvisionnements.

Résumons-nous.

11 faul supprimer au Département les services dont la place est & P'exploitation;
il faut y supprimer la direction générale, et les inspections technique et commer-
ciale.

11 faut transférer de la direction de l'exploitation au Département le service de
la vérification et du contrédle; il faut y transférer aussi le service des magasins.

Que résulterait-il de ceute réforme?

Justement Vopposé de ce qui existe aujourd’hui, et ce qui ruine le chemin de
fer.

i1 en résulterait :

Simplification du méeahisme ;
Concentration de Paatorité;
Bonne division du travail ;
Responsabilité réelle, et cnfin
Economie notable.

La section centrale a décidé que les observations qui précédent seront insérées
au rapport, Pexamen des questions qu'elles soulévent ne pouvant qu'étre utile; elle
passe ensuite & la discussion des articles.



(1) L N° 40. ]

Avant de rendre comple de cette discussion nous ferons connaitre les réponses
de M. le Ministre aux observations faites, dans la discussion générale, par les
diverses sections.

La 1re section exprime le désir que le Ministre présente le plus prochainement
possible, le projet de loi réglant le tarif du transport des marchandises.

Elle se plaint de Pinsuffisance du matériel de transport.

Le Ministre répond ce qui suit :

« Le projet de loi sur le tarif des marchandises sera présenté sous pea.

» Quant & Pobservation relalive & Pinsuffisance du matériel, elle est parfaite-
» ment fondée. Depuis Pannée 1846, cette insuflisance a é1é constalée par de
» nombrecux rapports qui tendaient tous & obtenir une augmentalion considérable
» du matériel affecté au trimsport des marchandises.

» Il est & remarquer que les Jocalités et les industriels qui souflrent le plus de
» cet état de choses et qui s’en plaignent hautement, ont presque toujours rendu
» justice aux cfforts de Padministration el de ses agents qui ont fait tout ce qu'il
» était possible de faire pour parer aux inconvénients de celte situation.

» Le projet de loi soumis d Ia Chambre, le 23 février 1848, avail pour objet
» de pourvoir 4 toutes les dépenses nécessaires au complet achévement du chemin
» de fer.

» 8i, pendant Phiver écoulé, Padministration a pu faire face aux besoins du
» service, cesl griee & la lempérature exceptionnelle dont on a joui pendant loute
» la mauvaise saison. Unc grande partie des transporls qui s'effectuent par le
» chemin de fer, alors que les voics navigables sont interrompucs, ont pu suivre
» leur voie ordinaire : la consommation do chauffage a été également bien moins
» considérable que pendant les hivers précédents.

» Il ’est pas probable qu’il en soit ainsi hiver prochain; eu attendant, le
» malériel dont linsnflisance est reconnue, s’use el se détériore, et il est indis-
pensable que lallocation de crédits spéeiaux metle Padministration 3 méme de
satisfaire & toutes les nécessités de Pexploitation. »
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La Be section exprime également le désir que le tarif du transport des marchan-
dises soit réglé par lalei; elle y ajoute la condition que le tarif devra étre élaboré
en vue d’'une angmentation de recettcs.

M. le Ministre répond :

« Le projet de loi que le Gouvernement présentera pour la fixation du tarif des
» marchandises a ¢té élaboré en vue de procurer un accroisscment de produils,
» sans porter atteinle au mouvement des transports. »

La 4¢ section fait la question suivante :

« On annonce une diminution dans la somme du budget pour 'excreice 1852,
comparativement & celui de Pexercice précédent, de 110,568 franes ; mais il Y
aura des crédits spéciaux. Ne peut-on pas en tenir compie, nc fil-ce (qu'en les
portant comme dépenses extraordinaires au budget de 1852, afin dapprocher
davantage de ce que sera la réalité? »

La réponse de M, le Ministre & cetle question est comme suit :
« Il est possible que des crédits spéciaux doivent éire demandés dans le cours
» de I'année 1852 ; mais rien m'autorise A croire qu'il en sera nécessairement ainsi.
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» On ne pourrait pas non plus se baser sur les faits accomplis pendant une certaine
» période d’années, pour établir une appréciation des besoins extraordinaires et
» imprévus qui se manifesteront peut-étre en 1832, et viendront alors modifier la
» situation du budget. D’un autre coté, il importe de ne pas perdre de vue que Ia
» diminution de 110,368 francs est le résultat de la comparaison entre le projet
» de budget de 1852 et le budget de 41851 tel qu'il a 66 voté par la Législature,
» c'est-d~dire abstraction faite des crédits spéeinux supplémentaires qui, depuis
» Padoption de ce budget, ont é1¢ accordés par les Chambres.
» Si Pon pouvait prévoir, dés maintenant, que des crédits spéciaux devront étre
ajoutés au budget de 1852, il faudrait donc, pour établiv unc ecomparaison
» exacte entre ce budget et celui de 4851 , ajouter 4 cclui-ci le montant des
» erédits nouveaux qui ont du éire demandés et que la Législature a votés depuis
» son adoption. »

La 5¢ scction émet le voeu qu’il ne soit plus altoué de traitement en dehors des
prévisions du budget, de maniére & nécessiter des crédits supplémentaires.

M. le Ministre répond & cette observation de la maniére suivante :
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« La B¢ scetion, en émettant ce veeu, fait probablement allusion au erédit sup-
plémentaire qui a ¢1¢ sollicité récemment de la Législature pour payer le traite.
» ment du personnel subalterne des ponts ¢t chaussées, pour Ie mois de décembre
» 1850.

» Si cette supposition cst fondée, on ne peut que reproduire ici Iexplication qui
» a é1é donnée & cet égard, a la page 33 du projet de loi comprenant ce erédit. Les
» traitements dont il s’agit, n’¢taient pas des traitements nouveaux ; ils existaient
» depuis longtemps ; mais, p-n' suite d’'une erreur (ui n'a élé reconnue qu’aprés le
» vote du budget de 4850, Tallocalion qu’on y avail portée était insulisante pour
» payer les traitements dus pour l¢ mois de décembre de cetle année De Id est
> résultée lanceessité de demander un erédit supplémentaire d’environ 416,000 fr. »

La 6¢ scction regrette que le Gouvernement doive si souvent demander des
erédits supplémentaires. Elle pense que cet inconvénient est dia e que les budgets
ne sont pas suflisamment etudiés.

Elle denande que, pour la facilité des membres de la Chambre dans I'examen du
budget, il soit fait, dans indication des crédits alloués pour Pexerciee précédent,
une distinclion entre les charges ordinaires et les charges extraordinaires.

[1a été répondu a ces deux observations ce qui suit :
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« La néeessité ol se trouve souvent le Gouvernement de demander des erédils
» supplémentaires est due surtout i I'exécution rigourcuse de Vart. 4¢r de Ja loi
» sur la comptabilité de I'Etat, aux termes duquel les budgets doivent étre pré-
» sentés & la Législature au moins dix mois avant Pouverture de Iexercice.

» Quoique loujours basées sur des données aussi exactes que possible, les pré-
» visions ne peuvent cependant étre établies avec certitude, aussi longtemps
» d’avance. Le scul moyen d’obvier & Pinconvénient que présente la demande de
crédits supplémentaires, serait de porter toujours les prévisions a un chiffre
supérieur & toutes les probabilités ; mais il en résulterait cet inconvénient bien
autrement séricux que les budgets devraient élre augmentds cohsidéralﬂcment
et quil serait impossible ainsi d’établir une sitwalion a peu prés exacte d(,s
» besoins réels de-chaque service. Co oo '
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» Quant a la demande de la 6° section, relative & la forme du budget, le Dépar-
» tement ne voit, quant a lui, aueun inconvénicnt & ce quiil y soit satisfait ; mais
» tous les budgets des dépenses élant rédigés d’aprés un plan uniforme, il faudrait
» que tous les départements adoptassent le nouveau systéme proposé, afin qu’il n’y
» cul point de disparate dans la disposition des tableaux des différents budgets. »

La 2¢section demande un état général du personnel des administrations centrales
du ministére des Travaux Publics et du personnel du chemin de fer, indiquant,
pour chaque employé, la date de entrée dans ladministration, celle de Yavance-
ment, les motifs de 'avancement, le traitement, les frais de bureau et les indem-
nités de déplacement.

En réponse 4 ceite demande et & une demande analogue de la 4° section, M. le

Ministre a fail parvenir 4 la section centrale les deux tableaux ci~joints (annexes A
et B).

DISCUSSION DES ARTICLES.

CHAPITRE PREMIER.

ADMINISTRATION CENTRALE.

Arr. 4e. Traitement du Ministre . . . . . . . . .fr. 21,000 00

Adopté sans observation.

Art. 2. Traitement des fonctionnaires, employés et gens de service :

Charges ordinaires. . . . . . . . . . . 306,350 00
Id. extraordinaires . . . . . . . . . 47000 00
Total . . . fr. 323,350 00

La 6e section demande des explications sur la dépense extraordinaire de
17,000 francs.
M. le Ministre répond :

« La somme de 17,000 francs, proposée au budget du Département des
» Travaux Publics, comme charge extraordinaire pour le personnel de Padmninis-
» tration cenlrale, y figure déja depuis deux ans.

» Aubudget de 41850, il n’avait é1é proposé que 8,000 francs, destinés a deux
» chefs de division de Padministration centrale quc 'on comptait placer dans la
» position de disponibilité. Mais la scction centrale, chargée de Pexamen de ce
» budget, proposa de retrancher du crédit porté aux charges ordinaires une
» somme de 9,000 francs, montant du traitement de Yinspecteur général des
» mines, et de la porter dans la colonne des charges extraordinaires, Cette propo- -
» sition, fondée sur ce que, dans Popinion de la section centrale, la place d’inspec-
» teur général des mines ne pouvait étrc conservée qua fitre personnel, fut
» adoptéc par la Chambre. )

» Un seul des deux chefs de division qu’on a proposé de mettre en disponibilité
» ayant été placé dans cette position et un inspecteur général ayant obtenu un

4
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» congé pour cause de maladie, on a maintenu au budget de 1831 la somme de
» 47,000 francs pour payer & ces trois fonetionnaires les traitements qui leur
» élaient respectivement attribués. On propese encore la méme allocation pour
» 4852, dans la prévision que cette situation ne subira pas de changement. »

La section centrale adopte.

Art. 3. Frais de route et de séjour du Ministre, des fonctionnatres
el employés de Uadministration centrale . . . . fr. 18,400 Q0
Adopté.

Art. 4. Matériel, frais de burean, impressions, achats et répa-
rations de meubles . . . . . . . . . .ir. 40,000 00

La section centrale demande que le compte-rendu du chemin de fer soit publié
dorénavant avec plus de promptitude.

Les conseils d’administration des Compagnies présentent généralement, dans les
premiers mois de 'année, &4 Fassemblée des actionnaires, leurs rapports sur les
résultats de Pexploitation jusquau 31 décembre précédent. Le Département doit
étre & méme de faire ce que font les Compagnies. Si le retard dans la publica-
tion vient de ee que le compte-rendu est trop volumineux, quoique Je nombre de
tableaux ait ¢i¢ considérablement réduit depuis quelques années, on pourrait le
réduire cncore. Les rapports du conseil d’administration du chemin de fer du
Nord sont peu volumineux et contiennent ccpendant des renseignements trés-
complels sur les comptes des divers services de la Compagnie. Clest un hon
modéle & suivre.

Aprés cette observation, la section centrale adopte le caiffre demandé.

CHAPITRE II.
PONTS ET CHAUSSEES. — BATIMENTS CIVILS,

PREMIERE SECTION.

Ponts ¢t chaussées.

Awt. 5. a. Entretien ordinaire des routes d’aprés les bawx exis-
tants el ceux d inferveniren 41832 . . . . .fr. 1,491,175

b. Travaux en dehors des baux d’entretien reconnus in-

dispensables, ou rendus nécessaires par des causes

de force majeure. Payement des terrains cédés d la

grande voirie, pur suite de U'adoption de nouveauax

plans d’alignement . . . . . . . . . 200,000
¢. Etudes de projets, frais de levée de plans et achat d’in-

struments, matériel d’impressions . . . . . . 10,000
d. Travaux d’amélioration et construction de routes . . 917,425

Total . . .fr. 9,648,600
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La cause de la différence des chiffres demandés aux litt. a et d avee ceux
demandés au budget de 1854, est expliquée aux pages 6 et 7 des Développements
a I'appui du budget.

L'article a donné lieu aux observations snivantes dans les sections.

La 2¢ section a demandé que, dans fa construction des nouvelles routes, on cesse
de meltre un loxe inutile en ce qui concerne les travaux d’art.

M. le Ministre a répondu :

« L’on ne peut pas admettre lc reproche de la 2¢ section comme fondé, car les
» ouvrages d’art établis sur les routes nouvellement construites, se distinguent,
» en général, plus par leur simplicilé que par un luxe exagéré, et, & Iexception
» des vollites, des culées et des piles, qui exigent 'emploi de pierres de taille
» d’appareil, ces ouvrages sont la plupart construits en magonneric de brigues
» ou de moellons.

» II est dailleurs des régles de 'art dont on ne peut se départir et qui doivent
» ¢tre scrupuleusement obscrvées, dans ces sortes de constructions, sous peine de
» voir leur solidité compromise.

» Les ingénicurs ont pour instructions formelles d’apporter, dans leurs propo-
» sitions, la plus stricte économie, tout en assurant aux ouvrages projetés toutes
» les garanties de solidité et de durée. »

La 3¢ section demande que les allocations pour routes et figurant aux art. 5
et 37 soient réparties en neuf arlicles par province.

Elle appelle T'attention sur ce qu’il n’y a pas de ponts 4 bascule de Mons 4 la
frontiére de France.

La 4 section fait Ia eritique dela différence qui existe dans le mode de pro-
céder pour Pentretien des routes et pour leur construction.

Il y a de moins en moins de routes d'un intérét général & faire; il faudrait
désormais procéder par la voie des subsides et déterminer un chiffre pour les
routes & faire dc cetle maniére, el ensuite un chiffre également distinct pour les
routes que I'Etat seul peut étre appelé 4 faire et pour lesquelles un vote serait
donné par la Législature, au budget, puisqu’elle doit étre appelée & voter sur Ja
classification des routes et qu'il doit en résulter unc charge permanente pour I'Etat.

Ainsi le chiffre de 917,425 franes serait divisé en deux parls :

1° Subsides en faveur de routcs & faire par les previnces

20 Allocations spécifiées pour les routes qui seront construites au compte de I'Etat.

Dans Popinion d’'un de ses membres, ees derniéres doivent éire désormajs trés-
peu nombreuses.

La section décide que son rapporteur demandera en section centrale I'état de
ces routes et le montant des engagements déja pris, avec Pindication des imputa-
'tions sur les budgets encore ouverts el sur les budgets futars.

Elle désire au moins 'examen de la question soulevée et indiquée ci-dessus et la
communication des chiffres des barriéres dont on pense quc 'excédant sur les frais
d’entretien va, chaque année, décreissant.

Le Ministre a répondu ainsi qu’il suit aux observations de ces sections :

« 1l est &4 remarquer, d’'abord, que, s'il n’cxiste pas de pont & bascule sur la
» route de Mons & la frontiére de France, c'est probablement parce que l'on a
» reconnu Pinutilité d’en établir sur cette voie de communaication.
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» Le moment serait du reste mal choisi pour en créer aujourd’hui, alors qu'il y
» a partout tendance 4 la suppression iotale de ce moyen de pesage, d'ailleurs
“» fort dispendicux et peu efficace. — Déjd, 4 raison de leur inatilité bien con-
» testée, plusieurs ponts & bascule ont éié supprimés dans différentes provinees,
entre autres ccux de Nimy ct de Bary, dans la province de Hainaut, et, par
suite, leur nombre qui était, il y a quelques années, de 21, se trouve réduit
avjourd’hui a 14.
» Le crédit total de 2,648,600 francs, porié pour le service des rontes, se dé-
compose en trois parlies distinetes :
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» 41° Entretien ordinaire des routes d’aprés les baux existants. fr. 1,491,173
» 2¢ Travaux cn dehors des baux d’entretien, rendus nécessaires

» pour des causes de force majeure; études de projets, ete. . . 210,000
» 3¢ Travaux d’amélioration et construction de routes. . . . 947,425
» Somme pareille. . .fr. 2,618,600

» En ce qui concerne la premiére de ces sommes, elle se trouve naturellement
répartic enire les neul provinces, puisquelle représente le résumé des dépenses
d’entretien des routes dans chacune d’elles, d’aprés les baux d’adjndication passés
pour un lerme de cing ans.
» Quant a celle de 210,000 francs, les libellés des litt. b et ¢, indiquent suffi-
» samment sa destination ; et comme elle doil servir & faire face & des éventualités,
» 'on congoit qu’il serail impossible d’en faire la répartition 4 Pavance. Clest une
» ressource quiil est indispensable de tenir en réserve; les désastres survenus
» Pannée derni¢re en ont fait apprécier tonte I'utilité.

» Reste done la somme de 917,428 fr. destinée i des travaux d’amélioration et i la
» construction dc roultes, que I'on voudrait voir réparlir 4 l'avance par province.
» Ce n’est pas la premiére fois que cette demande a ¢té présentée, et elle a déja
donné lieu, de la part du Département des Travaux Publics, & des réponses qui
» semblaient avoir démontré sullisamment qu’il y avait impossibilité d’y faire droit.

» Un membre de la 4¢ section fait la eritique de Ja différence qui, selon lui,
» existeraitl -entre le mode de procéder pour I'cntretien des routes et pour leur
» consiruction.

» On ne comprend pas sur quoi porte réellement cette critique ; tous les travaux,
» lant d’entretien que de construetion de routes, étant Pobjet d’'adjudications publi-
ques avec concurrence, sur des devis ct cahiers des charges approuvés par le
» Déparlement.

» On ne peut pas admettrc non plus Vassertion qu’il 0’y aurait plus de routes
» d’intérét général & élablir ; car si quelques provinces sont aujourd’hui en posses-
» sion de communicalionsimportantes, quileur manquaient, d’autres ne setrouvent
pas dans celte situation, et il reste cncore a4y établir plusieurs routes que récla-
» menl impérieusement les besoins du commeree, de indusirie et de Pagriculiure.
» Dans ce nombre figurent principalement les provinces d’Anvers, de Brabant,
de Liége, de Namur et de Luxembourg.
» Dauns le Brabant une seule route, déja décréiée, nécessitera une dépense de
» prés de 500,000 fr., dans laquelle la province, les communes et les particuliers,
» n’intervienoent que pour '/, environ.
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» Dans la province d’Anvers, I'exécution prochaine de deux grandes routes,
» que 'on peut appeler voies de défrichement, est vivement sollicilée. Ce sont la
» route déja décrétée, de Turnhout vers Tilhourg et Bois-le-Duc, et celle en projet
» d’Hoogstraeten vers Breda,

» La province de Liége réclame la construction ou lachévement de quatre
» grandes communications; la province de¢ Limbourg en réclame cing, et celle de
» Namur quatre.

» La dépense a résulter de tous ces travaux peut étre portée, sans exagération, a
» la somme de six millions.
» Ainsi qu’on Fa déja dit dans les développements & Yappui des budgets des
années précédentes, la proposition de ne plus continuer de routes sans qu’un
crédit spécial ait été voté, & cet effet, par la Législature, ne saurait étre admise,
vu qu'elle mettrait Padministration dans des embarras continuels, et dterait au
Ministre responsable toute liberté d’agir, en méme temps qu’elle aurait I'incon-
vénient de donner lieu a des retards faicheux et souvent préjudiciables aux loca-
lités intéressées.
» On ne peut que répéter aussi, qu’il scrait de toute impossibilité de désigner
a Pavance les communications qui devraient étre entreprises, au moyen de la
» somme présumée disponible pour construction de routes, lenr exéention dépen-
dant essenticllement du degré d’avancement auquel seront arrivées les éludes et
Iinstruction des projets.
» D’un autre coté, Yintervention des provinees, des communes et des particu-
» liers dans les frais d’établissement de nouvelles communications, étant admise en
» principe, il faut nécessairement que les ressourees financiéres soient compléte-
» ment assurées, avant de pouvoir procéder a exécution des travaux. Il se pour-
rait done, et ccla arriverait indubitablement, que pour des causes que 'on ne
pourrait prévoir, lors de la présentation des budgets, il y aurait impossibilité de
réaliser les prévisions.
» Il semble évidemment plus rationnel que lc Ministre reste scul juge de Pem-
ploi de Ja somme mise & sa disposition, et qu'il lui soit loisible de la répartir
comme il le croira le plus convenable dans Yintérét bien entendu du pays.
C’est Iui seul, en effet, qui posséde tous les éléments propres & apprécier Pim-
portance et la nécessité des nouvelles communications dont Pexécution est
réclamée.
» Quant & la demande qu’il soil porté au budget une somme distincte pour
allocation de subsides spécifiés en faveur de routes a construire directement par
» les provinces, les considérations qui préctdent peuvent également y étre appli-
quées, altendn qu’il est impossible de prévoir, & Pavance, quels seront les
subsides qui pourraient éventuellement étre réclamés, et dont les demandes ne
se réveélent, le plus souvent, que lors de la préscntation des projets, et aprés
leur instruction compléte.
» On doit faire remarquer, d’ailleurs, que bien qu’il ne figure pas au budget un
chiffre spécial pour allocation de subsides, une somme assez notable, et qui
peut élre portée, en moyenne, au cinqui¢me de Pallocation totale, regoit chaque
» année cette destination.

» L’ebservalion générale coneernant le crédit affecté au service des routes, ayant
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» déja été produite lors de Pexamen du budget de 4851, la section centrale a fuit
» connaitre dans son rapport, qu’elle avait écarté lo proposition faile d ce sujet,
» et qielle ne pouvail qu'émetire le voew d'une équitable répartition par le
» Ministre, entre les provinces, des sommes dont il pourra disposer. On aime &
» croire que la Chambre adoptera de nouveau la marche suivie jusqu’d présent,
» qui esl récllement la seule praticable.

» La 4¢section demande la communication de P'état des routes 4 comstruire par
» le Gouvernement, avec lindication des imputations sur les budgets encore
ouverts, et sur les budgets futurs.
» Le document dont la 4° section demande communication, n’aurait aucune
» utilité réelle, et ne donnerait que des renscignements fort incomplets , basés,
» en grande parlie, sur des prévisions qui peuvent ne pas se réaliser.
» Quant & ce qui coneerne les imputations, I'on a eu soin de se conformer strie~
tement aux preseriptions de la loi sur la comptabilité générale de Vlitat, en les
limitant & Yexercice courant.

» En sorte que le budget de 1852 se trouve entiérement libre de toute espéce
» d’engagement. »
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Au sein de la section centrale, un membre a appuyé, par de nouvelles considé~
ralions, les obscrvations faites par la 4¢ section ; il a sbutenu que l'intervention de
Ia Législature, demandée parcetie section, est d’autant plus indispensable que, dans
certaines provinees, il n’est construit que des routes provinciales avee subsides de
VEtat, et que dans d’autres on construit des routes de Etat qui ne produisent pas
assez pour couvrir les dépenses d’cntretien.

D’autres membres lui ont opposé des considérations puisées dans le méme ordre
d’idées que celles qu’a fait valoir M. le Ministre. On a ajouté que 'on craignait que
le systéme proposé par Phonorable membre n’ouvrit Ia porte & des luttes déplora-
bles d'intérét provincial.

La seetion centrale adopte Particle ; mais elle fait remarquer que le chiffre du

litt. a devra étre accordé par suite du renouvellement des baux qui a eu lieu le
{er mai.

PLANTATIONS SUR LES ROUTES.

Arr. 6. a. Plantations nouvelles et entretien decelles existantes. fr. 39,700
b. Sommes @ valoir pour frais de surveillance extraordi-

NATE . . . ... 1,500

Total. . . .fr. 41,200

Cet article a donné lieu 4 trois observations de la part des sections.

La premiérea ét¢ faite par la 2¢, Ia 4¢ et la 6¢ section et a pour objet le systéme
d’élagage, nommé méthode Stephens. Elles s'aceordent pour Ic eritiquer.

Le Ministre répond dans les termes suivants & la 2¢ section qui avait demandé
si le Gouvernement considére comme complétes les expériences qui ont été faites
de cette méthode : '

« Le Gouvernement ne regarde certainement pas comune complétes les expé-
» riences qui ont été faites dunouveau sysiéme d'élagage, et telle est aussi 'opinion



(19) C [ Ne k0. ]

» généralemeni exprimée par les commissions et comices agricoles, et par les
» hommes compétents; qui tous sont d’accord qu’il faut attendreun certain nombre
» d'années, pour pouvoir se prononcer définitivement sur les vésultats de ces
» €ssais.

» Le nouvean systéme d'élagage ayant donné licu & des critiques nombreuses |
» l'on a jugé convenable de I'abandonner provisoirement, et depuis 'année der-
» niére, des instructions précises ont été données aux ingénieurs pour que les
» lagages fussent effectués, selon U'ancienne méthode en usage dans chaque pro-
» vince. »

La deuxiéme observation appartient & la {r¢ section. Elle a pour objet le crédit
demandé pour les pépiniéres de IElat. Lascction rouve que le systéme est vicicusx,
parce qu'il colte trop ; elle pense qu'il vaudrait micux que les plantations fussent
miscs & entreprise.

M. le Ministre répond de la maniére snivante & celte remarque :

« La pépinitre de Lacken est le seul établissement de ce genre que le Gouver-
» nement posséde, ¢t les sujets qu’elle fournit ne sont cimployés que sur les roates
» de quelgues provinces, en sorte que la plus large part cst laissée a industric
» privée pour Pexéeulion des travaux de plantations.

» Ces travaux font, d’ailleurs, généralement, objet d’entreprises publigues , ou
» sont exécutés par voie de soumissions, lorsque les résuitats des adjudications ne
» sont pas favorables.

» Quant & lobservation que Vexploitation de la pépiniére de IEtat serait
» onéreuse, il est facile de démontrer par des chiffres quiil n’en est pas ainsi, et
» que cette exploitation est non-seulcment utile , mais aussi productive.

» En effet, le nombre de sujets, de toute espéce, extraits, depuis
» plusicurs années, pour étre plantés sur les routes de I'Elat, peut étre
» porté, en moyenne a 18,000, et en n’évaluant, Pun parmi lautre,
» quau prix minime de 40 centimes par pied , Fon obtient un produit
»de . . . . . L . . . . . . L . o .. i 7,200

» Voici mainlenant ce que coiite, a peu prés, chaque année, la
» pépiniére :

» Prix de location du terrain. . . . . . . . .fr. 1,200
» Traitement du gardien . . . . N 800
» Fourniture de jeunes plants, journées d’ouvnma etc .. 1,500
Total. . . . fr. 3,500
Bénélicenet. . . . fr, 3,700

» Ce bénéfice ne peul qu’aller en augmentant , attendu que la pépiniére, qui est
» aujourd’hui en plein rapport, pourra fournir, chaque année, un plus grand
» nombre de sujets. »

La troisi¢me observation est faite par la 4¢ seetion.

Elle demande quelle est la destination des 1,500 francs portés au litt. b et dit
que si cetle somme doit servir & couvrir les dépenses d’une surveillance extraor-
dinaire, comme cela est dit au libellé, elle ne doit pas étre poriée au budget
comme charge ordinaire.
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" Le Ministre répond :

« Ainsi que Yindigue le libellé du litt. b, cette somme est destinée & couvrir les
» frais de surveillance de toutes les plantations des routes. Elle représente une
» charge permanente dont le chiffre est limité 4 1,500 francs.

» Autrefois, le service des plantations était dirigé par trois fonctionnaires,
» ayant le titre d’inspecteurs, et recevant chacun, tant pour traitement que pour
» indemnités de voyage, unc somme de 5,000 francs.

» Depuis la suppression de ces fonctions, la direction et la surveillance des
» plantations a ét¢ confiée 4 un scul homme, chef jardinier, qui wa point de
» traitement el ne recoil que la jusie rémunération de ses soins, qui se traduit en
» indemnités de voyages et de s¢jour, daprés un tarif fixé par disposition royale.

» La somme de 4,500 franes dont il est fait mention, est destinée A couvrir les
» dépenses A résulter de ce chef; elle peut éire considérée comme permanente,
» puisqu’elle se reproduit chaque année. »

A Jasection centrale quelques membres ont ét¢ d’avis que la méthode d’élagage
Stephens est définitivement jugée et doit étre abandonnée; d’autres ont émis
une opinion différente : suivant eux il cst désirable que les épreuves soient
continuées.

Aprés une discussion sur Ja possibilité de confier Ja surveillance des plantations
aux conducteurs des ponts et chaussées, discussion dans laquclle a prévalu I'opi-
nion qu’il était plus avantageux d’employer un homme spécial, Ia section centrale
a adopté Particle.

DEUXIEME SECTION.

Batiments civils.

Art. 7. Entretien et répuration des palais, hotels, édifices et
monuments de I Elal, ainsi que des bdtiments dont les
lots meitent Uentretien & la charge de UEtat. . . fr. 63,550 00

La 17¢ seetion croit qu’il y a un bail a forfait pour P'entretien et la réparation de
tous Jes bitiments de Y'Elat. 1§ serait convenable, dit-clle, d’avoir une entreprisc
particuliére, par province ou ville d’'une certaine importance.

Le Ministre répond :

« Le nombre de batiments civils de PEtat est en ce moment de trente-trois, dont
vingl-cing se trouvent dans Ja capitale, ct huit seulement dans les provinces ;
ceux-ci constituent les hotels occupés par MM. les gouverneurs et Pentrepol
» général de commerce d’Anvers.

» L’entrelien de tous les batiments situés 3 Bruxelles et aux environs, a élé
adjugé publiquement pour un bail de B ans : les travaux a cffectuer, chaque
année, aux hotels des gouvernements provincianx, sont également I'objet d’ad-
judications spéciales par province, et I'on n’a recours a d’autres moyens d’cxé-
cution que lorsque la dépense & fairc ne s'éléve qu’a un chiffre minime.

» On croit devoir fairc remarquer, du reste, que les sommes qu’il est permis
» d'affecter & cet entretien, sont fort restreintes el au-dessous des besoins réels;
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» et il n’en pent étre autrement, puisque trente-trois palais, hotels, édifices, ete.,
doivent participer & I'allocation du budget, qui n’est que de 63,330 francs.

» C’est par eette raison que on n’a pas cru deveir retrancher de Pallocation
» ‘ordinaire de 63,580 francs la somme de 4,269 francs, montant d’'une rente
» existant sur Thotel de la cour des comptes, et qui, & partir de 4852, doit étre
payée sur le budget du Département des Finances.

» Dans Yintérét de la conservation de ces propriétés de I'Etat, d'une valeur
trés-considérable, on aurait di augmenter le crédit alloué jusqu’ici. »

La section centrale adopte.
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TROISIEME SECTION.

Service des canaux et riviéres, des hacs et hateanx de passage

et des polders.

CANAL DE GAND AU SAS~DE~GAND.

Ant. 8. a. Travaux dentretien ordinaive. . . . . . .fr. 7,348 00
b. Dévasemen! pour entretenir le canal @ su profondeur

normale . . . . . . . . . . . . . 12,000 00

¢. Restauration des bords et talus . . . . . . . 7,000 00

d. Renouvellement des deux ventaux de la porte d’aval
de Uécluse de Muyde a Gand :

Charge extraordinaire. . . . . . . . . . 10,000 00

Total . . . . . . .fr. 36,348 00

La 4¢ section demande si la somme de 12,000 francs et celle de 7,000 francs
ne devraient pas figurer & la colonne des charges extraordinaires.

M. le Ministre, en réponse a celte question, dit :

« Chaque année le passage des hautes eaux d’hiver détermine des affouillements
» aux berges, en méme temps que la formation de dépéts dans le fond du canal
» de Gand a Terneuzen. De 1aJa nécessité de restaurer les berges ct de déverser
» le lit, opérations qui devront se continuer chaque année.

» Des allocations pour ces deux calégories de travaux figurent au budget depuis
» la mise & exécution du traité du 419 avril 1839, c’est-a-dire depuis le rétablis-
» sement de la navigation maritime dans le canal de Gand a Terneuzen.

» 1l résulte de ces explications que c’est bien & la colonne des charges ordi-
» naires que doivent figurer les deux sommes de 412,000 ct de 7,000 francs. »

Adopté.

CANAL DE MAESPRICHT A BOiS~-LE-DUC.

Art. 9, Le projet de budget devra, & cet article, subir les modifications suivantes
: proposées par M. le Ministre :
6
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Charges Charges
ordinalees extraordintaires,

Art. 9. Travaux dentretien ef d’amélioration, fr. 12585 00 600 00

Art. 10. (nouveau) Construction d'un pont-tournant a
Rothem, en remplacement du bac de pas-

sage (1 moiti¢) . . . . . . . . » 8,806 00
Art. 41. (nouveau) Remplacement du pont-levis de

Boorsheim parun pont-tournant (17 moiti€) » 8,800 00
Art. 12. (nouveau) Travauax de dévasement (2° moitic) » 5,500 00

Total. . . .fr. 12,585 00 23.700 00

A propos de la demande d’un crédit pour la construction d’un pont-lournant
4 Rothem, les questions suivanies ont ét¢ posées par deux scetions :

La 4¢ section a demandé si le droit de passage par le bac sera remplacé par un
péage sur le pont.

La 6¢ section a demandé¢ quelles circonstances se¢ sont produites pour rendre
le bac insuffisant et nécessiter son remplacement par un pont.

Le Ministre a donné des explications en ces termes :

« Pour maintenir des communications coupées par le canal de Maestricht a
» Bois~Je-Duc et qu’il élait indispensable de conserver, on a établi, en différents
» endroits et notoirement & Rothem, des passages d’cau sur ce canal. 4 Pépoque
ot la Belgique était encore réunie a la Hollande.
» 1l a été pourvu, aux frais du trésor, a exécuntion des travaux de construction
des abordages. Il en a été de méme en ce qui concerne l'acquisition des baes,
mais ’entretien et Ja manceuvre de ceux-ci ont ¢té mis a la charge des communes
intéressées, sans qu’on leur ait accordé, a titre de compensalion, P'autorisalion
» de percevoir un droit de passage.

» Il a paru au Gouvernement gu’il était peu équitable d’imposer cette charge
» aux communes ; I'équité voulait évidemment que les communications coupécs
» par le canal et dont la conservation avait été reconnuc nécessaire, fussent non-
» sculement rétablies mais aussi maintenues par 'Etat, puisque un fait posé par
» lui était seul cause de linterruption de ces communications. D'ailleurs, la charge
» imposée aux communes ne profitait en rien a Etat. En effet, Pemtretien des
» bacs ¢tait négligé ou fait avec peu de discernement ; la manceuvre ne s’effectuait
» point avec la précaution indispensable. Il résultait dela que I'époque & laquelle
» la reconstruction devait avoir lieu , d’aprés le cours ordinaire des choses, se
» trouvait singuliérement devancée par le défaut d’entretien et de précautions
» qui vient d’étre signalé.

» Ces considérations ont déterminé le Gouvernement 4 pourvoir, aux frais de
» PEtat, & Pentreticn et 4 la manccuvre des ponlons, et un arrélé ministériel du
» 6 ayril 4842 en a notamment décidé ainsi en ce qui oncerne le bic de Rothem.

» Ainsi qu’on Ta dit plas haut, les communes n'ont jamais été autorisées a
» percevoir un droit de passage, pour couvrir la dépense que leur occasionnaient
» l'entretien et la maneceuvre des ponlons.

» Le Gouvernement ne pouvait raisonnablement établir un pareil droit & son
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» profit lorsqu’il a pris cette dépense 4 sa charge. Il souléverait sans doute de
» vives réclamations de la part des populations riveraines, §'il leur dtait usage
» gratuil des moyens mis & leur disposition pour leur permettre de continuer 4 se
» servir des voies de communication que le canal est venu couper et dont il
» serait injuste de leur enlever la libre jouissance.

» Le ponton de Rothem est dans un tel éiat de vétusté, qu’il est devenu impos-
» sible de le réparer, et des réclamations fondées ont été faites contre les dangers
» quil présente pour le passage des voitures. 11 faudrait donc le renouveler, mais
» Yon a congu le projet de le remplacer par un pont-tournant, parce que le bac
» est devenu insuffisant par suite de "augmentation considérable de la circulation,
» el qu’il donne lieu & des embarras et & des entraves qui augmentent de jour en
» jour. D’ailleurs la construction d’un pont ne donnera guére licu qu’a une aug-
» mentation de frais de premier établissement.

» Un passeur d’eau, au traitement annuel de 300 francs, est chargé de la
» manceuvre du bac. Celle du pont pourra lui étre confiée, de sorte que, sous le
» rapport du personnel, la dépense ne sera point augmentée. Il en sera 4 peu prés
» de méme ¢n cc qui concerne P'entrelien. »

La section centrale adopte successivement les articles 9, 10, 11 et 12.

CANAL DE POMMERCGEUL A ANTOING.

Ant. 13 (art. 10). a. Travaux dentretien ordinaire. . . . fr. 24,000 00
' b. Id. extraordinaire el d’a-
mélioration ; alimentation par machine a

vepeur . . . . . . . . . . . 72489 00

Total. . . fr. 96,489 00

Adopté.

Art. 14 (art. 41). a. Travaux d’entretien ordinaire et de dra-

gage. . . . . . . . . . .fr. 103,782 00

b. Abaissement du busc de Uécluse n° 15 :
Charge extraordinaire. . . . . . . 5346 28

c. Construction de trois parties de mur de quai
a Charleroy : -
Charge extraordinaire. . . . . . . 30,000 00

Total. . . fr. 139,128 28

La 4re section demande des explications sur la dépense indiquée an litt. ¢,
elle croit que €'est une dépense locale que PEtat ne devrait pas prendre a sa
charge.

La 2° section demande si la ville de Charleroy intervient dans la dépense,, pour
guelle part, et sur quelle étendue ces travaux doivent étre exécutés en 1852.

La 4¢ section demande si la ville de Charleroy contribue 4 la dépense, laquelle
parait de nature 4 lui incomber.
 Voici la réponse de M. le Ministre & ces diverses questions

« La construction du chemin de fer de I'Etat a laissé disponible, 4 proximité de
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» la station de Charleroy, une asscz grande superficie de terrain que le Gouverne-
» ment destine & Pagrandissement de cette ville. Un arrété royal du 21 juin 1848
» a adopté le plan des nouvelles communications & ouvrir sur le terrain réservé
» aux abords de la station d¢ Charleroy pour Fagrandissement de cette ville.

» La vente de ce terrain réservé qui longe la Sambre, doit étre faite pour
» comple de PEtat.

» La construction des murs de quai & établir sur ce point le long de la Sambre,
» incombe évidemment & PEtat qui est propriétaire, sur Yune des rives de la
» riviére, de la station du chemin de fer | et sur Pauntre, des terrains destinés a
» élre converlis en quais dans la partie agrandie de Ia ville de Charleroy.

» La somme de 30,000 francs demandée au projet de budget de 41882 est
» destinée & la construction de murs de quai sur une longueur de 106 métres dans
» le prolongement de ceux existants, en face de la station, le long de la vive droite
» de la Sambre, ct sur une longueur de 224 métres le long de la rive gauche, en
» face de cette premicre partie.

» Dés le mois de février 1849, le Département des Travaux Publics a fait
» remarquer & celui des Finances que U'on pourrait, sans inconvénient, disposer
» d'une partie des rives de la Sambre dans la traverse de Charlersy, pour y
» laisser élablir des dépols de marchandises, et a appelé son attention sur cctte
» circonstance que la perception d'un droit du chef de ces dépols procurerait an
» irésor une nouvelle ressource.

» Le Département des Finances a déclaré qu'il est disposé & donner suile & ce
» projel, mais que, dans son opinion, il y a lieu de 'ajourner, en attendant la
» vente des terrains destinés & Pagrandissement de la ville de Charleroy , jusqua
» la construction des murs de souténcment et jusqu’au passage du quai.

» C'est en vue d’en arriver promptement & P'exécution de ces travaux qu’est
» demandé, an projet de budget de 4832, le crédit dont il Sagit. »

La section centrale adopte.

CANAL DE CHARLEROI A BRUXELLES-

Axt, 13 (art. 42). a. Pravaux d’enlretien ordinaire et d’amélio-

raion . . . . . . . . . .fr. 55,000 00

b. Pavage de diverses parties de trotloirs pour
le halage :

Charge extraordinaire. . . . . . . 10,000 00
c. Frais de navigation du soir . . . . . 5,700 00

Total. . .fr 70,700 00

La 2¢ section demande s'il ne conviendrait pas de substituer au pavage du

chemin de halage un gravier composé de déchets de pavés de Quenast.
Le Ministre répond :

« 11 existe unc assez grande étendue de chemin de halage ewpierré, aux abords
» des carriéres d’Arquennes ct de Féluy.

» L'administralion s'est done trouvée parfaitement 4 méme d’apprécier les
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» avantages respectivement atlachés 4 Pempierrement et au pavage. Elle accorde,
» cn général, la préférence au pavage, parce qu’il n’exige que des frais d’entretien
» pour ainsi dire nuls; tandis que ce n’est qu'avee difficulté qu'on parvient &
» entretenir les parties empierrées, par la raison que les cordes et Jes traits servant
» au halage des bateaux, préeipitent dans le canal les rechargements en pierrailles.

» 8i, d’autre part, on eonsidére quon oblient le métre courant de pavage sur
» la largeur requise d’an métre moyennant le prix de 2 francs, encaissement, bor-
» dures ¢t sable compris, on sera convaincu yue le pavage mérite, sous lous les
» rapports, la préférence. »

A la demande de M. le Ministre, le crédit de 3,700 francs, pour frais de navi-
gation du soir, est transféré a Part. 39 (art. 43 nouveau) du budget. L’article se
trouve, par conséquent, réduit & 63,000 francs.

La section centrale adopte I'article ainsi modifié.

ESCAUT.

Art. 16 (art. 413). a. Travaux d'entretien dans la Flandre ovien-

tale . . . . . . . . . . .fr. 06,348 00
b. Travauz d'entrelien dans la province de
Hanawt . . . . . . . . . . 40,000 00
¢. Travaux dentretien dans la province d An-
vVers. . . . . . . " . . . . 500000
d. Construction de deux ponts de halage :
Charge extraordinaire. . . . . . . 2,000 00
Total. . .fr. 23,548 00

La {re section appelle 'attention de M. le Ministre sur les inondations du haut
Escaut. Elle attribue ccs inondations en partie a ce que les éeluses de Gand ne sont
pas ouverles & temps.

La 2 section désire connaitre quel est le droit de quai établi pour l¢ nouveau
débarcadére du quai du Rhin, 4 Anvers.

Voici les explicalions fournies sur ces deux points par M. le Ministre :

« Au moyen du crédit de 300,000 francs, qui lui a é1é ouvert par Vart. 2 dc la
» loi du 48 juin 1846, pour Texécution des travaux les plus propres & activer
» ’écoulermnent des eaux du haut Escaut, le Département des Travaux Publics a
» entrepris divers travaux dans le but de remédier aux inondations qui désolent
» fréquemment la vallée de cc fleuve.

» Les travaux entrepris el exécutés jusqu’a ce jour sont les suivants :

» 4° Dévasement des canaux dits Burgschelde et Grachischelde;

» 20 Elargissement du canal dit Zawarte Coppensbeke ;

» 3o Klargissement du canal de Melsen;

» 4° Dévasement du vieil Escaut, 4 Gand;

» 8o Elargissement d’un barrage sur IEscaut, en aval du canal eoicédé de
» VEspierre;

7
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» 6° Acquisition du moulin dit Grachimolen, sur 'Escaut, & Audenarde, dans
» le but de le convertir en une écluse de décharge.

» Pour ce qui est des inondalions résultant des pluies abondantes qui sont
» tombées dans le courant du mois d’avril et dans les premiers jours du mois de
» mai 1851, le Département des Travaux Publics croit pouvoir se borner 4 faire
» connaitre que, dansson rapport du 28 avril, M. I'ingénieur en chef, directeur
» des ponts et chaussées dans la Flandre orientale, disait : Tous les moyens pos-
» sibles sont employés a Gand pour accélérer Ja décharge des eaux.

» Ce méme fonctionnaire disait, dans son rapport du 2 mai : La navigation sur
» le haut Escaul ¢t le canal de Gand 4 Terneuzen est toujours suspendue, dans
» Lintérét de Iasséchement du territoire.

» A partir du 24 décembre 1846, les navires abordant au quai du Rhin, &
» Anvers, ont é1é astreints & payer, au profit de Etat, un droit égal a celui que
» cette ville percoit sur les batiments qui font usage des autres quais.

» Les recettes effectuées au quai du Rhin se sont élevées, jusqu’au 41¢r décem-
» bre 1850, & la somme de fr. 2,482-03, savoir :

» Décembre. . . . . 4846 . . fr. 13 28

» Année. . . . . . 41847 . . . 400 89
» W, . . . . . 1848 . . . 32 73
» M. . . . . . 4849 . ., . 652 97

» Onze premiers mois de 4830 . . . 788 19

» Ensemble . . .fr. 2,482 03 »
La section cenirale adopte.

LYS.

-L’art, 14 ancien, devenuart. 17, devra, d’aprésla proposition de M. le Ministre,
étre modifié de la manidre suivante :

Charges Charges
ordinaires. extraordindires.

Awr. 17. Entretien et travaux d’amélioration . fr. 28,300 00 73,500 00

Art. 18 (nouveau). Reconsiruction des quais de la
rive gauche dans la ville de Courlray
(3e tiers de la part de PEtat) . . . . » 34,333 35

Total . . .Ir. 28,500 00 109833 33

La 4re scction fait, a propos du crédit demandé pour la reconstruction des quais
de la rive droite de la Lys, dans la traverse de Courtray, la méme remarque
quelle a faite au sujet du crédit demandé pour la construction de trois parties de
mur de quai & Charleroi. Elle cst d’avis que 'Elat ne doit pas intervenir dans les
dépenses de cette reconstruction,

A cette opinion Ic Ministre a opposé les considérations qui suivent :

« La quote-part de la ville de Courtray dans la dépense résultant de la recon-
» struction des quais de la rive gauche de la Lys, dans la traverse de celte ville,
» a 6té fixée, par la convention conclue, le 9 avril 1830, entre le Département des
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» Travaux Publics et 'administration communale de Courtray et sanctionnée par
» un arr$té royal du 44 mars 41850. (Voir pag. 19, 20, 24 et 22 des Développe-
» ments publiés & l'appui du projet de budget de 1851.)

» En demandant une somme de 37,500 francs pour la reconstruction des quais
» de la rive droite de la Lys, dans la traverse de la méme ville, le Département
» des Travaux Publics a pensé, ainsi qu’en font foi les Développements publiés &
» lappui du |projet de budget pour lexercicc 1852, que la ville de Courtray
» devrait étre appclée & participer dans Ja dépense, évaluée a 50,000 francs, pour
» un quart, quotité qui correspond i celle de sa participalion dans les frais de
» reconstruction des quais de la rive gauche. »

La section centrale adopte les art. 417 et 8.

MEUSE, DANS LES PROVINGES DE LIEGE ET DE NAB'!UR.

Axrt. 19 (art. 15). a. Travaux aux chemins de halage et entre-

tien. . . . . . . . . . .. 20,000 00

b. Travauz d’amélioration :
Charge extraordinaire . . . . . . 200,000 00
Total . . .fr. 220,000 00

La 2e section demande communication des rapports de la commission d’enquéte
sur l'affaissement da pont du Val-Benoit et de Pingénieur en chef des mines &
Liége.

M. le Ministre a satisfait a cetle demande. Les rapports seront déposés sur le
bureau de la Chambre, pendant la discussion du budget.

La 4= section désire qu’il soit répondu aux questions suivantes :

Le crédit de 200,000 francs, pour travaux d’amélioration  la Mcuse, devra-t-il
figurer encore longtemps au budget?

Y a-t-il un projet d’ensemble des travaux? i

« Le Gouvernement, a répliqué M. le Ministre, a indiqué ce qui reste & faire
» pour amélioration compléte du régime de la Meuse, a Poccasion de la demande
» de crédits relatifs a Pexéculion de travaux d’utilité publique et d’autres mesures
» d’intérét général, présentée a la Chambre des Représentants, dans la séance du
» 23 février 1848. »

La section centrale adopte article.

MEUSE, DANS LA PROVINCE DE LIMBOURG.

Axr. 20 (art. 16). a. Entretien du chemin de halage de la rive
gauche et des travaux de défense exécutés
d la méme rive depuis 1840. . . . fr. 60,000 00

b. Réparations éventuelles auax rives :
Charge extraordinaire. . . . . . . 60,000 00

Total . . . fr. 120,000 00
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M. le Ministre a donné les explications suivantes, la 4¢ seclion ayant posé les
mémes questions qu’a l'article précédent :
« Les crédits demandés n’ont d’autre but que dec mettre le Gouvernement i
méme de réparcr les dégradations importantes survenues aux rives de la partie
de la Meuse qui traverse Te Limbourg.
» Ainsi que Pindiquent les Développements nouveaux publiés & appui du
projet de budget pour Iexercicc 1852, uvne premiére évaluation porte &
» 180,000 francs 1a dépense & faire pour réparer ces dégradations, Une somme de
60.000 francs étant demandée aujourd’hui, il y aurait un nouvcau crédit de
90,000 francs a allouer ultérieurement. '
» Les ouvrages qui s'effectucnt aux rives de la Meuse sont exécutés d’aprés un
systéme dont l'eflicacité a €L¢ reconnue et qui consiste principalement a donner
aux berges une trés-grande inclinaison.
» Le Gouvernement nc peut assigner de limite & exécution de travaux de cetle
» nature; i est évident qu’il y aura des erédits 4 demander pour réparer les rives
» de la Meuse, aussi longlemps que la force du courant occasionnera des dégra-
» dations, »

La section centrale adopte.
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DENDRE.

Art. 21 (art. 17). a. Travaux d’entretien ordinaive dans la pro-
vince de Hainaut . . . . . . .fr. 3,000 00
b. Travaux d’entretien ordinaire dans la pro-
vince de la Flandre orientale . . 6,688 00
¢. Reconstruction du revétement en charpenle
établi en amont de Vécluse d’Idegem, sur
la rive gauche :
Charge extraordimaire. . . . . . . 1,600 00

d. Reconstruction du revélement en charpente
établi en aval de lécluse de Pollaere -

Charge extraordinaire. . . . . . . 3,500 00
e. Etablissement de perrés contre les murs en

aile du barrage d’aval de écluse de Den-

derlecuw :

Charge extraordinaire. . . . . . . 5,000 00

f. Construction d’'un mur de souttnement en

maconnerie en amont du barrage d’aval
de Uécluse d’ Alost :

Chorge extraordinaire. . . . . . . 5,400 00
g Enlévement d’atlérissements :

Charge extraofdimaire. . , . . . . {1,500 00
h. Indemnité pour la manceuvre du moulin d

eau & Grammont . . . . . . . . 846 56

Adopté. Total. . . .fr. 27,534 56
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RUPEL.
Arr. 22 {art. 18). Entretien ordinaire . . . . . . . .fr. 8,000 00
Adopté.
DYLE ET DEMER.
Arr. 23 (art. 19). a. Travavx ordinaives d’entretien . . . fr. 15,000 00
b. Travaux pour obvier aux inondations :
Charge extraordinaive . . . . . . . 100,000 00
Total. . . .fr. 413,000 00

La 2¢ ¢t 1a 6° section demandent que les proeés-verbaux et le rapport de la
commission chargée de rechercher les causes des inondations dans la vallée du
Demer et de la Dyle et les moyens d'y remédier, soient communiqués a leurs
rapporteurs.

La 4¢ section est d’avis que la dépense que ces moyens nécessiteront doit étre
portée par les riverains.

La demande de Ja 2¢ ct de ia §¢ section et l'avis dc la 4¢ ont été communiqués
a M. le Ministre qui y a répondu comme suit :

« Lie Département des Travaux Publics s'cmpresse de satisfaire au désir mani-
» festé par les 2¢ et 6¢ sections, cn transmettant ci-jointes des copies du rapport
» ct des procés-verbaux des séances de la commission instituée par son arrété du
» 23 avril 1850, & I'cffet de délerminer les causes et les effets des inondations de
» la Dyle et du Demer, ainsi que les moyens d’y remédier pour l'avenir.
» 11 y a lica de remarquer qu'en cc¢ qui concerne la dérivation de la Dyle, &
Malines, qui est le plus important des ouvrages qui aient été entrepris, dans ces
derniers temps, dans le but de remédier 4 la fréquence et A Pintensité des
inondations dans ces vallées, la commission précitée la considére comme agis~
» sant avee efficacité.

» On lit dans le rapport de cetie commission qu’il résulte d'une note fournie
» par deux de ses membres qui habitent Malines, qu'au mois de février 1830, les
» eaux amenées par la dérivation ont fait gonfler et déborder la riviére a Pinté-
» rieur de la ville.

» Cellte circonstance, dit la commission, démonire évidemment que la dériva-
» tion agit avec cfficacité; car, soit que les eaux qu'elle charrie, proviennent en
totalité de la Dyle ou en partie du Spuybecck qui y afflue vers le milieu de son
développement, il n’en est pas meins vrai qu'clle contripue A faire passer, dans
» cerlaines circonstances, de Pamont & Taval de Malines, un volume d’eau plus
considérable que celui que la riviére endiguée peut contenir et évacuer.
» La somme de 100,000 francs est destinée & I'exécution des travaux ayant un
double but : améliorer Fécoulement des caux et la navigation.
» Les dépenses analogues faites sur d’autres riviéres, nolamment sur PEscaut, Ia
» Meuse et la Lys, ayant toujours été supportées par 'Etal, on pense qu’il doit en
» étre de méme en ce qui coneerne le Demer et la Dyle.

» Le rapport de Ja commission chargée de rechercher les causes des inondations
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» el les moyens d’y remédier n'étant parvenu au Déparlement des Travaux Pu-
» blics qu’d la fin du mois de mars dernier, le projet d’ensemble des travaux nest
» pas encore achevé. »

Un membre de la section fait les observations suivantes sur la note de M. le¢
Ministre :

« 1l serait impossible de nier, dit-il, que le nouveau débouché ouvert a Ma-
lines aux eaux du Demer el de la Dyle n’ait eu pour résultat de débarrasser plus
promplement I'amont des inondations que précédemment; mais, ajoute-t-il, la
ville de Malines a-t-clle i s’en féliciler ? La réponse doit étre évidemment néga-
tive; car, 2 part I'influence que la fonte subile des neiges a pu avoir sur 'inonda-
tion extraordinaire de février 1850, il est incontestable que lc débouché 4 Malines
n’a pas é1é en rapport avee la masse d’cau que les travaux exécutés en amont ont
amenée sur ceite ville. Ce débouché, dit encore ¢c membre, n’est pas seulement
insnffisant, mais il est en outre établi de maniére & nuire 4 la ville de Malines. En
effet, la ventillerie placée a la naissance de la dérivation ne peut fonctionner
quimparfaitement, son aclion étant paralysée par Ja chule rapide du Spuybeek.
Les eaux se trouvaient, lors de Yinondation de février 1830, plus ¢levées dans ce
bras de la Dyle que dans le canal de dérivation, dec sorle que les deux vannes
¢établies & 'embouchure du Spuybeek ne suffisaient pas pour I'écoulement, et que
les eaux venaient se jeter en cascade dans ce canal, en passant au-dessus de la
digue en magonnerie qui sépare le Spuybeck de la dérivation.

» La circonstance quc le Ministre invoque de l'inondation produite A Pintérieur
de la ville par les eaux amenées par la dérivation ¢t qui, d’aprés la commission
d’enquéte, serait nne preuve de Pefficacité des débouchés, celle eirconstance, dit le
méme membre de la scction, est une preuve pour lui du désastreux effet de la
dérivation pour la ville de Malines, en raison surtout du systéme vicieux qui a
éié suivi pour son établissement. En placant 'embouchure de la dérivalion & un
point rapproché de la ville et & un endroit ol la riviére forme un étranglement,
les eaux doivent nécessairement tefluer vers lUintéricur et produire des inonda-
tions. C'est aussi ce qui est arrivé en 1830 el ce qui n'aurail pas eu lieu si cette
embouchure élait plus éloignée de la ville, puisqu'il est positif qu'a celle époque
(février 1850), aucune marée extraordinaire ni aucun vent contraire ne s’oppo-
saicnt au libre écoulement des eaux.

» Le Ministre a donc tort de voir une preuve de Vefficacité de la dérivation
dans un eflel produit par une cause qui y étail étrangére.

» Pour que M. le Ministre puisse allirmer que la dérivation agit avec efficacité,
dit toujours ce méme membre, il faudrait que les ouvrages fussent construits de
manicre & donner satisfaction aux intéréts de Paval en méme temps qu'a ceux de
Pamont ; en d’autres termes, que les inondations ne fussent pas déplacées, car il est
de régle que les travaux d’amélioration anx cours dés riviéres, pour ne pas nuire
aux positions acquises, doivent étre fails de maniére que Je débouché soit toujours
rendu suffisant avant gque 'on augmentc la masse d’eau qui doil y arriver.

» Ce membre pense qu’avant d’exécuter des travaux utiles 4 la navigation, il
conviendrait d’exéeuler ceux qui sont propres a soulager une localité importante
& laquelle on a créé une position intolérable qui doit saggraver encore par suite
des travaux qu’on a projetés en amont,
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» Les ouvrages 4 faire & cette fin consisteraient : -

» 4o Dans P’élargissement du débouché du Spuybeek ;

» 2° Dans I'éloignement de la ville de Pembouchure de la dérivation;

» 3° Dans Pétablissement d’une nouvelle dérivation qui prendrait paissanee 4
Pendroil ol le ruisseau le Molenbeek se rapproche le plus de la Dyle, cette déri-
vation suivrait encore le Borgmeer et le Yrouwvliet pour se jeter dans la Dyle prés
de Battel,

» C'est 1a le seul moyen de soulager Malines, et en méme temps il permetirait
au Gouvernement de faire de nouveaux travaux en amont; toutefois, il doit
toujours étre entendu que la seetion de la nouvelle dérivation sera assez forte
pour donner un libre écoulement aux eaux.

» Le méme membre appelle encore attention de la section sur la construction
des portes a flot établies & Malines par les ingénieurs du Gouvernement et aux
termes de la convention de septembre 1848. — Il parait que ces portes ne fone~
tionnent pas et ne pourront jamais fonclionner. — Il est vraiment déplorable
qu'on fasse contribuer la ville de Malines pour une somme de¢ 60,000 francs
dans des ouvrages dont les résultats sont ou désastreux ou inefficaces. »

SENNE.

Art. 24 (art. 20), a. Entretien des ouvrages d’art aux frais de

UEtat, établis sur le cours de la rividre, fr. 2,000

b. Loyer de la maison habitée par Uéclusier de
Vilworde . . . . . . . . . . 250
Total. . . .fr. 2,250

Adopté.
CANAUX DE GAND A OSTENDE.

Arr. 25 (art. 21). a. Travaux ordinaires dentretien dans la

Flandreorientale . . . . . . .fr. 5,579
b. Travaux ordinaires d’entretien dans la

Flandre occidentale . . . . . . . 19,600
c. Réparation des berges :

Charge extraordinaire. . . . . . . 3,000

d. Renforcementetexhaussementdesdiques, elc.:
Charge extraordinaire . . . . . . . 9.000

e. Réparations extraordinaires aux quais dans
la traverse de Bruges :

Charge extraordinaire. . . . . . . 2,000
f. Renouvellementdedeux paires de portes, efc. :
Charge extraordinaire . . . . . . . 7.000

Total. . . .fr. 46479

La 1 section fait, & propos du litt. ¢, la réserve qu'elle a faite & propos des
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demandes de crédits pour la recomstruction des quais de Charleroy et de
Courtray.

La 4¢ section voudrait connaitre les intentions du Gouverncment relativement &
Pélargissement des canaux de Gand & Ostende. Si cet élargissement devait se faire,
quelques-unes des dépenses annoncées deviendeaicnt inuliles.

M. le Ministre répond :

« Les travaux d’entretien d’une partie des quais de la ville de Bruges doivent
» gexéeuter, aux frais de VEtat et de cette ville, aux termes d’une convention
» intervenue entre le Département des Travaux Publics et Padministration com-
» munale de Bruges et sanctionnée par un arrété royal du 10 juiliet 1850 (voir
» pages 28, 29 ¢t 30 des Dévcloppements publiés 4 T'appui du projet de budget
» pour Vexercice 1851).

» La somme de 2,000 francs demandée au projet de budget de 1882, repré-
» sente la quote-part & concurrence d¢ laquelle on présume que PEtat devra inter-
» venir dans les travaux d’entretien a entreprendre pendant cet exercice.

» Il n’existe pas de projet d’élargissement des cananx de Gand & Ostende. L'idée
» d’approfondir le canal de Gand a Bruges, de méme que I'a été eclui de Bruges a
» Ostende, a été mise en avant dans le but de permetire & une navigation mari-
» time de 'établir vers Gand en passant par Ostende et Bruges.

» Le Département des Travaux Publics n’a point jusqu’a ce jour réuni tous les
» renseignements quilui sont nécessaires pour se former une opinion définitive sur
» cette question.

» Quoi qu’il ensoit, 'étude & laquelle on procéde, ne doit pas mettre obstacle &
» Pallocation des crédits demandés au projet de budget de 1852 et qui sont, pour
» ainsi dire, exclusivement destinés & Pexécution de travaux d’entretien. »

La section centrale adopte.

CANAL DE MONS A CONDE.

Art. 26 (art. 22). a. Travaux ordinaires dentretien . . . fr. 410,000 00
b. Travaux extreordinaires :

Charge extraordinaire. . . . . . . 48,284 00

Total. . . .fr. 928,284 00

A la demande de M. le Ministre, un nouveaulittéra a été ajoulé a cet article et le
crédit a étéaugmenté de 11,300 francs & porter parmi les charges extraordinaires.
Voici comment M. le Ministre a développé sa demande :

« L’administration communale d¢ Mons demande qu’il soit pris de promptes
» mesures pour mettre fin aux inondations auxquelles sont exposés les terrains
» situés dans la banlicue de cette ville, le long de la Trouille et de la fausse
» Trouille.

» Il a éi¢ reconnu que les inondations dont cette administration se plaint doi-
» vent étre attribuées & linsuffisance du débouché d’un aqueduc en charpente
~» placé sous le chemin des Marais de Cuesmes, Cet ouvrage, qui donne passage
» aux eaux d’'un bras de la fausse Trouille, n’a que 40 centimétres d’ouverture,
» tandis que le ruisseau a un métre de largeur au fond et 3%,50 de largeur en



»
»
»

»

»

»
»
»
»
»

P

~

»

»

»

»

)

~

p)

-~

)

~

»

»

»

»

»

»

»

»

»

)

-

»

»

»

»

»

»

»

(33) [ N° 40. ]

gueule. 11 esi évident que les eaux, retenues par le chemin des Marais de Cuesmes,
sont refoulées vers Mons, ol elles produisent les inondations que l'on signale,
et il semble donc que le moyen le plus simple de faire droit & la réclamation de
Padministration communale de Mons est daugmenter le débouché de l'aqueduc.
» L’exécution immédiate de celte mesure aurait toutefois un inconvénient trés~
grave.

» En augmentant les dimensions de 'aqueduc, la fausse Trouille versera néces-
sairement dans la Haine, en un méme temps, une plus grande quantité d’eau
qu’actuellement. Or, il est reconnu que le débouché actuel des ponts établis sur
la dérivation de la Haine, aux points oul elle traverse la chaussée communale de
Quaregnon et la route concédée aux fréres Richebé, sera insuffisant et que le
terriloire des communes de Jemmapes et de Cuesmes sera, en partie, exposé
aux inondations dont Mons sera préservé. Il est done évident qu’avant de modi-
fier Yaquedue, il faut faire & ces deux ponts les changements convenables.

» Du reste, les frais & résulter de Vagrandissement de I'ouverture de I'aqueduc
sont évidemment 4 Ia charge de la commune ou des particuliers qui ont fait éfa-
blir cet ouvrage.

» Quant & Paugmentation de débouché a donner aux ponts de Quaregnon et de
Richebé, I'on a recherché & qui incombe ladépense a résulter de ce travail.
» L’Etat, qui a fait construire le premier de ces deux ponts, pourvoit a son
entretien et, dés lors, il ne peut étre doutcux que la dépense dont il s’agit doive
tomber a sa charge.
» En ce qui concerne le pont Richebé, I'on pourrait obliger les concession-
paires & le démolir, si cetle mesare était rcconnue d’utilité publique, attendu
quaux termes de P'art. 6 de Yoctroi de concession, les travaux faisant objet de
celle-ci ne peuvent, & aucune époque, porter préjudice & la propriété publique.
Mais la suppression pure et simple du pont, qui entrainerait celle de la route
elle-méme, n’est pas praticable, et les concessionnaires ont fail remarquer, avec
raison, que celte mesure serait aussi contraire a lutilité publique, en ce qui
concerne la circulation sur la route, qu’elle pourrait éire avantageuse relative-
ment & I'écoulement des eaux.
» D’un autre eolé, si Pon considére que les péages établis sur la route, au
profit des concessionnaires, ont été réglés en raison des dépenses qu’ils ont faites
pour son ¢établissement, on est forcé de reconnaitre que, bien que la prétention
du Gouvernement serait fondée en droit, en tant qu'il se bornerait & ordonner la
suppression du pont, des motifs d’équité et de convenance doivent 'engager a
ne point imposer aux concessionnaires de nouveaux sacrifices qui n’ont pas été
et n’ont pu étre pris en considération lorsque I'on a fixé le taux des péages.
» 11 semble done que les travaux a faire pour I'élargissement du débouché du
pont de Richebé doivent étre exécutés aux frais de PEtat, et jai déja dit qu’il en
est de méme pour le pont de Quaregnon.
» Ces travaux doivent consister dans I'adjonction d’une arche supplémentaire a
chacun des deux ponts. Un projet complet en a été dressé et, d’aprés le détail
estimatif qui fait partie de ce projet, ils doivent donner licu & une dépense de
44,300 franes.
» Comme 'augmentation de débouché & donner aux ponts de Quaregnon et de
9
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» Richebé est une mesure indispensable, que I'exécution de cetle mesure doit
» préeéder Pemploi de tout autre moyen de débarrasser Mons des eaux surabon-
» dantes de fa Trouille et de la fausse Trouille, et qu’il est nécessaire d’obvier enfin
» & des inondations qui soulévent de justes réclamations, & cause du préjudice
» quelles portent & Pagricullure, aux cominunications et & la salubrité publique,
» i} serait & désirer que la construction des deux arches supplémentaires dont
» I’élablissement est projeté put avoir licu dans le courant de 'année prochaine.

» Je crois, en conséquence, devoir demander que le erédit de 414,300 francs
» nécessaire & cet effet soit porié, par amendement, au budget du. Département des
» Travaux Puoblies pour Fexercice 1852. »

La section centrale a décidé que le erédit demandé scra ajouté a 'arg. 22, la
Haine formant une dépendance du canal de Mons & Condé¢, au point de vue de
Jalimentation de ce eanal. et qu’il sera formulé dans les termes suivants :

Agrandissement du débouché des ponts élablis sur la dérivation
de la Haine, 4 sa renconlre avec la chaussée ecommunale de
Quaregnon et lu route concédée aux fréves Richebé. . . fr. 14,300 00

CANAL DE LA CAMPINE.

Art. 27 (art. 23). a. Enlrelien des terrassements, ete. . . fr. 30,400 00
b. Rechargement des digues, etc. :

Charge extraordinaire. . . . . . . 8,000 00
Total. . . .fr. ’8,100 00

La 4¢ section désire savoir si 'entretien du canal de la Campine se fait par
entreprise.

Il lui a été répondu que cet entretien fait I'ohjet de deux entreprises adjugées
publiquement ; Pune comprend les travaux & faire & la 4ve section du canal, s’éten~
dant de Boekholt 4 la Pierre Bleue ; l'autre comprend ccux a faire & la 2¢ section
du eanal, comprise entre la Pierre Bleue et Herenthals.

La seclion eentrale adopte.

CANAL D’EMBRANCHEMENT VERS TURNHOUT.

ArT. 28 (art. 24). a. Eniretien des terrassements et des ouvrages
dart. . . . . . . . . . .fr. 9630 00

b. Rechargement des digues :
Charge extraordinaire. . . . . . . 3,000 060

Total. . . .fr. 12,650 00
Adopté.
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PETITE NETHE CANALISEE.

A la demande de M. le Ministre, Vancien art. 28, devenu art. 29, devra étre
divisé comme suil :

Art. 29. 7¢ ¢t dernitre annuité ¢ payerdla province S5, cxtrsordratres.
dAnvers . . . . . . . . .fr » 50,000 00
Axrt. 30 (nouveau). Entretien et travaux d’amélio-
ration . . . . . . . . . . . 11,800 00 23,900 00

Totaux. . . .fr. 14,500 00 73,900 00

La 1re section veut que Yon fasse contribuer les riverains dans les dépenses
d’amélioration , ainsi que cela est indiqué aux Développements & Pappui du
budget.

M. le Ministre répond :

« En demandant un crédit de 44,000 francs pour Vexéculion de travaux des-
» tinés & obvier aux débordements {réquents qui désolent les propriétés riveraines
» du Bollack. notamment depuis qu’a I'occasion de la canalisation de la Petite~
» Néthe, plusieurs afluents de ceite riviére ont été réunis au Bollack et que, par
» la, le régime de ce cours d’cau dont il a fallu augmenter la section et la profon-
» deur,a été complélement modifi¢, le Département des Travaux Publies a annoncé
» lui-méme qu’il y a licu d’examiner la question de savoir si les propriélaires
» riverains ne devraient point étre appelés a contribuer dans la dépense, dans une
» cerlaine proportion.

» Le Département des Travaux Publics n’a pas perdu et ne perdra pas cetie
» question de vue, mais il n’est point encore en posilion d’émetire & cet égard une
» opinion, en parfaite connaissance de causc. »

La section centrale adopte.

MOERVAERT.

L’art. 26 ancien doit étre divisé comme suit :

Cl =) Char
ordmm. extraordinaires.

Arr. 31. Entretien ordinaire . . . . . . .fr. 1,849 00 »

ART. 32. Travaux de dévasement sur loute l'étendue
de ce cours d’eau (2¢moitié). . . . . » 52,000 00

o Totaux. . . . .fr. 4,849 00 52,000 00
Adopté.

CANAL DE DEYNZE A SCHIPDONCK.

Arr. 33 (art. 27). Travaux ordinaires d'entretien . . . .fr. 3,500 00
Adopté.
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CANAL DES EAUX DU SUD DE BRUGES.

Arr. 34 (art. 28). Travaux erdinaires dentretien . . . . fr. 9,000 00
Adopté.
CANAL LATERAL A LA MEUSE.
Arr. 35 (art. 29). Travaux ordinaires d'entretien . . . . fr. 435,000 00
Adopté.
PLANTATIONS.

Awt. 36 (art. 30), a. Plantations nouvelles le long des voies navi-
gables administrées par UEtat, et entretien

de celles y existantes . . . . . .fr. 23300 00

b. Somme a valoir pour frais de surveillance
extraordinaire. . . . . . . . . 41,500 00
Total . . . .fr. 23,000 00

Les remarques dont nous avons rendu compte & l'art. 6, se sont reproduites a
propos du crédit de 4,500 francs pour frais de surveillance extraordinaire.

La 4 section ayant critiqué lcs plantations de hétres et de chénes faites le long
du canal de la Campine dans des terrains peu convenables & ces essences, le
Ministre a répliqué de la maniére suivante :

« Cest en sapins que consiste la majeure partie des plantations effectuées en
» Campine. Ainsi, pour ne prendre d’exemple que dans ce qui a éié fait pendant
» I'année 1830, Yon trouve que des plantations de sapins ont été adjugées pour
¢tre effectuées, sur une superficie de 40 hectares 70 ares, le Jong de Ja 2¢ seclion
du canal de la Campine, et de 'embranchement vers Turnhout, tandis que les
» autres plantations consistent en :

» 10 1,510 ormes gras et 4,510 chénes, le long de la 47 section du canal de la
» Campine;

» 20 1,080 chénes et 980 frénes, le long de la 2¢ section de ce canal ;

» 30 660 chataigniers, 1,344 mélézes et 240 frénes, le long de embranchement
» vers Turnhout.

» Le Département des Travaux Publics se réserve de faire examiner si ces
» plantations ne sont point appropriées & la nature du sol et si Pon devrait cesser
» d’en faire de nouvelles de ces mémes essences. »

b2

=

).

b

L’article est adopté par la section centrale.

FRAIS D’ETUDE.
Arrt. 37 (art. 31). Prais d’étude et de levée de ‘plans, ete. . . fr. 7,000 00
Adopté.
BACS ET BATEAUX DE PASSAGE.

ARt 38 (art. 32). Entretien des bacs et bateau de passage, ete. fr. 20,000 00
Adopté.
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POLDERS.

Awr. 39 (art. 53). Subside accordé & la direction dupolder de Lillo -

Charge extraordinaire . . . . . .fr, 2,000 00
Adopte.
QUATRIEME SECTION.
Poxts et cotes.
PORT D'OSTENDE,
Art. 40 (art. 34) a. Entretien de Uavant-port . . . . .fr. 435,000 00
b, Id.  de larritre-port el des écluses de
Stykens. . . . . . . 10,000 00
c. Entretien des écluses du bassin de commerce. 552 30
d. Reconsiruction d'une partie de ['estacade
d’'Est:
Charge extraordinaive . . . . . . 51,000 00

4. Beconstruction du pont fournant d deux
volées établi sur Uécluse nulitaive :
Charge extraordinaire . . . . . . 15,500 00
I. Réparation des dégdts qui pewvent survenir
awx onvrages du port par suile d’ouraguns:
Charge extraordinaire . . . . . . 4,000 00
g. Renouvellement de la paire de portes de flol
d’amont de la petite écluse de chasse de
Slykens :
Charge extraordinaire . . . . . . 3,000 00
h. Subside d accorder d laville &’ Ostende pour
Paider dans la construction de quais en
macgonnerie, en remplacement de revéte-
ment en bois le long du bassin de com-
merce :
Charge extraordinaire . . . . . . 20,000 G0
. Travaux destinés a remédier aux pertes d’eau
qui ont lieu par les écluses de Slykens :
Charge extraordinaire . . . . . . 20,000 09

Total. . . fr. 169,032 50

v

Le Titt. 2 qui fait monter le chiffre total de Yarticle a fr. 169,032-50 au licu de
fr. 149,032-50 primitivement demandé, a été ajouté par suile dela communication
suivante faitc par M. le Ministre & la section centrale :

« Pendant les temps de sécheresse, le niveau de leau dans les canaux de la

10
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» Flandre occidentale éprouve un abaissement que, jusqu’ici, 'on a vainement
» tentd de prévenir.

» Cet abaissement entrave fréquemment la navigation , oceasionne le chomage
» des usines ¢t prive le bétail dans les pdtures de Peau qui lui est néeessaire pour
» s¢ désaltérer; il provoque chaque fois des réclamations ct, année derniére,
» il a notamment donné licu aux plaintes les plus vives.

» Une commission ayant ¢té chargée par le Département des Travaux Publies
» de rechercher Jes moyens d’obvier & un aussi facheux état de choses, elle ¢
» veconnu gue a pénurie d'cau qui s¢ fait parfois sentir dans les canaux de la
» Flandre oceidentale, doit étre altribuée & dillérentes causes, entre autres, aux
» fuites qui s'opcrent par les éeluses de Slykens.

» Pendant la baisse des eaux qui a récemument cu licu, dans Pintérét des tra-
» vaux que réclamaicnt les canaux de Gand 4 Ostende, les écluses de Slykens ont
» ¢ié visitées et 1l a €L constaté que les pertes d’eau dont la commission a signalé
» T'existence , ont licu anx portes d’aval du bassin, et principalement, aux portes
» par lesquelies passent les navires de grandes dimensions. 1l est nécessaire de
» mainlenir toujours eau dans Je bassin & un nivean intermédiaire entre celui de
» la basse mer et celui du canal de Bruges a Ostende; c'est ec qui occasionne la
» perte d’caw, parce quil fant constamment remplacer dans le bassin I'cau qui
» s'en ¢ehappe par les porles d’aval.

» Pour donner une idée de Fimportance de cette fuite, il me suffira de faire
» connailre qu'il faut presque constamment tenir levée I'nne des ventelles des
» portes d'amont qui mettent le bassin en communication avee le canal de Bruges
» & Ostende.

» Il est done indispensable de chercher & faire disparaitre une telle perte d'eau.

» Aumoins & trois des passages auxquels sont adoptées les portes daval des
» €cluses de Slykens, les buses des portes sont en bois ¢t plus ou moins endon-
» magés, et il en est de méme des radicrs, qui consistent en madriers mailletés.
» Les parlics qui sont en mauvais ¢tal devront ¢tre reconstruiles.

» Mais il a é1¢ impossible de déterminer Ia quantité de travaux & exéeuter de
» ce chefl, altendu que les buses et les radiers sc tronvent & plus d’un métre et
» demi sous I'eau, lorsqu’on les a soudés le 6 juin dernicr, bien que ce fut au
» moment de la plus basse mer. .

» Pour reconnaitre ce qu'il y aura lieu de faire , il faudra mettre les radicrs
» A sec.

» Jestime que celle opération oceasionncra une dépense de 10,000 francs, y
» compris les frais des épnisements & faire pour maintenir les radiers 4 sec pen-
» dant toute la durée des travaux a effcctuer.

» Quant & la dépense & résulter de Pexéeation de ces travaux, comme, selon
» toule probabilit, il ne faudra meltre en cuvre que du bois et du fer, je pense
» quau prix actuel de ces deux espéees de malériaux, une somme de 40,000 francs
» suffira ¢galement.

» Un crédit de 20,000 francs permettra done, dans mon opinion, de faire face
» aux frais que doivent oceasionner les travaux & entreprendre pour remédier aux
» pertes d’cau qui ont lien aux éciuses de Slykens.

» Jai démontré plus haut 'urgence de ces travaux, dux molifs qui nécessitent
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~
~

impérieusement leur exéeulion, il faut ajouter cette circonslance que l'on ne

saurail, sans danger pour la conservation des écluses, laisser subsister I'état
actuel des choses.

~
~

-
v

» Ces diverses considérations m'inspirent le désir d’étre mis en position de faire
» exéeuter ces travaux dans le courant de la campagne prochaine et je crois, en
» conséquence, devoir demander que le erédit de 20,000 francs que je pense
» m'étre néeessaire a cet effet, soit porté, par amendement, au budget de mon
» Département pour 'exercice 1832.

» 11 pourrait étre ajouté a Part. 34 relatif au port d’'Ostende.

» Le erédit nouvean demandé devrait étre formulé ainsi qu'il suit :

» Travaux destinés & remédier aux pertes d'eau qui oni lica par les écluses de
» Slykens, 20,000 francs.

» I serail naturellement compris parmi les charges extraordinaires et tempo-
» raires. »

~

w»

-

»

L'article primitif a donné licu aux réflexions suivantes :

La {re section a fail, au sujet du L. A, les réserves qulelle avait faites aux
art. 14, 48 ¢t 25.

La 2¢ seetion a désiré que 3. Ic Ministre fit connaitre les grands travaux que
I'on doit encore construire a Ostende et auxquels il ¢st fait allusion & la page 27
des Développements.

Elie a demandé si le subside de 20,000 francs, & aceorder & la ville d’Oslende,
sera un subside unique. Elle a voulu connaitre les molifs qui engagent Ie Gou-
vernement dintervenir dans une dépense qui lui semble deyoir demeurer entiére-
ment a la charge de Ia localité. Elle a désiré enlin quon lui indiquat le chiflre
total de la dépense qui résullera de la consiruction de ces quais.

Voici la réponse de M. le Ministre aux questions de la 2¢seetion :
« Le subside & accorder a la ville ’Ostende pour aider dans la consiruction

» de quais en magonnerie, en remplacement des revélements en bois existant le
long des bassins de commmerce, serail un subside unique.

-

~
=

» Ce subside, qui serail de 20,000 francs, correspondrait & un peu moins du
» quart de la dépense tolale évaluée & vne somme de 92,000 francs.

» Les motifs qui engageraicnt 1Etal a intervenir sont de plusicurs genres et se
» trouvent longuement indiqués dans les Dévcloppements publiés & Pappui du
» projet de budget pour Pexercice 4852 (voir page 27).

» Par un arrété du 8 octobre 4830, le Département des Travaux Publies a
» inslitué unc commission pour rechercher les moyens daméliorer le port
» d’Ostende ¢l de donner & son eutrée toute Ja séeurité désirable. Celte commis-
» sion proposc Pexéeution de divers ouvrages a I'égard desqucls le Département
des Travaux Publics n’a point encore cu la faculté de se former une opinion.

-

~

~

~

>

-
¥

» Cest & ees onvrages que font allusion les Développements publiés & Pappui
» du projet de budget pour V'exercice 1832. »

-

La section centrale n'a pas trouvé suflisantes les explications données sur le
erédit de 20,000 franes, demandé & Fart, 31, Jitt. 2, pour subside & accorder & la
ville d’Ostende, afin de 'aider dans la construction de quais en magonneric le long
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du bassin de commerce, ¢t a chargé son rapporteur de demander des explications
plus complétes sur la néeessité de Uintervention de PEtat dans cette dépense.

Voici les explications données par M. le Ministre :

« Un arrété royal du 6 juin 4824 a déterminé la répartition 4 faire, entre I'Etal
» el la province, de la dépense résullant des travaux exéeutés i avant-port et &
» Parriére-port ¢’Ostende.
» Cet arrété a mis entitrement 4 Ia charge de VEtat les travaux de Pavant-port
d’Ostende, et par moilié, i la charge de Etat ct de la provinee, les travaus de
» Parriére-port.

» La loi du 22 avril 1849, portant fixation du budget du Département des
» Travaux Publics pour Vexercice 1849, a modifié les dispositions de cet arrélé
en ce qui concerne Varriére-port d'Ostende et les écluses de Slykens dont les
travaux sont aujourd'hui cntidrement i la charge de I'Etal. Aux termes du
» méme arrété royal du 6 juin 1821, I'écluse & sas placée a I'entrée du bassin de
» commerce & Ostende est pour moiti¢ & la charge du trésor de I'Etat et pour
» moilié i Ja charge de la ville qui en eflectue Ia recette. Cette écluse est admi-
» nistrée par IEtat,

-

b

Y

~
~

» Les travaux du port de Nicuporl ont été mis, pour deux tiers, & la charge de
I'fitat, et, pour un tiers, & la charge de la provinee, par Parrété précité du
» 6 juin 1821.

» Ce régime est encorc aujourdhui en vigucur, en ce qui concerne le port
» de Nieuport.

» Les bassins d’Anvers ont é1é cédés 4 la ville par un arrété royal du 12 décem-
» bre {813.
» Un autre arrélé royal du 20 avril 1819, confirmé par celoi du 20 décem-~
bre suivant, eéde & la ville d’Anvers Ja propriété des quais de I'Escaut, & Pexceep-
tion du quai Saint-Michel.
» La rewmisc en a é1¢ faile & la ville par procés-verbal du 45 juillet 1820.
» La ville percoit les dreils de (uai et autres.
» De ce qui précéde. il vésulle A Pévidence que la position des villes d°Ostende
» ¢t d’Anvers n’est pas identique, ainst qu’on semble le croire. Dunc part, en
effet, la ville ’Anvers est propriélaire et administre ; d’autre part, au contraire,
la ville ’'Ostende fournit son contingent dans la dépense d’un ouvrage que I'fitat
administre.

-
=

~
=

>~
=

-~
b

~
-

-

» Un lableau comparatif de Ja part de la ville d’'Ostende, dans les recettes et
» dépenses de écluse du grand bassin de Commeree, ¢tablit que, pendant une
» période de 20 années, de 1821 & 1840, le montant des reectles effectuées pour
» eompte de cette ville n'a, en quelque sorte, fait que couvrir celni des dépenses
» supporices par clic. (Four page 54 du rapport fait au nom de la seclien centrale
» de la Chambre des Représentants chargée de Yexamen du budget du Départe-

ment des Travaux Publics pour Iexercice 1848, ne 79 des Documents parie-
menlaires.)

-

-

~
~

-
~

» C'est dans cet élat des choses que Ie Gouvernement s’est déeldé & proposer a
» la Législature d’allouer & Ja ville d'Ostende un subside de 20,000 franes, pour
» Paider dans la construction de quais en maconneric, en remplacement des revé-~
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» tements en bois existant le long des bassins de commeree, travail dont les frais
» sont évalués devoir s'élever 4 unc somme de 92,000 franes. »

PORT DE NIEUPORT.
Ant. M (art. 38). Entretien des owvrages duport . . . .fr. 18,000 00
Adopté.
¢OTE DE BLANKENBERGUE.
Awr. 42 (art. 36). a. Travaux dentretien. . . . . . .fr. 78,000 00

b. Prolongement de dewx jetées, etc. :
Charge extraordinaire. . . . . . . 20,000 00

Total. . . .fr. 98,000 00

Adopté.
PHARES ET FANADX.
Axt. 43 (art. 37). a. Entretien des phares et funaux de la céte. fr. 900 00
b. Amélioralion des réflecteurs :
Charge extraordinaire. . . . . . . 1,000 00
Total. . . .fr. 1,900 00
Adopté.

CINQUIEME SECTION.

Personnel des ponts et chanssdces.

Art. 44 (art. 38). Traitements des ingénieurs et conducteurs des
ponts et chaussées. — Frais de bureau et de

déplacement :
Charge ordinaire . . . . . . . .fr. 498,710 00
Charge extraordinaire . . . . . . . 50,499 98

Total. . . .fr. 549,209 98

La 2¢ section demande quel est le chifire des traitements de ce personnel 4 la
charge du Département de UIntéricur.

« Le chiffre des traitements de cc personnel, répond M. le Ministre, est de
» 17,600 francs , dont 13,600 francs ont é1é payés 4 charge de I'allocation votée
» pour les membres du corps des ponlts et chaussées jusqu’d la fin de 41850. »

Les 13,600 francs dont parle M. le Ministre forment le montant des traitements
des ingénieurs et conducteurs des ponts et chaussées altachés a I'école spéciale du
génie civil.

La 2¢ section demande un état nominatif du personnel des ponts et chaussées.

Cet état sera déposé sur le bureau pendani la discussion du budget.

La 4e section demande un tableau indiquant le nombre des ingénieurs des ponts

11
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et chaussées dans chaque provinee et de kilométres de routes, canaux, riviéres,
cotes et digues sous leur dircction.

Ce tableau est joint au présent rapport. (Annexe C.)

En remettant cet état a laseetion centrale, M. le Ministre a fait remarquer « quc
» pour. arriver & une appréciation exacte, il importe de rapprocher les chiffres
indiqués dans cet état, des obligations que le réglement organique actucllement
» en vigueur impose & ces fonetionnaires.

» Ainsi, a-t-il dit, les ingénieurs en chef dans les provinees sont tenus de faire,
» au moins deux fois par an, Pinspection détaillée de leur service, indépendam-
» ment de la surveillanee active et continue qw’ils doivent exercer sur-les travaux
» confiés & leur direction.

>

b

» Les ingénicurs ordinaires sont tenus de faire, tous les trois mois, au moins,
» une inspection compléte de leur arrondissement; il leur est prescrit , en outre ,
» de se transporler partout ol lexéeution des travaux et les besoins du service
» Pexigent. »

Un membre de¢ la section centrale est d’avis que le chiffre des traitements des
ingénicurs et conducteurs des ponts et chaussées est hors de proportion avee le
chiffre alloué au budget pour travaux.

Les sommes demandées au chap. 11 ne s’élévent qu'a 4,764,603 francs; cest la
somme totale que I'Etat dépense pour travaux de construction et d’entrelien, et les
ingénieurs et conducteurs chargés de la surveillance de ees travaux lui codtent
549,209 francs, c’est-a-dire, plus de 44 */» p. °/o des dépenses. 11 croit qu'il serait
possible d’introduire des économies dans cette branche de service.

Si nous n’avions pas, ajoute-t-il, un corps de pents et chaussées, si les travaux
pouvaient s'exéeuter sous la surveillance d’ingénieurs civils, au lieu de payer
14 p. °/,, 'Etat ne payerait que le quart ou le Liers.

On a répondu qu’il serait peut-éirc possible d’introduire quelques nouvelles
économies dans ce service; mais que e’est une erreur que de s'imaginer qu’il en
cotterait moins si les travaux publies étaient dirigés et surveillés par des ingénieurs
civils ; que ce systéme peut présenter des avaniages qu'on ne conteste pas, mais
aussi qu’il a de grands inconvénients ; que si on se plaint quelquefois, en Belgique
et en France, des ingénieurs de IEtat, on ne se plaint pas moins vivement en
Angleterre des ingénieurs privés. Et revenant sur la question d’économie, il a éé
dit que si on eonscillait de rechercher les moyens de diminuer la dépense, on
n’entendait pas conseiller une réduction de traitements, mais plutét une réduction
dans le nombre des agents.

Axr: 43 (art. 39). Traitements el indemnités des chefs de bureau,
commis , gardes-ponts a bascule , éclusiers,
ponlonniers, ete. :
Charge ordinaire . . . . . . . .fir. 353,395 14
Charge extraordinaire . . . . . . . 41,351 34

Total. . . .{r. 364,744 48
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Ce erédit se décompose de la maniére suivante :

1 Traitements de 87 coinmis ct messagers attachés aux bureaux
des ingénieurs en chefs des ponts et chaussées dans les provinces. fr. 408,500 00

2¢ Traitements de 420 sergents d’eau, garde-riviéres, éclusiers,

pontonniers, garde-déversoirs, passeurs d’eau, ete. . . . . . 217.995 10
3° 46 gardespont & bascule . . . . . . . . . . . 13,456 00
4° Traitement de disponibitité. . . . . . . . . . . 14,381 34
3¢ Indemnités , salaires des aides-éclusiers,ete. . . . . . 13,642 04

Total, . . . .fr. 364,744 48

La 2° section ayant demandé pourquoi les chiffres des art. 44 et 43 nevarient
pas, M. le Ministre a répondu -« que les chiffres ont été augmentés pour les exer-
» cices de 1854 et 1852, ainsi que cela résulte des développements a U'appui des
» projets de budget ; que, quant aux diminutions, elles ne pourraient étre opérées
» que par suite d’extinctions dans le personnel de la section d’activité; que, si pla-
» sieurs cxtinctions ont eu lieu, et si clles n’ont pas eu pour résultat de diminuer
» les chiffres dont il s’agit, cela provient de ce que les emplois vacanis ont été
» accordés indistinctement aux fonctionnaires el agents placés dans la scetion de
» disponibilité avec el sans traitement ; que les sommes devenues disponibles par
» suile d’extinctions, ont été ainsi accordées, & titre de traitement , & des fonction-
» naires et agents qui ne jouissaient I’aucune rémunération quelconque et qui sont
» passés de la section de disponibilité & la section d'activité. »

La section centrale, 4 la dernande de M. le Ministre, a ajouté & cet article une
disposition additionnelle congue dans les termes suivants :

Primes aux éclusiers et pontonniers du canal de Charleroy d
Bruaxelles :

Charge ordimaire. . . . . . . . . . . . . .fr. 85700 00

VYoici ecomment M. le Ministre a motivé sa demande :

« L’expérience a fait reconnailre que, sur le canal de Charleroy & Bruxelles, un
» €éclusier peut, sans éire aidé, sasser huit bateaux par heure , lorsqu’ils se pré-
» sentent dans les conditions les plus favorables , cest-a-dire , lorsque les bateaux
» en descente se croisenl aux écluses avec ccux en remonte. Dans cette hypothése,
» le sassement de 50 bateaux exige un travail pénible et non interrompu pendant
» 6 '/; heures.

» En réalité, les choses ne sc passent pasainsi : d'abord les bateaux ne se croisent
» pas loujours aux écluses et, en second liew, ils ne se succédent pas avec assez
» de régalarité pour étre sassés successivement sans perte de lemps, de telle sorte
» quon peut considérer le sassement de 50 bateaux comme exigeant un travail
» assidu de 84 40 heures, cc qui me parait répondre i ce queFon est en droit dexi-
» ger des éclusiers, sans exagération dans aucun sens.

» Dans certains moments , le nombre des bateaux qui se présentent, dans une
» journée, aux écluses du camal de Charleroy & Bruxelles, dépasse de beaucoup
» celte moyenne, c¢ qui lend 3 astreindre les éclusiers 4 un service bien trop
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pénible pour que Pon puisse raisonnablement le lear imposer, et, d’un autre
cdté, la modicité de leur salaire, qui ne s'éléve annuellement qu’a B0O0 francs,
ne permet pas & Padministration d’exiger le concours de leur famille 4 la
manceuvre des écluses.

» Ces diverses considérations m’ont déterminé a prendre, sous la date du18 sep-
tembre 1831, un arrété portant :

» 4o Qu'd partir du 4¢roctobre dernier, il sera accordé a tous les agents préposés
i la mancenvre des écluses du canal de Charleroy & Bruxelles une prime de
quatre centimes pour chaque bateau éclusé, tant & vide qu’a charge, au dela du
nombre moyen, fixé provisoirement par jour a cinquante; sont exceptées de
eette disposition les écluses nos B4 et 85 ;

» 20 Que les préposés & la manceuyre des ponts mobiles isolés jouniront de la
moitié de la prime qui sera accordée a I'éclusier de la premiére écluse en amont ;
» 3° Que le compte des primes sera réglé de Ja maniére suivante : a la fin de
chaque mois, sur le vu des étals tenus par les ¢clusiers et indiquant jour par
jour le numéro des bateaux éclusés, on défalquera du nombre total des bateaux
passés, pendant le mois, l¢ nombre de jours de navigation pendant ce mois,
multipliés par 30, et 'on appliquera la prime & la différence.

» L'indemnité qui leur est accordée par cet arrété permettra aux éclusiers de
se faire aider de leurs femmes et de leurs enfants, ou d’ouvriers, selon qu’ils le
jugeront & propos, el d’assurer ainsi 4 lanavigation toute Pactivité désirable ; de
plus, elle améliorera un peu la position de ccux de ces agents qui sont pourvus
d’une famille.

» Les écluses n*® 54 et BY ont été exceptées de cette disposition, & cause de ce
qu’a chacun de ces ouvrages d’art, Pentrepreneur du halage doit, en exécution
de Yart. 3 de son cahier des charges, placer deux hommes cn permanence.

» Il a paru équitable d’accorder & chacun des trois pontonniers préposés & la
manceeuvre des ponts mobiles situés sur l¢ versant de la Senne, la moitié de
Pindemnité qui revient aux éclusiers.

» L’on a calculé queles primes accordées & ces divers agents occasionneront
approximalivement une dépense annuelle de 5,000 francs.

» Le crédit de 5,700 francs alloué chaque année et porté de nouveau au projet
de budget de mon Département de Pexercice 1852, pour les frais de navigation
du soir sor le canal de Charleroy a Bruxelles, pourrait étre affecté a cette
dépense.

» En effet, depuis que le halage est confié & Tentrepreneur actuel, on n’a pas
di, par suite de 'activité qu’il a eonstamment déployée, aveir recours au service
nocturne, et il y a lieu de croire qu'il en sera encore ainsi 4 l'avenir.

» Ce crédit de 5,700 francs devient donc inutile pour Pobjet qui a motivé son
allocation et je crois, en conséquence , devoir demander qu’il soit transféré a
Part. 39 du projet de budget de mon Département pour Vexercice 1852, relatif
aux traitements et indemnités des employés subaliernes des ponts et chaussées.
pour recevoir la nouvelle destination que je propose de lui donner. »

La section centrale adopte Particle ainsi modifié.
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Art. 46 (40 ancien). Frais des jurys d’examen etvoyages des éléves
de lécole du génie civil . . . . .fr. 412,000 00

Adopté.
CHAPITRE 1l
MINES.

Arr. 47 (art. 41). Personnel du conseil des mines. — Traite-

menls . . . . « . . . . . .fr. 44,700 00
Adopté.
Art. 48 (art. 42). Fraisdevoute . . . . . . . . .fr 600 00
Adopté.
Art. 49 (art. 43). Matériel . . . . . . . . . . .fr. 2,000 00
Adopté.

Arr. 50 (art. 44). Subsides aux caisses de prévoyance, etc. . fr. 45,000 00
Adopté.

Art. B4 (art. 48). Impression, achat de livres, de cartes et d’in-

struments,etc. . . . . . . . .fr. 7,000 00
Adopté.

Art. B2 (art. 46). Traitements et indemnités du personnel du
corps des mines :

Charge ordinaire . . . . . . .fr. 151,533 67
1d. extraordimaire. . . . . . . 35,633 33
Total. . . fr. 156,967 00

La 2¢ section demande un état nominatif du personnel du corps des mines.
Cet état sera déposé sur le bureau pendant la discussion du budget.
L’article est adopté.

Axr. 53 (art. 47). Jury d’examen et voyages des éleves de lécole

desmines. . . . . . . . . .f. 6,000 00
Adoplé.

Arr. b4 (art. 48). Commission des procédés nouveaux.—Frais de
roule et de s¢jour. . . . . . . .fr. 600 00
Adopté.
12
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Anr. 35 (art. 49). Hatériel,cte. . . . . . . . -fr. 1,400 0O
Adopté.

Axr. 36 (art. 30). Comamission des annales des Travauic Publics.

— Prais de route et de séjour . . . . fr. 4,100 €O
Adopté.

Art. 37 (art. 51). Publication du vecueil, frais de bureau, etc. fr. 3,900 00

Adopté.

CHAPITRE V.

CIEMINS DE FER. — POSTES. — TELEGRAPHES.

PREMIERE SECTION.

Chemia de fer.

La division des articles de la premiére section, chemin de fer, a donné licu, au
scin de la scction centrale, & Ja remarque suivante :

Les articles sont trop généralisés ;

Les dépenses ne sont pas suflisamment délaillées.

Un délail exagéré peul présenter des ineonvénients ; mais une généralisation
excessive, outre qu’elle rend un examen approfondi du budget impossible, peut
donner lien & des abus. En groupant, dans un méme article, les dépenses du per-
sonnel de la direction, du service des routes, de la locomotion, des transports et
de la perception, il est possible qu’on distraic les fonds destinés a un service au
profit d’un autre service. — Ce serait I'abus. — Mais a ¢6té de la possibilité de
cet abus, il y a le désavantage trés-réel que la Chambre n’a pas dc contrdle sur
certaines branches de service ot les dépenses sonl exeessives. Si, par cxemple, fa
Chambre jugeait que les dépenses de réparation des locomotives colitent trop,
paree que le personnel dirigeant est trop nombreux, quel moyen aurait-elle pour
contraindre 1administration a réduire ce personnel, si cllc devait voter Particle
du budget qui porte une seule allocation pour le personnel chargé de ecs répara-
tions et pour celui de tous les aulres services? Que ferait-elle si, croyant que le
mal cst dans les alcliers. clle devait confondre, dans un seul vote, Fallocation
qu’elle croit suflisante pour Pentretien du matériel avee les fonds qu'elle accorde
pour les autres branches du service de la locomotion? — La Chambre peut dimi-
rucr le crédit si clle eroit qu’un service est susceptible d’économie. — Oui,
mais Padministration nc fait-clle pas le partage du crédit? Ne peut-elle pas
cxeéder la portion que vous avez allouée a une branche, en la distrayant des
autres? — Ce serait de nouveau Fabus, — Oui, mais vous n’avez rien pour
défendre votre action légitime contre un pareil abus que despécifier, par branches
de service, les erédits que vous voulezleur affecter.
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Le premier pasa faire pour établir Vordre dans Padministration du chemin de
fer, est de micux spécifier les erédits.

1l importe done de diviser le § e, personnel, en autant darticles qu'il y a de
littéra.

Au§2, salaires, Vart. 62 devrait étre subdivisé de la maniére suivante :

Art. 62. Locomotion.

Art. nouvegr. Entretien des machines.

Art. nouvequ. Entretien des voitures et waggons.

Le § 3 devrait ¢tre aussi subdivisé ou plutdt il faudrait adopter une toute nou-
velle classification; car comment est~il possible d’examiner d’'une maniére séricuse
un budget dans Iequel tant de dépenses diverses sont confondues en un seul article ?
Coke pour locomotives, charbons pour atelicrs et pour chauffage, bois pour loeo-
motives et hois de chanffage, huile pour matériel roulant et huile pour éclairage,
approvisionnements pour entretien des locomotives et des voitures etlapprovision-
nement pour Pusage des slations, traction par chevaux, transports des voyageurs
entre le Nord et 1e Midi & Bruxelles, entretien des plans inclinés et indemnités aux
administrations étrangeres : toutes ces dépenses, d'une nature si dissemblable,
sont réunies, brouillées ensemble dans Part 67.

Une parcille confusion ne peut avoir qu’un cffet, cest de tenir eachées les
dépenses réelles de tel oun tel serviee, ¢est de rendre le contrdle des Chambres
impossible.

Une remarque analogue avait éi¢ faite par la G¢ section.

Les observations de cette section ayant été soumises & M. Ie Ministre, il y a
réponda dans I¢s termes suivants :

« Ce que la 6° scetion demande ne me parait pas réalisable.
» Jai déja exposé dans les Développements & Pappui du budget de Pexcreice
1851 (page 47), Ia difficulté d’arriver & une division absolue ¢t rigoureuse des
dépenses de personncl en scrvice général, entrctien, locomotion ¢l transport de
pereeption, parce que la plupart des agents réunissent, dans leurs atlributions,
» plusicurs parties du service. Jajoutais que de trop nombreuses subdivisions
» rendent impossible Pexécution fidéle de la loi du budget et ont pour consé-
» quence infvitable des demandes de crédils supplémentaires, de transferls, ele.

» Cependant la 6° scction demande une subdivision cncore plus étendue : Ja
» division des dépenses pour chaque partic des diverses branches de service, a
» établir commne suit :

» Routc.— Stations. —Dépendances. — Locowmnotion. — Entretien du matériel.
» — Transport. — Perception,

» L’on concevra aisément que cette subdivision est de toute impossibilité, si
» I'on veut bien considérer que la pluparl des agents préposés a la locomotion
» proprement dite, sonl occupés aussi & Pentretien du matériel et que le service
» de la perecplion et des transports, celui des routes, stations et dépendances,
» cmploient les mémes hommes.

» De plus, dans beaucoup de stations secondaires, il '’y a qu'un agent ou deux
» pour toutes les parties du service ; les agents de la route prétent leur concours
» pour les transports et la locomotion ; il en est de méme pour chaque partie du
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» serviee. Agir autrement ce scrait provoquer un accroissement de personnel et
» donner lien & de nouvelles dépenses. Il est déjd impossible de déterminer
» rigoureusement la dépense de personnel afférente & chacune des grandes branches
» de Pexploitation; & plus forte raison le serait-il pour chacune des subdivisions
» de ces branches. Au surplus, cetic question se rattache & la réorganisation de
» administration qui servira nécessairement de base A la division et 4 Ja quotité
» des divers crédils pour le personnel. »

Ce que P'on demande, répond un membre de la section centrale, est loin d’élre
impossible. La division réclamée an § 1¢, personnel, west qu’un retour aux
principes adoptés jusqu'en 4848. Au budget pour P'exercice 1849, présenté par
Vhionorable M. Frére, il y avait un article spécial pour le personnel de chacune
des branches de serviee. La division a disparu au projet de budget de 1850.
Voici les motifs qu'en donnait ’honorable M. Rolin :

« J’ai porté, en un seul article, au présent budget, le crédit nécessaire pour les
» traitements et indemnités du personnel en général, parce qu’une commission
» instituée a mon Déparlement s'occupe en ce moment de la réorganisation de
» Fadministration du chemin de fer, et que, si jai pu dés anjourd’hui fixer le
» chiflre dans les limites duquel je comple maintenir la dépense en 1850, Je travail
» de la commission n'est pas assez avancé pour que je puisse également arréter,
» d’'une maniére certaine et définitive , la réparlition du personnel entre les diffé~
» rents services. »

La division disparaissait donc en voe de la réorganisation: ¢’était une spécifi-
cation de crédit non par articles, mais ¢n quelque sorte par chapitre, paree que les
services, devant éire réformés, n’étaient pas susceptibles d’une évalonation rigou-
reuse; mais la Chambre doit-elle faire encorc aujourd’hui ce qu’elle a fait alors,
voter une espéce de crédit global parce quon élait en travail d’une réorganisation ?
Deux années sesont ¢eoulées depuis cette époque; on doit savoir maintenant, d’une
mani¢re cerlaine, quelle doit étre la répartition du personnel entre les différents
services , et ne le sil-on pas, il imporic que la Chambre mette fin 4 un ordre de
choses fjui présente de graves inconvénients.

La subdivision demandée par la 6¢ scetion n’est pas réalisable, dit M, le Ministre ;
mais qu’est-ce que celle seelion demande? Cest d’abord la séparation de 'admi-
nistration du chemin de fer en quatre grandes divisions, a savoir : Yad ministra~
tion centrale ; le service des stations et des convois; le service de la locomotion et
des ateliers ; et le service des travaux el de la surveillance de Ia voie ; c’est ensuife
la subdivision des crédits & allouer & chaque service, de la maniére suivante ;

SERYICE DES STATIONS ET DES CONVOIS.

a. Traitement du personnel du service central.
b. Personnel des stations.

c. Personnel des convois.

d. Impressions, billets, {rais de hurcau.

e. Eclairage et chauflage des stations.

f. Graisse, neltoyage et éclairage des convois.



(%) [ N°40.]

SERVICE DE LA LOCOMOTION ET DES ATELIERS.

a. Trailement du personnel.

b. Salaires des mécaniciens et chauffeurs.

c. Eptretien et réparations des locomotives et tenders.
d. Entretien et réparations des voitures ¢l waggons.
e. Renouvellement du matériel.

/. Combustible des machines. Huile et graisse.

SERYICE DE LA VOIE,

a. Trajlement du personnel.

b. Enirctien ct surveillance de la voie.

¢. Renouvellement des billes et rails.

d. Entretien des stalions, des batiments, etc,

Quy a-t-il d’impossible dans celte division, qui a l'avantage de donner un
apergu clair et net des dépenses de chaque service? L'obstacle, dit M. le Ministre,
c’est qu'elle rendrait impossible Pexéeution de la loi du budget et aurait pour effet
inévitable des demandes de erédits supplémentaires. Si la premiére objection était
fondée, elle viendrait & Pappui dece que nouns avons dit quele travail est mal divisé.
Quant & Ia seconde, elle w'est point séricuse : on a une expérience assez longue de
Padministration du chemin de fer pour pouvoir déterminer d’une maniére préeisc
les besoins des différents services.

Au surplus, ce que la 6¢ section demande, est-ce donc une chose inusitée dans
les administrations duo chemin de fer? Nous ne parlerons plus des Compagnies,
mais des budgets des chemins de fer présentés aux Chambres par des Gouverne-
ments.

Le budget du chemin de fer du grand-duché de Bade ne comprend-il, comme
ie budget belge, que 42 articles? Les dépenses n’y sont-clles pas spécifiées en
détail ?

Le budget ordinaire de 'exploitation du chemin de fer pour 1850 et 1851 pré-
senté a la2e chambre badoise, A la fin de 1849, ne renferme, au titre des dépenses,
pas moins de 46 articles. Les dépenses de chaque service y sont détaillées. Nous
ne pensons pas que cc détail y soit pour le Ministre des Affaires Etrangéres, au
département duquel ressort le chemin de fer, un obstacle 4 I'exécution réguliére
du budget; mais nous croyons que le détail des dépenses y est extrémement favo-
rable anx intéréls du trésor. (Foyez ce budget annexe E.)

M. le Ministre, dans une derniére réunion de la scelion centrale, s'est de nou-
veau opposé a la division demandée par le membre dont nous venons de transerire
les obscrvations. 1l continue a croire que le systéme défendu par ce membre est
inadmissible ; il présenlerait des inconvénients considérables surlout en ce moment
ol il s'occupe d’nne réorganisation des services. Cetle division, dans tous les cas,
donnerait licu & une foule de transferts.

La section centrale décide que la division proposée par M. le Ministre sera main-
tenue.

13
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§ 1°r. pERSONNEL.

Ant. 58 (art B2). a Service de la direction :

Charge ordinairc . . ., . . . .fr. 218,808 00
1d. extraordimaire . . . . . . . 12,049 00

Total . . .fr. 230,887 00

‘aprés un élat général du personnel de Yadministration des chemins de fer
an 1¢* mai 1834, le serviece de la direction, composé de 160 employés, cotiterait,
non pas 248,808 francs, comme il est demandé au budget, mais 294,457 francs.

Celle somme de 294,157 francs est uniguement le montant du.traitement dn
personnel attaché au service de la direclion. Elle ne comprend ni les frais de
route ¢t de séjour, ni les frais de missions & I'élranger.

Elle ne comprend pas non plus les traitemenls de disponibilité auxquels est
destinée la somme de 412,049 franes portée, & cet effet, au budget depuis 1849.

Remarquons, en passant, que le ehiffre total des traitements de disponibilité et
de non activité est de 40,945 francs, et pas de 72,612 francs, comme on pourrait
le croire si Y'on se rappelle qu'en 1849, 12,049 francs avaient é1é détachés pour
cet objet du chiffre pour traitements du personnel de la direction, 15,300 francs
de celui pour traitements du personnel des routes, 800 francs de celui de 1a loco-
mnotion et 46,700 francs de Yallocation pour le personnel des transports. La
Chambre avait formé, au moyen de ces différents chiflres, un article spécial pour
traitements de disponibilité. On les a reportés, plus tard, dans la colonne des
charges extraordinaires, au paragraphe Personnel.

Le traitement du personncl de la direction est donc de 294,157 francs. Mais il
est & remarquer que 9 employés et commis et 1 huissier, faisant partie du
personnel du serviee de la direction , sont délachés au Département,

Leur traitement s'éléve a 20,237 francs.

Les dépenses du serviee général, — Direction, — ont donné licu aux observa-
tions suivantes :

Cent cinquante employés & la dircclion, outre les fonctionnaires et commis
attachés a la direction générale des chemins de fer, n'est-ce pas excessif?

Recherchons comment se compose 'administralion et la direction de quelques
chemins de fer étrangers.

1 est difficile d’élablir une comparaison entre deux chemins de fer, au point de
vue des recettes et des dépenses. Une pareille comparaison conduit 4 des résul-
tals qui sont presque toujours faux, parce que deux chemins de fer se trouvent
toujours dans des conditions d’exploitation différentes; les larifs , la moyenne du
parcours des voyageurs et des marchandises, la classilication des voyageurs, les
rampes de la ligne, les passagesa nivean, les travaus d’art, le nombre des embran-
chements, le nombre des stations : tout est différent. Or, ces diverses circonstances
ont une inflnence plus ou moins grande sur le chiffre des receltes ¢l des dépenses,
et lon se tromperait si Fon prenait pour base de l'appréciation de exploitation
d’un chemin de fer Ja comparaison de ses receltes ¢t de ses dépenses, ou méme
la proportion de ses dépenses & ses recetles avec celles d’un autre chemin de fer.
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Mais il y a des fails qui peuvent étre pris comme expression comparalive
exacte du plus ou moins d’'ordre que deux chemins de fer apportent dans les
dépenses de leur exploitation. Un de ces fails, c’est le nombre du personnel
d’administration de deux chermins de fer. Si deux chemins ont une longueur 4 peu
prés égale, un méme nombre de points de trafic, une égale importance de mou-
vement ou de recettes, Iappréciation de I'économie qu’ils mettent dans Ja gestion
de leur entreprise peut se baser sur le nombre du personnel qu’ils emploient &
leur administration centrale.

Disons d’abord quelle est I'étenduc du réseau belge, quel est le nombre de ses
stations, Pimportance de son trafic et de ses recettes.

Le chemin de fer belge a un développement de 613 Y/, kilométres de ligne
exploitée (*). Le nombre des stations est de 80 (*). L’importance du mounvement
général des transports est représentéc par une recetie de 13,233,000 francs pour
Pannée 1850, ou 7,648,000 francs pour six mois, et 4,794,733 convois-kilo-
métres.

Voyons un premier chemin de fer qui peut éire comparé au réscau belge, c'est
le chemin de fer anglais nommé le Great Western.

Ce résean a un développement de 433 '/» kilométres en exploitation (*); ses sta-
tions sont au nombre de 59; son mouvement commercial est représenté par une
recette de 11,500,000 francs pour le premier semestre de 1854, et par 1,491,433
convois-kilométres (*).

Quel est le nombre d’employés qui composent 'administration centrale de cetle
Compagnie? Nous avons déja dit dans la discussion générale : il y en a 78 (le
bureau du transfert des actions non compris) dont 8 employés supérieurs. Voici le
détail :

Sous lautorité du Board, un secrétaire gtre et administre Ventreprise ; il est
assisté de deux commis.

I1 y a un chef de Ia comptabililé ayant sous sa direction les bureaux de la comp-
tabilité générale, du contréle et de la vérification en délail (*), des imprimés et
fournitures de bureau et de I'impression et de la conservation des billets, Ces
bureaux se composent de 50 commis. '

'y aenoutrele chef da bureau de I'enregistrement des transferts avee 12 commis,
et le chef du burcau du domaine de la Compagnie avec 2 commis.

Le bureau du chef de service de la locomotion est composé de 3 commis ®.

Celui du chef de service des voitures, waggons et de la voie, de 4 commis.

Celui du conservateur des approvisionnemenlts, de 2 commis.

() On compte 625 kilom, en y comprenant la ligne de jonction entre le Nord et e Midi, les
embranchements a Iintérieur des villes, ete.

(*) 'y a29 haltes,

(3) Une partic du réseau reste en construction et la Compagnie exploile en outre certaines
lignes qui appartiennent a d'autres Compaguies.

{4) Le poids moyen d’un convoi de voyageurs est au Great-Western de 67 tonnes; celui
d'un convoi de marchandises de 262 tonnes.

{%) Le Great Western ne fait pas partie de I'association du Clearing House.

(%) On ne comprend pas dans ce nombre les commis employés aux ateliers de Swindon.
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Le chef du service des transports est assisté de § commis (*).

Le¢ chef du transport des marchandises, de 2 commis.

Voilk tout le personnel de Padministration et du service central.

Indiquons de combien d’agents se composent la direction et administration du
South-Eastern Railway.

Ce réseau a une longueur de 447 kilométres exploités. Il compte 73 stations.
Ses recetles pendant le premier semestre de 1831 se sont élevées & 8,600,000 fr.
Le parcours des convois de voyageurs et de marchandises a élé de 1,690,275 kilo-
métres, ,

i1y a un président du conseil d’administration qui gére la Compagnie. Un
seerétaive particulier est attaché a son cabinct.

La division administrative se compose d’un secrétaire et 4 commis; d’'un ehef
de la comptabilité assisté de 4 teneurs de livres ; d’'un chef du contrdle, au bureau
duquel sont attachés 10 commis et 10 aides (*), d’un conservateur des approvi~
sionnements (°). 1y a un chef de bureau du transfert des actions et 2 commis.

La division exécutive est formée d’un chef du service des transports, de 2 assis~
lants et de 3 commis; d’un chef du service de la locomotion ¢t d’un sous~chel ;
d’un chef du service des voitures et waggons.

Les chefs de Ja locomotion et du service des voitures dirigent les ateliers de
consiruclion et de réparation & Ashford. Les bureaux du premier se composent
de 7 commis el dessinateurs, ceux du second de 4 commis et dessinaleurs.

Le service de la voie et des travaux est confié d un ingénieur en chef et 2 aides
ingénieurs (), assistés de 6 commis.

Toute la divection et Padministration, y compris le personnel des bureaux des
ateliers et des magasins, se compose donc de 9 employés supéricurs, de 5 employés
en sous-ordre et de 56 teneurs de livres, commis , dessinateurs el aides; ce qui
fait un tolal de 70 employés, ceux du burcau des transferts non compris.

Nous avons dit, dans la discussion générale, qu'au Great-Northern Railway il y
a 10 employés supéricurs, & Pexclusion du burcau des transferts des aclions ct
64 commuis, les comnmis et dessinateurs de atelier central des réparations compris.

La longucur de la ligne exploitée est de 388 '/, kilométres; Ie nombre des sta-
tions est d¢ 67 (°). Un parcours de 2,167,563 kilométres fait par les convois depuis

le 1¢ janvier jusquau 30 juin 41854, donne la mesure du mouvement des voyu-
geurs et des marchandises.

La direction est composée comme suit :
Division administrative :
1 secrétaire ; 4 chef de bureau et 6 commis sont atlachés au secrélaire.
1 chef de la comptabilité et du controle avec un personnel de 30 commis.

{*JI1 y 2 un chel des transports et un commis & Bristol.

() Le South-Eastern n'est pas en relation avee le Clearing House.

(3) Le conservateur des approvisionnements a six commis sous ses ordres.

(%) La Compagnie a eu, en outre, a son service deux autres aides-ingénieurs pour la surveil-
lance des travaux de conslruction qui sont achevés depuis peu de jours. Ces travaux ont
exigé 'emploi de 6 dessinateurs. Les devoirs de ces deux aides-ingénieurs ont cessé.

(°} On n'indique que le Great-Northern proprement dit. La Corupagnie exploite aussi PEast.
Anglian Railway qui a une longueur de 98 kilométres et 28 stations, '
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1 conservateur des approvisionnements (').

1 clerc du domaine de la Compagnie.

{1 ehef du bureau de Penregistrement pour le transfert des actions et 4 commis.

Division exécutive :

1 directeur général assisté de 2 commis.

1 chef du service des transports assisté d’un chef de bureau ¢t de 4 commis.

1 chef du service des marchandises avee 3 cominis et 1 aide.

1 chef du service des charbons et 3 commis (*).

4 ingénicur chef de la locomotion.

L’ingénicur chefl de Ja locomotion dirige tout le service des machines et de
Ventretien des voitures et waggons. Il a son siége & Patelier central de Boston. Ses
bureaux se composent, pour l¢ service central et pour celui de Patelier, de 4 chef
de bureau, 10 commis et 2 dessinateurs.

1 ingénicur en chef dc fa ligne (%).

L’Eastern-Counties Railway a une longucur de 318 kiloméires; ses stations
s'élévent au nombre de 96; le parcours des trains a été pendant les 6 premiers
mois de cctte année de 2,010,579 kilométres; les recetles se sont élevées a
9,500,000 francs.

La direction et 'administralion se composent de :

1 président, directeur général.

1 employé du secrétariat est attaché au cabinet du président.

1 secrétaire, 3 commis, 'employ¢ dont nous venons de parler compris.

1 ingénieur chargé de I'entretien de la voie, des stations, des batiments, des
constructions nouvelles, { assistant, 4 tencur de livres, 2 commis, 2 dessi-
nateurs (%).

1 chef du serviee des transports dont le bureau est composé de 5 commis et
3 aides.

{1 chef du service des marchandises.

-(*) Le conservateur des approvisionnements a sous ses ordres 10 garde-magasins et comumis
employés dans les dépdts.

(*) Le Great-Northern fait le commerce de charbons.

(®) Ce service n'est pas organisé d’une maniére définilive, une grande partiedu réseau étant
encore en construction.

(4) M. Asheroft qui est un des ingénieurs pratiques les plus capables de I’Angleterre, fait,
avec l'assistance d'un seul agent et un bureau composé de trois comumis et deux dessinateurs,
toutleservice dela route et des batinents. L’entretien se fait par les ouvriers de la Compagnie.
La ligue est divisée en sections de 40 & 48 kilométres; & la téte de chaque section sc trouve
un surveillant dont les devoirs sont les mémes que ceux des surveillants a notre chemin de
fer. Il 'y a pas d'intermédiaire entre M. Asheroft et son aide-ingénieur et les surveillants,
lesquels svnt pris parmi les ouvriers qui montrent le plus d'intelligence et de zéle et ont une
instruction suffisante pour dresser ua état et faire un rapport,

L’Eastern-Counties Railway qui était autrefois un des chemins de fer le plus mal eutretenus,
est aclucllement en trés-bon état d'entretien. ' )

14
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Il y a dans les bureaux du chefl de ce service 9 commis et 3 aides. 2 contréleurs
ambulants sont sur les lignes (*).

4 ingénicur de Ja locomotion, 1 assistant, {3 commis, 3 dessinateurs. — Ce
personnel cst pour le service central et pour les ateliers de Stratford.,

1 comptable et irésorier, 4 teneur de livres, 3 commis, 3 aides.

{ chel du contrile, 13 commis, 44 aides.

{1 chef du burcau des translerts, 4 commis.

Ce qui fait un personnel de 8 employés supéricurs, a Pexclusion du chef du
bureau des transferts, 4 employés en sous-ordre et 75 commis, dessinateurs et
aides.

Le grand réscau qui porle le nom de London et North Western est une fusion
de plusieurs lignes qui, il y a quelques années , avaient chacune une administra-
tion indépendante. C’étaient le chemin de fer de Londres & Birmingham, le Grand
junction et le chemin de Manchester & Birmingham. D'aprés Pacle d’amalgation,
chacune de ces lignes devait, pendant cing ans, conserver son propre comité
d’exploitation, placé sous Padministration et le controle d'un seul conseil d’admi-
nistration. Il y avait 1 unc caunse de complication. Cependant on a tiehé de rendre
le mécanisme le plus simple possible tout en resiant dans les termes de Facte,

La ligne est donc partagée en trois divisions, ayant ensemble 488 stations de
voyageurs et 99 stations de marchandises. Le mouvement des voyageurs et des
marchandises, en ne considérant que le nombre et le poids, est le double de ce
qu’il est surnoslignes. La Compagnic cst ¢n relations directes avee 36 autres lignes,
fournit & quelqucs-uncs le matériel roulant et fait leur traction. Scs reeettes pour
le 41er semestre de Pannée se sont élevées & 30,900,000 francs et le parcours des
irains a été de 8,377,433 kiloméires.

Voyons quels sont les employés chargés de la direction de cette Compagpic
colossale.

Hya:

1 secrétaire, 4 sous-secrétaire et 2 commis (%).

{ eaissier, 1 assistant et 1 comumis.

1 chef du controle, 48 commis et aspirants.

1 comptable, 2 teneurs de livres et 4 commis (*).

(*) L’Eastern-Countics Railway ne se sert pas, comme le London et North Western, le Great
Western et e Great Northern, de lentremise d’agents dans le trafic des marchandises et fait
son propre camionnage. La Compagnie a 203 chevaux répartis dans 33 stations. Le service
des marchandises est une branche d'autant plus difficile o gérer & ce chemin de fer, quele
Great Northern lui fait une grande concurrence que M. Mosely soutient avec bonheur, & force
d’activité et de zéle. La Compagnie qui se trouvait, il y a quelque temps, dans une situation
déplorable par suite des mémes causes qui agissent chez nous, se reléve sous Pautorité éner-
gique et intelligence de M. Waddington que les actionnaires ont mis, au mois de mars
dernier, & la téte de 'entreprise. .

(*) 11 y a en ontre un seerétaire qui a sa résidence  Liverpool et qui est spécialement chargé
de 1a comptabilité du capital de la Compagnie. Il y a aussi un dirccteur local a Liverpool.

(3 Le bureau du transfert des actious est composé de 17 commis. En 1848, il y avait 21 com-
mis attachés & ce burcau. Le nombre des propriétaires dactions était alors de 8,148 ; il était
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Le bureau de domaine est composé de 4 commis.

Yoila tout le personnel de I'administration.

La direction de Yexploitation est composce de :

1 directeur général au cabinet duquel sont attachés 2 commis ct 1 surnu-
méraire (*).

1 dirccteur des transports assisté de 3 commis.

1 ingénieur de la locomotion pour la divison du Sud. Cetle division a une lon-
gueur de 333 kilométres.

Son bureau est composé de :

1 clief de burean, 4 commis, 3 aides, 1 payzur, 1 timekeeper, 4 magasinier(®).

4 ingénieur de la locomotion pour la division du Nord qui a une longueur de
699 kilométres (%).

Le personnel de son administration s¢ compose de :

{ assistant, 1 chef de bureau, 13 commis, 2 dessinateurs, 4 magasinier

1 ingénieur de la locomotion et 4 aide composent le personnel de la division du
Nord-Est, laquelle a une longueur de 138 kilométres ().

Pour entretien des voituresily a :

1 chef d’atelier & Londres ¢t 1 & Crewe, dont le personnel de burcau se
compose de 4 magasinier, 2 commis payés sur élat de salaires et 1 timekeeper.

Pour I'entretien des waggonsily a :

A Camden, 4 directcur d’aleliers, 3 commis, 1 dessinateur, 1 magasinier,
1 limekeeper; & Manchester, 1 chef d’ateliers, 4 comnis.

A la téte du service de entreticn de la route ct des stations se trouvent 2 ingé-~
nicurs principaux, 'un ayant son siége & Londres, Fautre & Warrington, Au pre-~
mier sont atlachés 1 ingénicur assistant et 1 archilecte; son bureau est composé

en 1850 de 18.332. Le capital nominal n'était en 1846 que de 16,800,000 livres sterling, il
¢tait en 1850 de 25,200,000 livres ; ainsi un nombre inféricur de eormmis suffit anjourd’hui i
un travail presque double. Nous avons cité ce fuit pour prouver qu'il est possible d'introduire
des économies dans des branches de service qui, en apparence, en sont le moins susceptibles.
— w Pour que ce travail se fasse par 17 commis au licu de 42, comme il en auarait fallu siPon
» avait cru qu'avee l'angmentation du travail, il fallait augmenter le personnel, j'ai recherché
» si le travail ne pouvait pas étre mieux réparti, et cc que pouvait faire avec une meilleure
» répartition de travail uo employé actif et intelligent, ct quand j'ai eu Vesprit 2 Iaise sur ce
» point, jai décidé qu'il enserait ainsi. » Voild ce que nous disait M. Charles Steward, 'hkomme
qui remplit avee taut de distinction les fonelions de secrétaire de celte grande entreprise.

(*) Soixante & soixante-dix letires sont expédiées journellement du cabinet du directeur
général. '

(*} 4 dessinateurs sont payés sur les états de salaires. — L'ingénieur de la locomotion de la
division du Sud a sous sa surveillance 231 locomotives; il a sous ses ordres tout le personnel
quiy est attaché et dirige le grand établissement de Wolverton.

(3) Lingénieur de la locomotion de la division du Nord a sous sa surveillance 271 locomo-
tives; il commande a tout le personnel et dirige 'établissement de Crewe.

(%) L'ingénieur de la locomotion pour Ja division du Nord-Est a sous sa direction les ateliers
de Longsicht et 58 locomotives avec le personnel.
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de 3 commis et 2 dessinateurs. L’antre a dans son burcau 4 commis et 1 dessina-
teur. Il y a des ingénieurs assistants & Chester, Stafford ct Manchester.

En résumé :

L’administration centrale du London et North Western Railway se compose de
4 employés supéricurs, 2 employés en sous-ordre ¢t 58 commis ;

La dircetion de 'exploitation se eompose, outre le directeur-général, de 6 chefs
de service, de 4 chefs d’atelier-chefs de service, de 6 employés en sous-ordre.

En considérant comme faisant partie de la direction les trois chefs de station
préposés A la surveillance des bureaux, des ouvriers des stations et des aiguillenrs
des trois divisions du réscau, ¢t les 2 inspecteurs de la police des lignes, on
obtient un total de 22 employés, assistés de 83 commis, dessinateurs, ete. Ce qui
fait, pour I'administration, la direction, l¢ serviee aetif de la route ct les ateliers,
un total de 139 agents.

Voild donc cinq réseaux de chemins de fer, dont guatre se trouvent & peu prés
dans la méme situation que le chemin de fer belge, sous le rapport du nombre des
stations, de la dissémination du personnel & diriger, Ju mouvement des convois,
des reccties ; et guelle est la différence du chiffre du personnel de leur administra-
tion avee celui de la nétre? La le maximum est de 87; en Belgique le chiffre est
de plus de 200. Voild un chemin de fer dont I'étendue, lc nombre de stations,
les difficultés d’exploitation sont plus que double de ceux du chemin de fer belge,
sur lequel la circulation est a peu prés cing fois plus forte que sur nos lignes,
dont les recettes sont le quadruple de celles que nous faisons, et ol 439 employés
suffisent au travail.

On dira peut-étre que le travail s'y fait moins bien, que la comptabililé y exige
moins d’écritures, que quelques-unes des lignes dont nous venons de parler oni,
pour leurs décomptes avee les administrations élrangéres , l'assistance de Padmi-
rable institution du Clearing-House, qu’clles employent des agents dans le trafic
des marchandises. Peut-étre dira-t-on que les Compagnies ont a leur téte des
conseils d’administralion et des comités lesquels remplacent un grand nombre
d’'employés.

Nous répondrons briévement a chacune de ces objections.

Le travail des bureaux y est aussi bien fait qu'ils se fait & notre administration.
Nous parlons d’expérience; car pendant un mois nous avons passé toutes nos
heures dans les bureaux des Compagnies dont nous venons de parler.

La comptabilité n’y exige pas moins d’éeritures que chez nous ct elle a Pavan-
tage d’étre pour cerlains serviees, pour la locomotion et le matériel par exempie,
plus compléte, plus minutieuse que la comptabilité du chemin de fer belge.

L’assistance du Clearing-House est une chose trés-importanie, nous 'avouons.
Nous croyons que si le London ¢t North - Western n‘avait pas le secours du
Clearing-House, il aurait de la peine & débrouiller ses eomptes avec les nombreuses
Compagnies aveclesquelles ce chemin de fer est en relations, ou plutdt ces relations
ne pourraient pas exister comine elles existent avjourd’hui.

Mais qu'on r’invoque point cet argument pour fairc eroire qu’il nous faul.
parce que nous n’avons pas Jassistance d’'unc pareille-institution, un nombre d’em-
ployés beaucoup plus considérable. Quels sont donce ces nombreux chemins de fer
avec lesquels nous avons des décomptes & faire ?
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Il y ena & peine six ou scpt. Mais le Great-Western et Je South-Eastern sont
aussi en relations avee des lignes étrangéres eb ne sont pas assocics ar Clearing-
House, et cependant le nombre de leurs employés west pas beaucoup plus élevé.
Au surplus, pour couper court & Pobjection, nous dirons que nos eritiques ne frap-
pent pas sur le bureau de la vérification,

Quant & Pemploi d’agents dans le trafic des marchandises, cet emploi nest pas
de nature & diminuer le nombre des employés de Padministration eentrale. Cet
emploi peut avoir quelque influence sur le nombre des commis dans les stations,
parce que le travail pour Pembarquement et le débarquement des marchandises
s’en trouve facilité; mais, hors de ce cercle, I'intervention des agents reste sans effet
sur le nombre du personnei,

Pour ce qui concerne le conseil d’adininistration on le board ct les comités, il
n'est pas possible qu'on leur altribue le caractére d’employés. Clest une réunion
d’hommes commis par les aclionnaires pour Vexamen final et la déeision de cer-
taines affaires, préalablement examinées par les employés de la Compagaie, qui
leur cn rendent compte et sur lesquelles ils se prononcent dans des réunions
mensuglles ou hebdomadaires. Unc pareille administration ne vaut certes pas,
comme travail , le travail journalier d’'un ministre. £He ne le vaul ni pour
Pexpédition des affaires, ni pour Punité de la marche de Vadministration.

Telle cst la comparaison qu’un membre de Ja section centrale a faite dir
personnel aitaché au service général de certains chemins de fer étrangers, avee
celui qui compose la direction du chemin de fer belge.

Il s'est exprimé ensuite dans les termes suivants :

« De nolables réductions pourraient étre faites dans le personnel du service de
Ja direction de notre chemin de fer,

» Nous le disons avee une eonviclion qui ne nous est venue quaprés une longne
observation des fails; longtemps nous avons douté, nous avons é1é arrélé par des
incertitudes ; souvent nous sommes revenu sur nos pas en nous disant que, si nos
propositions devaient étre acceptées, elles priveraient une foule d’employés dane
partie de leurs moyens d’existence ; puis il nous est venu des doutes sur Facecueil
que feraitla Chambre 4 nos propositions. La Chambre est prudente, clle n’accep-
tera que les modifications dont une cxpérience approfondie lui aura fait connaitre
Fatilité. Or, cetie expéricnee, une partie de la Chambre ne I'a pas; chaque
membre de la Chambre, comme tout le monde, se dit que Ie nombre des employds
a Padministration du chemin de fer est trop grand; mais peu de membres onl
décomposé les rouages dont ceufe lourde machine se compose; peu de membres
savent quels sont les besoins de chaque service. Comment, nous somunes-
nous dit, la Chambre accepterail-clle fes réductions que nous croyons ulilcs,
lorsque le Ministre des Travaux Publics viendra lui dire qu’il les trouve détesta~
bles et qu’il ne peut pas répondre dun service si la Chambre adoptait nos modifi-
cations? Nous avions done bien des raisons pour ne pas faire ces propositions; mais
nous avens acquis une conviction si profonde que le chemin de fer ne peut étre
sauvé quwau moyen d’une grande réforme, que nous avons cru devoir au pays et
au chemin de fer de mettre tout sentiment personnel de coté. »

Déja nous avons dit que la comptabilité des diverses branches de service doit
se centraliser au Département. Une partic de cette comptabilité doit y arriver sans
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avoir passé par les mains du directeur ou par les burcaux de Ja direction ; wne
aulre ne doit y passer que pour y reeevoir une vérification provisoire. La vérifica-
tion toul entiére en détail de Ja comptabilité doit 8tre dans les mains de Padminis-
tration ; c’est sa boussole, ce sont les yeux par lesquels elle doit voir dans les
actes de la direction.

Yoyons comment les choses se passent dans les Compagnies; prenons pour
exemple letrafic des voyageurs. Cest Padministration et non la direction qui délivre
aux diflérentes stations les billets des voyageurs, Les stations sont débilées de leur
montant sur un grand livre tenu a I'administration. Chaque station cavoie jour-
nellement an bureau du conirdle, qui est indépendant dc la dircetion ct fait
partic de Padministration proprement dite, un tableau indiquant l¢ nombre, Ia
classe, le numeéro et la valeur de tous Jes billets émis pour chaque station locale
ot étrangére. — Les billets recueillis dans les diverses stations, par des agents
qui ne sont pas placés sous les ordres de celui qui a émis les billets, sont envoyés
dircetement par cux au bureau du controle.

Les tableaux sont vérifiés dans toutes lcurs parties et contrélés sur les billets
numérotés regus des stations. Les fonds sont envoyés chaque jour de chaque
station au caissicr ou versés & Ja banque, qui fonl connaitre dans la journée le
montani de chaque somme recue de chaque station. Les sommes indiquées dans
les tableaux subissent un nouveau contréle sur les déclarations du caissier et de
la banque. En cas de différences, une explication immédiate est demandée aux
stations, ¢t Pemplayé est au besoin foreé en recetle ; un élat des erreurs ct des
irrégularités dans la collecte des billets est remise a la direction.

Prenons un auire excmple : la liste hebdomadaire de salaires des ouvriers des
ateliers de réparation et de construclion de voitures. Celte liste est dressée dans
les burcaux du chef de service, clle est certifice par la direction générale et passe
pour examen ¢t vérification en délail an bureau du contréle.

Elle n’est soumise pour ordonnance de payement au comité de finances qu’aprés
avoir ¢l¢ revétuc du visa du bureau du contrdle. — La somme des salaires payés
pour la semaine correspondante de Iexercice précédent est indiquée sur I'élat et
les différences sont expliquées par le chef de serviee.

Le burcau dela vérification et du controle en détail devrait donc disparaitre de
Pétat du personnel de la direction.

Le personnel du service des approvisionnements devrait éire transféré au Dé-
partement.

Une division entiére devrait étre supprimée ou plutdt deux services devraient
étre complétement réformés.

La division qui devrait disparaitre, cest celle du scrvice technique; les deux
services qui devraient éire réformés, ce sont le service de la locomotion et celui
des roules. '

L’économie dans ees serviees est impossible dans V'état actuel de Porganisation ;
il est impossible que ces services marchent d’une maniére convenable. 11 y a pour
ccla trop de maitres, il y a trop de prétentions qui lutient ensemble, il »’y a, répé-
tons-le, point de responsabililé.

Si I'on veut de Yordre dans le service dc la Jocomotion, si Pon veut que ce
service cotite moins et qu’il soit micux fait, qu'on mette 4 la téte de Ia traction un
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scul homme ayant sous ses ordres tout le personnel altaché & ce service ct sous sa
direction, sous sa surveillance immédiate les ateliers de réparations. On aura alors
a la téte du service un homme intéressé A bien faire, un homme intéressé & main-
tenir son matériel dans I'élat le plus convenable, & 'entretenir de la manicre la
plus économique possible, & cn faire la meilleure répartition possible, a en retirer
l'usage le plus grand possible, parce que cet homme sera récllement responsable.
Avjourd’hui il 1’y a de responsabilité pour personne. Si on n'utilise pas plus com-
pléiement notre matériel, si des locomotives resient pendant deux ct trois années
dans les ateliers de Malines, si les réparations nous coutent un prix exeessif, si
nous avons au magasin central cerlains approvisionnements triples de ce que lc
service de Ia locomolion demande, si nous y avons pour une valeur considérable
d’objets deslinés & ce service qui sont mis au rebut quoiqu’ils n’aient jamais servi,
4 qui en imputercz-vous la faute? A personne, parce qu'il y a trop de gens qui
ordonnent, qui ont des avis & émettre. Mettez un seul homme a la tdte du service
etsi le service vous cotte trop, s'il y a des faules, des abus, eet homme sera le
seul coupable devant I'administration et devant le pays. ‘

Au London ¢t North-Western, pour le réseau du Sud, qui a un développement
de 532 kilométres et qui présente, a cause de ses nombreux embranchements, des
difficultés d'exploitation bien autrement grandes que celles que présente Ie réseau
belge, il n’y a, comme nous l'avons dit, qu'un scul homme pour diriger, pour
surveiller toute la locomotion, pour diriger ct sarveiller les ateliers de réparations.
M. Mac Connel a sous ses ordres 231 locomotives, 183 conducteurs mécaniciens,
136 chauffeurs et un personnel de 846 individus employés dans les aleliers ou
dans les stalions a locomotives. Son activilé suffit & cette thche ; il est seul pour ce
service. 11 n'a que Passistance de 3 contre-maitres dont 2 & Patelier central de
Wolverton et 3 sur les lignes, et il n’y a cerles pas au monde un chemin de fer
ot le service se fasse plus réguliérement et ol les machines soient dans un meil-
feur élat d'entretien que sur cette partic du London ¢t North- Western dont
M. Mac Connel a la direction. Nous n’avions au 4e janvier 4851 que 170 loco-
molives. Notre réseau n'a que 93 kilométres de plus; notre mouvement n'est pas
& beaucoup prés aussi considérable. Pourquoi un homme capable, assisté d’un
bon sons-chef, d'un bon directeur d’atelier el d’'un cerlain nombre de contre-
mailres sur les lignes, ne suflirait-il pas? OQui!il suflirait si on voulait qu'il suffit.

Le chef de 1a locomotion devrait avoir un personnel de bureau, mais ce per~
sonnel serail beaucoup moins considérable que celui employé aujourd’hui a celte
branche du service.

Il en est de méme du service de la voie. Quon centralise ce service; quon
place i sa téte un ingénieur en chef qui dirige tout le service, qui ait pour aide
deux ingénicurs, un architecte sil’on veut, el un petit nombre de bons conducteurs,
hommes de pratique, et non point des jeunes gens récemment sorlis de Pécole. Avec
un pareil personnel assisté des surveillants de sections, nos lignes, nos stations
seronl beaucoup mieux entretenues que dans P’état des choses actuel; ear dans
celte branche de serviee aussi il y a Ja méme absence de respounsabilité que dans
les aulres services.

Si cetle organisation élait mise en pratique, la division technique actuclle dispa-
raitrait naturcllement , la place serait prise par la direction de Ia locomotion ct
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par cclle de la voie. L’inspection et le bureau techniques au département seraient
supprimés.

Laatelier des locomotives de I"arsenal de Malines passant dans les mains de Pingé-
nieur de la locomotion, Ventretien des voitures et waggons devrail dlre organisé
en serviee spéeial, Cetie branche est suflisamment imporlante pour mériter un
chef. L’entreticn etle renouvellement des voituresel waggons cotite, chaque année,
des sommes considérables. La récapitulation des travaux exéeolés aux ateliers de
voitures & Parsenal de Malines, pendant Pannée 1850, donae un ehiffre qui s’éléve
i 1,178,824 francs SiTon v ajoute les dépenses de réparation dans ics ateliers des
stations, lesquelles sont évaluces & 50,304 franes, on obtient un chiflre de plus de
1,200,000 francs. Nous avens cité plusicurs chemins de fer ol Tentretien des
voitures et waggons est placé sous la direction d’un chef de service spéeial; il en
est ainsi au Great-Western, au South-Eastern et au London ¢t North-Western ;
il serait convenable qu’il en ful de méme iei. Autrefois au moins il y avail pour
cet entretien un chefl d’ateliers spéeial ; aujourd’bui il N’y a plus qu'un chef d'ate~
liers pour les locomolives, les voilures el les waggons (). On a divisé ce qui devait
étre réuni et on a coneentreé le travail qui devait étre divisé.

Nous avons dit dans la discussion géndrale qu'il élail nécessaire d’avoir, 4 la téte
du service des transports des voyageurs ct du service des marchandises, des chefs
responsables. Nous ne nous ¢tendrons plus sur ce point; nous répéterons scule-
ment que cetle réforme aurait pour conséquence la suppression de inspection
générale ¢t du bureau du service commercial , instilués par Tarrété royal du
27 janvier 1850.

Nous désirons ces réformes dans Yintérét du service.

Nous les demandons dans Yintérét des empioyés du chemin de fer.

Il faut gu'on s¢ pénélre bien d’'une chose, c’est que, si Pon veut conserver le
chemin de fer dans les mains de FEtat, il faut que Padministration de I'Etat soit
aussi bonne et aussi ¢conomique gue celle des Compagnies.

11 faot choisir entre deux ehoses : ou adwministrer eomme les Compagnies, ou
yous préparer a voir Popinion publique déclarer votre impuissance ¢t vous foreer
{4 abandonner le chemin de fer a la direction intelligente de Yintérét privé.

11 faut simplifier le mécanisme. nous le répétons jusqu’a satiété. I ne servirait
a rien de ne déplacer que les rouages el de laisser le mécanisme ce qu’il est.

Tels sont les motifs qu'un membre de Ja scction centrale a fait valoir 4 Yappui
d’une proposition ayant pour objet de réduire le chiflre des charges ordinaires et
permancntes de Yart. 58 & une somme de 800,000 franes, & diviser dans cerlaines
proportions entre les divers services de Pexploitation.

M. le Ministre s’est opposé & cette réduoction.

La section centrale, de son c¢dté, a déelaré ne pas pouvoir s’y assecier, n'ayant

(*) Les mesures générales concernant Ja marclic des travaux d'entreticn des voitures dans
les stations sont soumises & un ingénieur chargé de la surveillance du service général des
voitures. — Mais nous ayons vu que la dépense de cet entretien w'est que de 30,304 fraucs
dapres une note fournie par la direction. La grande dépense se fait a Iarsenal de Malines ot
le nombre des ouvriers de Ia division des voitures élait au meis de septembre dernier de 520,
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pas les ¢léments néeessaires pour donner, sans autre préparation, son jugenient
sur une proposition d’une nature aussi grave.

Au reste, la section centrale a décidé que les observations de Phonorable
membre seraient insérées an rapport, afin que Paltention du Gouvernement ct de
la Chambre soit appelée sur les modifications qui y sont proposces.

Un membre a demandé que les articles relatifs au ehemin de fer, qui sont les
mémes que ceux votés au budget de l'exercice 1831, soient volés sans modifi-
cation.

La n:ajorité de la section centrale, dans le but de rendre possible le vote du
budget avant la fin de Punnée, s’cst associée A eelte proposition.

Elle a pensé également qu'il est nécessaire de mainteniv Pautorisation gui a ¢été
accordée, année dernidre, & M. le Minisire, de transférer certaines allocations
d’un chapitre & un autre.

La majorit¢ de la section a pris cetle résolution, en vue de faciliter la réorgani-
sation de divers serviees ressortissant pu Département des Travanx Publics ct
potamment de administration du chemin de fer, des posies et des télégraphes.

Art. 39 (art. 3). Primes ¢ accorder aqux fonctionnaives et em-
ployés des diverses branches de service . fr. 140,000 00

Cet article ayant soulevé des objections au sein de la section centrale. 8. le
Ministre Iui a fait parvenir la note snivante :

» Le systtme des primes inslitué par mon honorable prédéecsseur étoit un
» essai.

» 1 avait pour but intéresser e personnel & réduire les dépenses d’exploitation
» el a uliliser complétement le matériel des transports.

» Les bases de Papplication laissent & désirer, mais il ne faut pas perdre de vue
» qu’il sagissait d’'un essai.

» Les primes allouées pour 41850 se sont ¢levées a la somme de fr 72,561-09.

» Elles étaicnt basées -

» Pour le premier semestre -

» 2 centimes par expédition;
» 4 centime par tonneaun reeu et expédié.

» Pour le second semestre -

» (Voir larrété royal en date du 30 juin 1850, inséré au Honiteur.)

» Lasomme de fr. 72,561-09 a été répartie entre 278 agents.

» Pour 1851 il n’a rien €16 alloué, parce que Padministration a voulu se rendre
» compte des résultats de 41850, avant de tenter un nouvel essai établi sur de nou-
» velles bases.

» La question des primes cst de la plus haute importance a4 cause de leur
» influence sur les dépenscs. Il suffit, pour s'en faire une idée, de se rappeler que
» la prime sur I'économie du coke a eu pour résultat de réduire de 150 kilogram-
» mes a 52 la consommation par locomotive-licue,

» Dans ce moment la question fait Iobjet d’'une élude sérieuse et, sous peu,
» Jespére soumettre & la sanction de Sa Majesté un nouveau projet de répartition
» des primes, dans lequel seront mises & profit les lecons de Pexpérience. »

16
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Un membre de la seetion centrale, de son coté, a ¢mis Popinion suivante :

Nous sommes davis, a~t-il dit , avec M. le Ministre, que la prime pour Yéco-
nomie du coke est'une mesure utile ; non-seulement nous croyons avee lui que la
question des primes est de la plus haute importance ; mais nous n’hésitons pas &
dire que toute mesure, ayant pour objet d’intéresser aux économies a introduise
dans Pexploitation ¢t aux produits du ehemin de fer les fonctionnaires et les
employés, qui peuvent concourir de leur action au suceés de Pentreprise, pré-
sente des avantages. C'est appeler & son secours lintérét privé , qui est toujours si
habile et si puissant.

Le chemin de fer de Paris & Orléans préleve, en faveur de ses employés,
un fantiéme sur ses bénéfices annucls. Les Compagnics anglaises du London,
Brighton and South-Coast railway ct du South-Western ont adopté un systéme au
moyen duquel Tintérét de leurs agents se confond avee celui des actionnaires,
Nous pourrions citer plusieurs chemins de fer ol le traitement des employés se
régle sur les bénéfices de 'anncée.

Nous approuvons done le principe ; nous n’y mettons qu'unc scule réserve, clest
quil n’en soit pas fait 2 unc ou deux fractions de service, une application spéciale
qui donne a la mesure l¢ caractére fachcux du privilége, mais que la mesure
recoive une application générale.

L'administration du chemin de fer de PEtat est composée d’un ensemble de servi-
ces liés par des intéréis solidaires. Chacun de ces services, agissant dans sa sphére
spéciale, ne saurait avoir d’aulre résullal qu'une compléte stérilité ; mais réunis,
vivifiés par leurs rapports communs, par leur concours réciproque, ils sont, dans
leur ensemble, d’une fécondité d’autant plus grande, que leur solidarité a é1é plus
¢étroite.

Or, attribuer & un serviee, ou & une fraction de service, des résultats qui sont
Peeuvre de tous, clest consacrer un principe injuste; cest enrichir quclques
fonctionnaires, avee le fruit defforts qui ne leur sont pas dus tout enliers; c’est
créer des catégories micux rémunérées, avee le produit du travail général.

Mais, dira-t-on, ce sont des efforts individucls quon a voulu récompenser,
parce que ces efforts individucls ont seuls produit Péconomie qui a éé obtenue.

Nous m'admettons pas ceite opinion. Yous donnez de fortes primes & quelques
agents qui appartiennenl au service de la locomotion, parce que la dépense de
traction. par voiture ct par licue, a é16 moindre que le prix que vous aviez fixé.
Sont-ce les qualre espéces d’agents que vous appelez & parlager les primes entre
eux qui soient capables de produire, par leurs sculs efforts, une diminuation des
frais de traclion?

La composition des trains, I'élat de la route, ne sont-ce pas aussi des éléments
dont il faut tenir compte ?

Or, si vous récompensez seulement les quatre agents de la locomotion, ne les
récompensez-vous pas au détriment des agents qui ont entretenu Ia route, des
chefs de station qui ont formé les convois avec intelligence ?

Nous sommes heurcux que M. le Ministre n’approuve pas lui-mémeles bases du
systéme; car nous sommes persuadé que si elles élaient maintenues, il en résulte-
rait, entre les divers services, un antagonisme qui aurait des suites trés-ficheuses.
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La section centrale a volé larticle sur 1a déclaration que nous avons reproduite
ci-dessus de M. le Ministre.

§ 2. —savLaires.

La Gc scclion demande si certaips traitements ne sont pas payés sur le erédit
qui cst alloué au budget, pour salaires.

M. le Ministre répond & cette question :

« Certains agents subalternes de Iexploitation, tels que les portiers, les peseurs,
» les garcons de bureau, étaient précédemment commissionnés comme cmnployés
» et payés sur le erédit affecté au personnel.

» Ces agenls, ne remplissant que des fonctions purement matériclles, ont été
» reporlés dans la catégoric des ouvriers.

» Cetic mesure, dont les molifs ont été exposés dans les Développements i
» Fappui du budget de 1830 (page 44), n'a é1é mise & exéention quaprés le vole
» el la promulgation de ce budget, dont les chiffres avaient été miodifiés en consé-
» quence du transfert & opérer de Pallocation pour le personnel & eclle pour les
» salaires. )

» La sanction de la Législature a done ¢t¢ donnée 4 la mesure en question. »

Art. 60 .art. 34). Service général. — Divection . . . . . fr. 16,400 00
Adopté.

Arr. 61 (art. 5). Eniretien, surveillance et police de laroude, fr. 1,120,000 00

Diverses questions qui se rattachent a entretien de la route ont 6té traitées A
propos de cet article.

La Ge section a demandé sil ne serait pas possible de diminuer les frais dentre-
tien de la route, en adoptant le mode d’adjudication.

M. e Ministre a répondu a cetie question, dans les fermes suivants :

« Le mode dhadjudication serait peutl-étre préférable si le chemin de fer était
» conslruil sans passages & niveau. Mais ict le personnel des gardes-barridres est
» cn grande partic ulilisé a Yentretien. Il en est de méme pour les signaux. Si Fon
» adoptait le systéme d’adjudication, 1l faudrait donc solder dircclement le per-
» sonnel actuel, et indirectement celui de Pentreprencur.

» En présence surtout du grand nombre de billes et de rails qui devront encore
» ¢tre remplacés pendant quelques années, ce dernier mode serait plus cotiteux et
» offrirait moins de garanties de sécurité.

» En ce qui concerne les travaux d’art, le sysliéme d’adjudication a été poussé
» aussi loin quil semble utile de le faire. Ainsi Pon fait adjuger publiquement la
» fourniture de tous les matériaux qui en sont susceptibles, tels que gravier, bois,
» pavés, briques, ardoiscs, tuiles, ete. »

Cette réponse de M. le Ministre a donné lieu aux obscrvations suivantes, dans
le scin de la scction cenlrale :

Si T'organisation du service des routes était meilleure, si on n’avail attaché &
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ee service, si imporlant, que des employés ayant des conaaissances pratiques, la
6 seetion aurait peut-étre ca tort de demander qu'on substitue au systéme d’en-
treticn en régic le systéme d'entretien par entreprise. L’Etat peut faire les travaux
Pentretien & anssi bon marché cf aussi bien que des entrepreneurs, pourvu quil
choisisse bien ses agents. Si Pon adople Ie systtme de Ventretien par entreprise, il
faut un persennel double pour la surveillance ;'il faut le personnel du chemin de
fer et eelui de Pentreprencur. 1) ne peut done y avoir ancun avanlage dans ce
mode d’entretien, si le chemin de fer a des agents & son scrvice qui meltent dans
Pexéeution des travaux autant de soin, antant d’intelligence et d’économic qu’on
en trouve chez les entreprencurs. Mais, disons-le, c’est Ja une chose si difficile
que méme des Compagries onl eru devoir donner Pentretien de la voie, des tra-
vaux d’art et des stations et jusqu’nux (ravaux de renouvellement & des entrepre-
neurs. Ainsi, les Compognies des chemins de fer de Paris 4 Rouen ¢t de Rouen
au Havre ont fait des traitds avee des entreprencurs pour Ventretien 4 forfait de
lous les onvrages qui constituen! lewrs lignes ou qui en dépendent. Plusicurs
Compagnies anglaises ont suivi le méme sysiéme; le plus grand nombre des lignes
sont enirelenues par des entrepreneurs a forfait, ¢l quelque difficiles que soient
Jes Compagnics sur le choix de leurs agents, on en est encore a rechercher quel
est le sysiéme d’entretien qui, en définitive, est le plus avantageux (°).

Quant & nous, nous cn somnies convaincus : si on ne veut pas organiser le ser-
vice des routes, comme il ¢st organisé a PEastern Counties railway ou sur la ligne
de Manchester & Binningham, le systéme le plus avanlageux serait de passer des
marchds avee des entreprencurs a forfait, alors miéme que les dépenses du per-
sonnel des garde~barricres dussent rester les mémes qu'aujourd’hui; ce qui n'est
pras toul a fait indispensable. En cffet, tes Compagnies, qui ont un grand nombre
de passages & nivean, mctlent les garde- barriéres 2 la charge des entrepreneurs,
quiles employent, sans préjudice pourla police, & Ventreticn de la route, de Ia
méme maniére quils sont employés sur nos lignes. Quelquefois aussi la garde des
barriéres ol le passage est moins {réquent, est confice a des femmes. Dans ce cas,
on loge un ménage dans la maison de garde, & la charge que la femme veillera sur
la barridre. « Les arrangements pris avee les entrepreneurs de la ligne nous ont
» permis, disent les administrateurs du chemin de fer de Paris 3 Rouen, dans lear
» rapport de 1830, de simplifier beaucoup la sarveillanee de la voie et d’intro~
» duire sur notre ligne les modifications qu’une longue expérience a consuacrées en
» Angleterie. »

Ce que les Compagnics peuvent faire. nous pouvons le faire également. Mais que
faul-il essentiellement? La volontc.

Qulre le crédit de 708,816 francs alloué pour faire face aux dépenses exigées
par les inondations de (évrier el d'aoul 1850, le serviee de la surveillance el de
Yentreticn des routes ct batiments a couté, en 41830, les sommies suivantes :

("} Poyes le Rapport adressé a la direction du Londor et North FFesiern Railway, par la
commission chargée d’examiner la question de la délérioration de la toie., Londres, 1849,



(65) [ ¥ 40. ]

Traitement du personnel des reutes . . . . . . .fr. (96,660 00
Salaires.-—Entrelien, sorveillanee ef police de la route (art. 48

du budget). Coe e . . Ce ... 1,085,674 24
Salaires. -—Emrcucn et nmchorahon dcs roules, sialions. etc.

@re.82) . . . . . . e 197011 09
Total . . .fr. 1.379,345 30

P

Fourmlures (art. 32 du budget). Ce e . Cfr. 482,521 54
Renouvellement des billes el des fcrs de la voie (arl. 55) . 866,918 63
Total . . .fr. 1,049,439 99

[

Ce qui fait, pour dépenses de personnel . . . . . . fr 2,206 93
et pour dépenses de matériaux. . . . . . . . . . . 1,679 10
Total par kilométre de ligne . . . fr. 3,886 05

Nous n’attachons pas plus dimportance qu’il ne faut aux comparaisons quel’on
peut faire de ces dépenses avee celles d’autres chemins de fer ; nous savons trés-
bien quon ne peut pas comparer une ligne dont la consiruetion a commeneé en
1834 et a été termince en 4848, avee un chemin de fer construit en entier depuis
peu d’années; nous savons (ue les prix des matériaux, du fer, du bois, de la main
d’euvre varient selon les pays ; cependant gnelques chiffres comparatifs peuvent
étre utiles.

Les dépenses d’enireticn ctde surveillance, y eompris le personnel et les dépenses
diverses du service central, au chemin de fer du Nord, se sont élevées, en 1850,
42,315 francs par kiloméire.

Au chemin de fer d’Orléans, la dépense de surveillance et d’entretien de la voie
¢t des batiments cst de 3,042 francs par kilométre.

Le chemin de fer de Ronen au Havre a passé avec des entrepreneurs un traité,
par lequel ils s’engagent & entretenir & forfait , pendant huil années, moyennant le
payement annuel d’une somnze de 484,000 francs, tous les ouvrages qui consti-
tuent le chemin de fer ou qui en dépendent , exceplé les batiments. Par ce traité
la Compagnie est exonérée de toute dépense d’entrelien el de renouvellement, et
les entrepreneurs s'engagent a remelire, & Pexpiration du contrat, les travaux tels
quils les ont recus et suivant I'élat qui en a ¢té contradicloirement dressé. La
dépense d’entrelien ¢t de renouvellement de la voie s’éléve done, pour ce chemin
de fer, & 1,936 francs par kilométre ; ¢t si 'on y comprend I'entretien des bili-
ments, a 2,076 .franes.

Enfin les dépenses tolales duservice de la voie,a un des chemins de fer le mieux
admipistrés de France, celui de Strasbourg & Bale, sont de 1,787 francs par kilo-
métre de ligne exploitée. '

Nous ne prendrons qu’un seul exemple en Angleterre, celui de PEastern Coun-

(*) Dans cette sornme ne sont pas compris les frais de déplacement, ni les dépenses de Ia
division technique i la direction centrale, et de Vinspection technique au Département.

17
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ties, parce que cest un chemin de fer ancien, qui a é1é construit dans de trés-
mauvaises condilions et oil les passages & niveau sont nombrenx. Voici le compte
détaillé de ses dépenses d’entretien, pendant Ies six premiers mois de cette année :

Entretien delavoie. . . . . . L.st. 13,519 16 0

Entretien desstations . . . . . . . 3335 068
Rentes. . . . . . . . . . . . 252 11 4
Garde-barviéres . . . . . . . . . 4,00304 3
Divers. . . . . . . . . . . . 288 03 6
Gaz . . . . . . . . . . . . 10474753

L.st. 21,467 01 4
Les dépenses d’entretien de la voie se décomposent de la maniére suivante :

Eastern Counties railway

Salaires . . . . . . . . .L.st. 8314193
Matériaox. . . . . . . . . . . 41569 09 0
Emploi de locomotives . . . . . . . 101 01 3
Comptes . . . . . . . . . . . 164 14 8
Ligne de Norfolk :
Salaires . . . . . . . . . . . 2722170
Matériaux. . . . . . . . . . . 545 11 8
Emploi d¢ locomotives . . . . . . . 70 19 8
Comptes . 33 03 8

L.st. 13,519 16 4

1l faut ajouter a cette somme 600 liv. st. pour traitemenis du personnel.

Nous avons dit plus haut que la ligne a une longueur de 318 kilométres ; ajou-
tons que des réparations ont élé faites & Y6 stations. Or, les dépenses totales se
sont élevées & 551,673 francs Clest, par kilométre, 4,068 francs par semestre, ou
2,430 franes pour année entiére.

Nous avons voulu citer cet exemple, pour prouver qu’un chemin de fer déja
ancicn, dout la construction primitive laissait beaucoup a désirer, peut étre entre-
tenu, si Padministration est bonne, 4 un prix moindre que celni que nous payons
pour trailements et salaires du personnel.

Le membre quiafait 'observation ci-dessus, a appelé Vattention de M. le Minis-
tresur un nouveau systéme pour parer au déversement des joints des rails. On
reconnait que le sysi¢me actucl est vicieux , que les rails se déforment aux exiré-
milés et que cette déformation est la source de nombreuses dépenses d’entretien.

Pour remédier d ce défaut, on relie les rails ensemble, au moyen de deux pla-
ques de fer, qui sadaptent aux deux cdlés des rails entre le double bourrelet. Ces
plaques ont une longueur de 35 centiméires ¢t sont unics avec les rails au moyen
de quatre boulons, les trous percés dans les rails étant un peu plus grands que le
diamétre des boulons, afin de laisser du jeu pour la dilatation ou la contraction du
mélal. Le coussinet de joint disparait, mais un coussinet est placé aux deux exiré-
mités des plagues. '

I'serait utile que M. le Ministre fit étudier ce systéme, qui a été adopté récem-
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ment par plusicurs Compagnies, comme devant avoir pour résultat une économic
considérable dans I'entretien de la voie. Des hommes compétents évaluent cette
économic & plus de 50 p. o/, des dépenses actuelles.

Les dépenses de reconstruetion, que 'application de ce systéme oceasionne, ne
sont pas considérables. Le poids des plaques, par kilométre de ligne, est d’envivon
10.500 kilogrammes, et celui des boulons de 4,500 kilogrammes. Les Compagnies
anglaises payent les plaques & raison de 173 francs ct les boulons & raison de
400 franes par 1,000 kilogrammes. La main-d’ceuvre, pour couper les rails et
percer les trous, est de 20 centines par rail; pour les relever, changer et replacer
les billes, remettre et fixer les rails, cte., elle colite 55 centinies par métre courant.

Sur une partie du chemin de fer de Cologne & Minden, les rails sont reliés aux
joints par un moyen & peu prés semblable mais plus coutenx.

Un membre se plaint du maunvais élat d’entretien de la voie sur quelques parties
de laligne. C'est & cetle cause qu’il attribue le mouvement de lacet et de roulis
qu'éprouvent les voitures. Il pense que certaines partics de la voie ne sont pas bien
drainées, ce qui occasionne une pose irrégulicre des billes ct des rails. 11 appelle
la séricuse attention de M. le Ministre sur ce point : les inégalités de la pose des
rails n’occasionne pas seulement des frais plus considérables d’cntretien du maté-
riel, mais présentent des dangers réels pour la sécurité des voyageurs.

La section adopte le chiffre demandé a Part. 64.

Ant. 62. (art. B6). Locomotion ef entretien du matériel. . fr. 1,434,436 00

Un membre de la section centrale a demandé ce que cotite Ia traction pour
salaires des mécaniciens, chauffeurs, ete., pour combustible, huile, graisse,
coton, clc., ¢l pour entretien ¢t grosses réparalions des machines.

I11ui a été répondu, sur le premier point, que le nombre de machinistes cst de
114 et celui des chauffeurs de 151.

Quant au second point, il résulte du comple rendu de Pexerciee 1830 que la
consommation du coke a été de 48,514,964 kilogrammes, au prix moycn de
fr. 13-82 par 1,000 kilogrammes.

Le bois pour lallumage a couté 33,300 francs.

Les frais de nettoyage et de graissage, sauf ccux concernant 'huile de graissage,
qui se sont élevés 67,626 franes, n'ont pu étre indiqués, parce que les écritures
ne sont pas divisées de maniére & pouvoir donner toutes les catégories de dépenses,
séparément pour chaque service.

Sar le troisitme point , il lui a ¢ié répondu que les dépenses d'entretien et de
renouvellement ont été approxtmativement comme suit :

Maliéres. Main-d’euvre.
Locomotives. . . . . .f[r. 374,700 00 209,460 00
Tenders . . . . . . . . 60400 60 38,000 00

Ce membre exprime lc regret que les éeritures ne soient pas tenues de maniére
a pouveir reconnaitre exactemcnt, et sans un long travail, les dépenses d’un
service aussi important que celui de la traction, Cetle comptabilité est lenue avee
un soin partieulier dans les bureaux des Compagnies. Leurs formulaires peuvent
servir sur ce point d’excellents modéles. En celle matiére surlout on peut dire

-
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qu'une complabilité bien tenuc est le moyen le plus siir d’exercer une surveillance
efficace; un contrdle utile sur la gestion de la direction, Sans umnc complabilité
bien tenue, quelle action le Minisire peut-il exereer sur une branche de service
qui est une des plus colteuses ct dans laquelle il y a de grandes économies a
introduire? Yoycez ce que font toutes les Compagnics; tous leurs efforts por-
tent sur le service de la traction ct de entretien du matériel pour en réduire les
dépenses, soit par Ja simplification du mécanjsme, soit par un mejllenr emploi du
service des agents ('),

Le méme membre renouvelle ici la eritique qu'il a faite de Vorganisation du
service de la traction. Il comprend dans ceite eritique Yorganisation du service
des réparations.

11 répéle ce quil a dit précédemment, que le service d’entretien des voitures et
waggons devrail étre séparé de celui des réparations des machines.

11 donne les détails suivants sur le systéme de l'entretien courant et des répara-
tions des machines & quelques chemins de fer étrangers.

La plupart des chemins de fer ont, dit-il, un ingénicur qui est en méme temps
a latéte da service de lalocomotion proprement dite ¢t & celle du service des répa-
rations. Ce sont deux services qui ne peavent pas étre divisés; ils nc le peuvent
pas plus pour lc chel que pour les subalternes ; car, dans tout systéme bien établi,
les mécaniciens-conducteurs doivent participer & Pentretien courant des loco-
motives.

Le chefl de Ia locomotion a sous sa direction immddiate l'atelier principal des
réparations. Il en est ainsi au London et North Western, au Great Northern, au
Great Western ; il en est ainsi partout en Angleterre el en Alleinagne.

Ce sysiéme a pour conséquence de centraliser le plus possible les réparations
dans Fatelier principal, ou les travaux s’exéecutent sous les yeux du chef respon-
sable. 11 admet Pétablissemient d’ateliers spéciaux, mais sculement pour les répa-
rations d'un ordre peu élevé qni ne nécessitent la mise hors de service des
machines que pendant deux ou trois jours au plus. Quelquefois, lorsque les
réseaux ont une grande étenduc, on établit un ou deux dépols ot s'cxéeutent des
ouvrages un peun plus importants, tels que le remplacement des tubes usés, de
feuilles de ressorts cassées, de cornitres, cte., mais jamais on n’y exécute d’autres
travaux que ccux qui sont nécessaires pour maintenir les machines en service
constant ; les grosses cl les moyennes réparations se font toujours a latelier
central.

Il'ya, sous ce rapport, une grande différence entre le systéme adopté en Belgique
et celui que suivent la plupart des Compagnies. Une comparaison du chiffre du per-
sonnel employé aux aleliers de Wolverton, par exemple, et de celui qui est employé
dans les douze dépots de machines du London ¢t North Western railway dans la
division du Sud, avec le chillre du personnel attaché a la division des locomotives

(*) Foyez, entre autres, les rapports des conscils d’administration du chemin de fer de
Paris & SaintGermain, 1849, du chemin de fer du Nord et du chemin de fer de Strasbourg a
bale.
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de Parsenal de Malines et des ateliers des stations, fera comprendre combien notre
organisation différe de celle de certaines Compagnies.

Le personnel des ateliers de Wolverton, dont nous avons parlé & une autre
occasion, est composé de 684 individus; 162 ouvriers sculement, conducteurs-
mécaniciens et chauflenrs compris, sont atlachés aux douze dépdts de machines.
A T'arsenal de Malines, 300 personnes sont employées aux ateliers des locomotives;
le nombre d’ouvriers occupés dans les stations & ateliers de pelites réparations,
estde 1,009. Mais il est & remarquer que le serviee de Pentretien des voitures est
confondu avee celni de Pentretien des locomotives, et que celte liste (voyez an-
nexe C) comprend un certain nombre d'aulres ouvriers qui doivent en étre dis-
traits comnme n’apparienant pas au service de la traetion.

En portant ce nombre a 500, il reste cncore plus de 700 ouvriers attachés aux
dépdts des locomotives (*).

Nous pourrions citer dautres lignes éirangéres ou les travanx sont encore plus
ceniralisés qu’au London et North Western ; ¢’est ainsi que le Great Western n’a
dans ses dépéts que 20 forgerons et ajusteurs.

Nous croyons qu’il y a un grand vice & trop étendre le cerele des travaux qui
peavent étre exéculés dans les atelicrs des stations. N’y aurait-il d’autre inconvé-~
nient que celui que Poutillage n'est pas assez complet, ce serait un molif sulli-
sant pour limiter ces travaux aux petiles réparations proprement dites. Iy a un
abus, par exemple, lorsque, dans une station de dépot, on consacre wux répa-
rations d’'une seule locomolive 5,940 journées d'ouvriers, en peu de mois, ou
i une autre 616 et méme 966 journées, en un scul mois.

Ce nc sont plus 1a de petites réparations, ce ne sont pas méme de moyeancs
réparations, ce sont des travaux qui ne peavent élre convenablement exéculés ct
exécutés économiquement qu’a Falelier central.

Mais si les ateliers des stations prennent une trop grande extension, la faute
n'en est-elle pas d'abord A ce que, au lieu d’aveir un ingénieur du matériel, nous
en avons plusieurs? Nec doit-clle pas étrc atiribuée aussi & ce que les travaax
s’exécutent avec une grande lenteur a Jatelier des locomotives de larsenal de
Malines ?

Il est certain que Parsenal de Malines, avee son personnel actuel , ne suffit pas
pour toulcs les réparations qui devraient éire exécutées a cet alelier ; mais il nous

est prouvé aussi que, dut-on doubler ce personnel, i} ne suffirait pas encore dans
’état acluel de Vorganisation de ce service.

{*) Le nombre total d'ouvricrs employés au service des locomotives an Great Western,
pendaiit la semaine du 20 au 26 juillet dernier, était de 890, dont 152 avaient travaillé pour
comple ‘dc nachines neuves, 38 a des travaux pour la voie, et 99 pour compte du service des
voitures, Le service ordinaire de,la traction avait exigé 600 ouvriers dont 140 conducteurs-
mécanicicns et chaufleurs,

Le 11 octobre dernier, Je nombre d'ouvriers employés dans le département du matériel
au Great Northern était de 1,088, dont 148 dans la division des voitures, & Boston,

Le 23 aout dernier, le nombre d’ouvriers pour le service de la traction et do entretien des

locomotives élait, au South-Eastern railway, de 672 aux ateliers J'Asbford et dans les dix
dépodts de machines de eette Compagnie.

18
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11 faut & I'arscnal de Malines, plus encore peut-éire gu’l tout aulre serviee, un
chef unigue, un homme responsable.

Les travaux s'exéculent & P'atelier des locomotives de Malines avec une lenteur
guo’un chemin de fer, un bon usage de son matéricl ne tolérent pas.

Nous avons extrait des Jivres de Yarsenal les faits suivants -

Douze locomotives sont entrées en réparalion a 'arsenal pendant 'année 1830.
Dec ce nombre il en est sorli trois dans le courant de la méme année, & savoir :
deux locomelives, entrées en janvier, sont sortics, I'mne en mai, l'aulre en
décembre ; Ja troisiéme, qui étail entrée en awril, est sortie en juillet. Quatre sont -
sorties en 1831 et quatre se trouvaicnt encorc aux aleliers au mois d’octobre
dernier; une locomotive, n® 54, cst entrée 4 lalelicr en novembre 1849 et s’y
trouve encore aujourd’hui. (#oyez annexe D.)

Veul-on savoir e¢ que les réparations de certaines locomotives ont couité ?

Mais disons d’abord c¢e que colte une locomolive neuve :

Le Great Northern paye ses machines, ayant des cylindres de 16 pouces et de
22 pouces de course de piston avec des roues motrices de 6 pieds, 42,300 francs,
le tender non compris.

La locomotive n° 2, entrée en juillet 1849 et sortie en avril 1830, a cotté, en
main-d’ccuvre et matérianx, 36,803 francs.

La locomotive n°e 49, entrée en novembre 41839 et sortic en octobre 1830, a
eouté 33,706 francs,

Le ne 44, eniré en février 1850 ct sorti en juin 1831, a couté 52,984 francs.

Le n° 39, entré en janvier 4830 ct sorti en décembre, a coulé 29,298 francs.

Il résulte de ces chiffres, anxquels il faut ajouter les frais généraux, c'est-d-dire,
pour 1850, 93.01 p. °/, de la main-d’ccuvre, que, si on avait vendu ces machines
au licu de lcs faire entrer & Varsenal, on aarait eu a plus bas prix des machines
neuves d’unc construction bien supéricure.

Nous n’entrons pas dans Pexamen de l'organisalion inlérieure des ateliers,
quoiqu’il y ait 1 aussi une réorganisation & faire.

Mais nous devons appeler Pattention de M. le Ministre sur un systéme aussi
avantageux pour les ouvriers que pour Fadministratlion, qui a €l€ introduit, il y
a deux ans, dans les ateliers du chemin de fer du Nord et qui est appliqué, depuis
longtemps, dans tous les ateliers des Compagnies anglaises.

On peut établir des prix de revient de eerlains travaux tels que cintrer, souder
et mandriner les bandages des roues, tourner les roues, réparer les tubes 4 fumée.
ajuster et tourncr les pistons, le rabotage et 'alésage en général, la réparation de
ressorts, celle des bielles, la réparation des boites & graisse, la pose des boites 4 fea
neuves, elc., la fonte de fer et de cuivre, la réparation de la boiserie, la peinture.

Les travaux de celte espéce sont donnés & forfait & des ouvriers réunis en.
groupes pour leur exéeulion, laquelle est surveillée par les contre-maitres (*).

(*) Voici les prix payés a4 Wolverton pour le travail du tour aux bandages des roues :

Shell. den.
Roues vieilles de waggons, voitures et tenders, de 3 pieds de diamétre, par piéce. . 1 6
Id. neaves id. id. id. .. 2 6

1d. id. de 8] pieds, pour voitures et tenders, ., . . .+ . ... . .. 4 3
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Le travail & forfait donne des résultats beaucoup plus avantageux pour Pouvrier
¢t pour Je maitre que le travail ordinaire : nous avons entendu dire souvent par
des fabricants qu'un pareil travail donne A louvrier, dans les ecirconslances
régulitres, un hénéfice de 25 4 30 p. o/, au-dessus de son salaire de la journée.

La Compagnie du chemin de fer du Nord préléve d’abord, sur le prix des objels
fabriqués, le salaire de chaque ouvrier, et divise ensuite I’excédant entre les
ouvriers associés, au prorefe du salaire de chacun,

La Compagnic a pu répartir de cette maniére, en 1849, une somme de
48,102 francs entre un certain nombre d’ouvriers dont le montant des salaires de
journées n'avait été que de 171,784 francs.

Indépendamment du bénéfice, qui en est résulté pour nos ouvriers, dit le con-
seil d’administration, nous avons réalisé des ¢conomies sur le prix des objets ainsi
fabriqués, et obtenu un meilieur travail.

Ce systéme nous semble donc, sous un double rapport, bien digne de fixer
Yattention de M. le Ministre.

Deux membres de la section ccnirale ont demandé qu'il soit pris des mesures
pour que les ouvriers ne soient plus payés par quinzaine, mais qu’ils recoivent
hebdomadairement leur salaire. Ils disent que le systtme actuelleinent en usage
présente de grands inconvénients; Pouvrier est obligé, dans Pétat actuel des
choses, d’acheter a erédit, c'est-a-dire qu’il n’est pas libre d’acheter ou il veut ct
que souvent il doit payer plus cher, que s'il pouvait payer argent comptant,

Le payement hebdomadairc , disent-ils, peut avoir de légers inconyénients
pour le travail de bureau; mais il préscnte, d’'un autre cdté, tant d’avantages pour
Pouvrier, que ces inconvénicnts ne peuvent pas entrer en ligne de compte.

Un membre ajoute qu'il serait & désirer que les ouvriers ne fussent pas payés
le sarhedi, mais autant que possible le vendredi, afin que la mére de famille puisse
acheter ses provisions au marché du samedi.

Aprés ces observations la section centrale adopte Particle.

Art. 63 (art. 57). a. Transport et perceplion. . . . .Ir. 615,600 00
b. Primes pour économie de coke ef réqularité
deseconvois. . . . . . . . . . 30.000 00

Adopté sans observation.

§ 3. —TRAVAUX ET FOURNITURES.

Art. 64 (art. 58). Service général. — Impressions, papiers, four-
nitures de bureau, etc. . . . . . .fr. 118,744 00

La 6¢ section demande qu’on introduise lc syst¢me de coupons numérotés , afin
de faciliter la comptabilité.

La réparation des ressorts est payde & raison de 4 shell. 8 den. par quintal; la fabrication
de spring backs est payée a raison de 9 shell. 4 den. par quintal,

La fonte de fer est payée par quintal 1 shell., 1 shell. & den., 2 shell, el 3 shell. 6 den. —
La fonte de cuivre 4 shell. 6 den, — Les coussinets 6 den par piéce,
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M. le Ministre a répondu :

« Le sysiéme de coupons numdérotés est celui dont le sicur Edmonson est

Iinventeur ¢t que le sieur Nauson a appliqué, en Belgique, sur les lignes des
chemins de for coneédés.
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» Un autre industriel, l¢ sicur Tardif, de Bruxelles, vient également d’obtenir
» un brevet pour des perfeclionnements & ce sysiéme.

» Ce systéme offre de nombreux avantages sous le rapport de Ju régularité;
» mais son adoplion occasionnerail une dépense immédiate de 60,000 A

» 70,000 francs, laquelle dépense est également subordonnée & [obtention de
» nouveaux crédits. »

~

-

Un membre de la section centrale a dit que, si introduaction de cctte améliora-
tiondans le serviee de la comptabilité devait cotter méme 60,000 on 70,000 francs,
il les voterait avee plaisir. I est d’avis cependant que la dépense n’atteindrait
point cette somme. {l faudra, dit-il, deux niachines & imprimer dont le prix n’est
pas €élevé. Ce sont Jes appareils des burcaux des stations, ou ¢e que P'on nomme
les tubes, qui cotteront le plus. Or, P'on pourrait commencer par inlroduire ces
apparcils aux stations principales et continner, pendant quelgue temps, & se servir
des casiers exislants dans lcs bureaux des stations d’un ordre inférieur. 1l y aurait
déja dans cetle mesure un grand avantage sur le systéme actuel. Cependant il
croit qu'il vaudrait micux introduire tout d’abord le systéme cn son entier.

Le prix des cartons non imprimés varie d’aprés la couleur : le prix moyen est
de fr. 4-75 par mille.

Le prix des machines & imprimer est, en Angleterre, de 3,200 francs.

La machine & compter et & controler les impressions cotite 750 francs.

Les machines 4 imprimer la date dans les stations coutent fr. 87-50 chaque.

Le prix des tubes varie, d’aprés Yimportance des stations, de 625 franes a
250 franes  On peut admetire un prix moyen de 579 francs par station.

Dlaprés ee caleul, Padoption du systéme Edmondson occasionnerait, pour nos
80 stations, une dépense de 44,150 francs.

L’article est adopté.

Anr. 0B (art. 89). Eniretien el amélioration des roules, stations,
bitiments et dépendances :

Charge ordinaire . . . . . . . .fr. 262,000 00
Chargeextraordinaire. . . . . . . . 127,000 00

Total . . . .fr. 389,000 00

La Iresection a demandé quelles sont les intentions du Gouvernement quant &
I'achévement des stations ; elle désire qu’il soit remis une note des dépenses faites
4 chaque stalion, au moyen des c1édits cxtraordinaires accordss 4 cet effet.

M. le Ministre a répondu :

« Ainsi quon I'a dit en réponse & I'observalion de la 4 section, concernant
» Vinsuffisance du matéricl, le Gouvernement se propose de demander des fonds

» 4 la Législature, pour la construction de hangar, magasins et bitiments de
» stations.
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» Des réclamations unanimes surgissent 4 cet égard. Dans Uintérét des trans-
» porls et dans celui du matériel, qui se déiériore rapidement faute d’abri, il est
» urgent de pourvoir & ces constructions.

» Les comptes-rendus publiés chaque année, par le Gouvernement, fournis-
» sent le chiflre des dépenses affectées 4 la construction de chaque station. »

La 4 section croit que Pon ne fait pas, en temps utile, les réparations néces-
saires aux bitiments des stations. 11 en résulte alors | dit-elle, une dépense plus
grande.

B. le Ministre a répondu a ceite observation :

« En général, les réparalions aux batiments sont autorisées dés que la néces-
» sit¢ s'en fait sentir ; mais il cst certaines constructions provisoires tellement
délabrées aujourd’hui, quelles ne sont, pour ainsi dire, plus susceptibles d’au~
cun travail d'entretien. Il ne pourra guére étre apporté un reméde efficace 4
cette siumlion,' (juc lorsqu’il aura é1é alloné des crédits suffisants pour Uétablis-
sement de batiments définitils sur tous les points qui en sont dépourvus.
» Que si 'on faisait allusion aux batimenis des lignes de Jurbise & Tournay et de
Saint-Trond 4 Hasselt, il ne faut pas perdre de vue que la mise en bon état de
ces construclions incombe & la Société concessionnaire. »
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La 2¢ section a demandé que I'on expose en vente les pareelles de terre longeant
les voies ferréces; la vallée de la Vesdre en contient un grand nombre; il y a Id
méme une usine que des riverains désirent acheler.

Voici la réponse de M. le Ministre & cette demande :

« L’administration n’a pas ceseé de s'occuper de Yaliénalion des excédants d’em-
prises qui, pour la plupart, ont été rétrocédés aux anciens propriétaires ou mis
en vente par les soins du domaine. Ceux que 'on a réservés, Vont été parce
qu’ils peavent devenir ultéricurement utiles, soit pour y élablir des maisons de
» surveillance, soit pour la formation de dépot de matériaux, pour emprunts de
terre, ele. D’on a du maintes fois s’estimer trés-heunreux de ne pas avoir aban-
» tlonné des terrains gue Yon edt di racheter ensuite & des prix exeessifs.

» Au surplus, tous fes terrains de Pespéce que Padministration ne peut utiliser
» immédiatement, ont ét¢ mis en location par le domaine; ils ne sont done pas
» perdus pour Iagriculture.

» Enfin, il arrive encore journellement que des remises de terrains sont effectués
» eteela ajlien aussitot quil est démontré que ces lerrains ne peuvent plus étre
» ('auenne utilité a Itat. ’
» Quant & Vusine dont il est question, et qui est située & Goffontaine, si Ia
remise n’en a pas encore 6té faite, Ja raison en est qu’un usinier inféricur ayant
» prétendu avoir des droils aux caux d’alimentation de celle usine, TEtat a eu &
» soutenir contre hui un proeés qui est cncore pendant devant les tribunaux. Dés
» que ce proeés sera terminé, Pusine pourra étre mise & la disposition du do-
» maine. »

M
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La 2¢ section a posé Ja question suivante :

Nest-il pas juste que les Compagnies interviennent pour une grande part dans

la construction des miagasins el hangars dont elles profitent ?
19
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La section désirc que le Gouvernement fasse construire , par les Compagnics,
les bitiments qu’elles doivent élever dans les stations ou sur les voies qui leur sont
coneédies,

M. le Ministre a répondu =

« Ce principe, trés-juste, cn effet, a ¢été appliqué dans toutes les conventions
passées jusquaujourd’hui avec les Compagnies.
» Dans les stations, d’un usage commun entre ces Compagnies et FEtat, et ot des
bAtiments, voies el dépendances ont dii étre établis pour le service exclusif des
railways concédés, la dépense & en résulter a été supporiée en entier par les
Comipagnies concessionnaires.
» Pour les batiments, voics et dépendances 4 P'usage des deux services, les
Compagnies ont A payer 4 I'Etat, une redevance fixée d’aprés la valeur approxi-
mative de ces constructions et d’aprés le nombre de lignes de chemins de fer
venanl aboulir dans ccs stations, ¢’esi-d-dire, que la redevance représente les
intéréts d'un '/,, d'un 'f; ou d’un’/; de cette valeur, selon que 2, 3 ou 4 lignes,
y compris celle de la Compagnie, aboutissent dans la station.
» La Compagnie des chemins de fer concédés de Jurbise a Tournay et de Saint-
Trond & Hasselt a éI¢ invitée, & plusicurs reprises et de la maniére la plus
» pressante, & faire exéeuter, lant sur ses lignes que dans les stations, les construc-
» lions exigées par une horne exploitation et qui, dans P'opinion de Padministra-
tion et du Gouvernement, incombent & cette Compagnie. Celle-ci prétendant
n’dtre tenue qu'a exécufer les travaux repris dans les avants-projets et ayant
oppos¢ un refus formel de déférer & ces invitations, le Ministre se propose de
» soumeltre I'affaire aux tribunaux.

» En attendant, I'exéeution de certains travaux indispensables pour la sécurité
» do service, a dté antorisée, sous réserve de la question de savoir & charge de
» qoi, de 'Etat ou de la Compagnic, les tribunaux mettront les dépenses, du reste
» peu importantes, que ces Lravaux nécessitent. »
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Enfin la4esection a demandé quelle est la destination de la somme de 427,000 fr.
qui se trouve i la colonne &es charges extraordinaires.

« Cetle somme, a dil M. le Ministre, n’est pas destinée a Pexéeution de construe-
» lions neuves propremend deles, mais bien & Pamélioration des ouvrages exis-
» lants.

» A celle calégorie appartiennent la rectification et la consolidation des talus;
» lasstchement des tranchées el la création des moyens d'écoulement pour les
» caux ; les cldtures en plantations ; I'élablissement de pavages aux abords et dans
Pintérieur des stations; les modifications et additions & apporter aux voies
accessoires ou de réserve; lagrandissement de quelques bitiments devenus
insuffisants ; ’élablissement de chemins latéraux ou de traverse pour les exploi~
tations agricoles ; les indemnités A payer A des riverains pour la substitution de
> toitures en dur aux couvertures en chaume des habitations situées trop prés de
» la voie, et une foule d’autres travaux analogues.

» L'on congoit que Ia somme de 127,000 francs devra continuer & figurer au
» budget, avssi longtemps que le chemin de fer ne sera pas arrivé a 1'état d’entre-
» tien normal. »

>
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Un membre de la seetion centrale a fait ressortir la nécessité d’achever la con-
struction des doubles voies et de construire des hangars pour le service des mar~
chandises. Si nous voulons exiger beaucoup du chemin de fer, dit-il, nous devons
lui fournir les moyens de prodaire tout ec qui est possible. Or, il est évident que
le manque de’hangars pour les marchandises, pourvus de tous les appareils néees~
saires pour que embarquement ct le débarquement puissent se faire promplement
et avec économie, est pour le chemin de fer une cause de perte. Avec des bangars
bien établis, Yon pourra suppléer en grande partie an manque de matériel qui se
manifeste réguliérement pendant I'hiver. L'établissement de hangars est Ie vrai
reméde contre cet inconvénient, qui se reproduira, quelles que soient les sommes
que Yon dépenscra pour augmenter le nombre de waggons, aussi longtemps que
toutes -les stations ne¢ scront pas pourvues d’établissements destinds 4 mettre a
couvert les marchandises et a charger et décharger les voitures avee une grande
promptitude. Mais si I'on construit ces hangars, ajoule-t-il, qu’on se garde bien de
les construire d’une maniére dispendicuse ; quon ne perde pas de vue que ces
éiablissements doivent servir & augmenter nos recettes ¢t ne doivent pas venir
peser, comme une nouvelle charge, sur le chemin de fer.

Le méme membre émet Popinion qu'il est nécessaire d’élablir, dans les prinei-
pales slations, des remises pour metire les voitures & couverl. Nolre matériel se
détériore rupidement sous Yaction destructive de la pluie ct de Vardeur du soleil.
11 pense que, si 'on pouvait mettre les voilures et waggons a couvert, la destroc-
tion serait beaucoup moinsrapide et que, par conséquent, les frais d’entreticn et de
peinture seraient beaucoup moins considérables.

Aprés ces observations Yarticle est adopté.

Art. 66 (art. 60). Renouvellement des billes et fers de lu voie .

Charge ordinaire . . . . . . .fr. 500,000 00
Charge extraordinaire . . . 304,000 00

Total. . . .fr. 804,000 00
Adopté.

Arr. 67 (art. 61). Approvisionnements.—Combustible et entre-
tien du matériel et redevances aux Com-

pagnies. . . . . . . . . .. 2,014,000 00

La section centrale a demandé un relevé des dépenses effectuées, en 1850, sur
cet article. (Foyez annexe (.)

Elle a demandé aussi un état des matériaux, objets de consommation, pidees de
rechange pour locomotives , tenders ct voilures, elc., existant dans les dépols des
stations, au {¢r octobre 1851. (Poyez annexe 1.)

Un membre a renouvelé 'observation qu'’il a faite précédemment sur la réunion,
en un seul article, de dépenses de nature lout & fait différente. 1l demande qu’a
Pavenir Particle soit divisé de maniére qu'au moins Ies approvisionnements soient
séparés des autres dépenses.

Le méme membre s’est exprimé de la maniére suivante sur les approvisionne-
ments du chemin de fer ;
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« Beaucoup de Compagnics ont commis la méme faute que nous ; elles ont amassé
des approvisionnements trop considérables; mais elles se sont répenties de leurs
égarements ; nous y persistons. Les Compagnies ont compris qu’en tout ce qui con-
cerne le matériel des chemins de fer il y a un progrés incessant; que ce qui semble
parfait aujourd’hui est amélioré demain, et qu’elles ont un grand intérét i accepter
toutes les améliorations. Elles se sont done dit que leurs approvisionnements ne
devaient pas excéder les limites du plus strict nécessaire. Elles ont eu un autre
motif pour limiter leurs approvisionnements; ¢’est que les prix des objets éprou-
vent une baisse constanle.

» Mais la considération la plus importante qui les ait déterminées, c’est que, si
des approvisionnements d'unce valeur d’un million peuvent suflire, et si elles dépen-
sent deux millions | elles perdent 50,000 francs en intéréts, et de plus elles cou-
rent la chance de voir vicillir leurs approvisionnements et leur eapital se réduire
considérablement. Ceux qui ont administré notre chemin de fer ne se sont pas
préoceupés de ces considérations ; ils ont cherché une seule chose, ¢’élait de confor-
mer Jeurs dépenses au crédit accordé par les Chambres, et ils ont éié d’autant plus
facilement entrainés & agir ainsi , qu’une fois le crédit voté, tout contrdle vienta
cesser Que leur importe que les approvisionnements soient trop grands, qu'ils
viellissent, que 50,000 francs se perdent en intéréts? Le crédit est voté : le
budget emporte avee lui la dépense de Yexercice, on n’en parle plus.

» Au milieu de Pannée, an mois de juillet, le magasin central de Malines seul
renfermait une valeur de 2,227,456 [ranes ¢n approvisionnements.

» Au mois d’octobre dernier, époque a laquelle nous avons visité le magasin,
nous avons trouvé que la valeur constalée par inventaire, au 30 septembre, ¢tail de
1,805,039 francs. Les sortics du mois s'étaient élevées a 138,502 francs. il y
avait, & lJa méme épogue, an magasin provisoire, une valeur de 31,658 francs.
La valenr constatée des objels au dépdl de Parsenal étail, au {°r septembre, de
304,130 fr. ; les cntrées du mois sc sont élevées & 130,150 fraucs; les sorties 4
134,134 francs.

» Nous avons voulu savoir ee quil y avait dans les dépots des stations. Or, il
résnlte de Ia note, fournic au nom de M. le Ministre, qu’il y avait, au 1< octobre,
dans ces dépots, une valeur de 538,510 franes. Wy avait-il plus autre chose? Nous
Pignorons; mais quoi qu’il en soit, Ja somme est réellement trop considérable.
Nous avons dit quelle est Iimportance du London et North Weslern railway;
nous avons dit que ses reeetles sont de 60 millions de francs par an; c¢h bien! Ia
valeur de scs approvisionnements pour le service des locomolives, des voitures,
des waggons et des stations était de 300,000 francs inférieure & notre chifire, et
encore quelques chefs de service se plaignent d’approvisionnements trop considé-
rables que leurs prédécesseurs leur ont laissés. Nous avons devanl nous un rap-~
port dans lequel M. Mac Connel déclare qu’il est parvenu a réduire ses approvi-
sionnements de 41,250,000 francs & 700,000 francs.

« Tous mes efforts, dil-il, ont eu constamment pour but de diminuer la guan~
» tit¢ des approvisionnements jusqu’a la limite extréme des besoins du service, ce
» qui déchargera Ja Compagnie de matériaux qui lui coutent trop cher, et ne

» la mettra plus dans le cas d’employer de grands capitaux d’une maniére impro-
» ductive. »
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» Que d’argent on elit épargné si nos agents avaient pensé ainsi !

» L'étalage des objets au magasin central et I'espéee de musée attaché au magasin
provisoire est, pour le simple curieux, un spectacle cxirémement intéressant;
mais pour celui qui 'examine au point de vue commereial, c’est un spectacle bien
triste. Que d'intéréts, que de capitaux perdus !

» A part les objets de consommation journaliére, il 0’y a pas d'article dont on
n'ail une quantité trois, cing, dix, quinze, vingt fois plus grande au magasin que
le service de année ne Pexige : il y a des objets pour une somme considérable
qui ne seront jamais employés ou dont on fera rarement usage. Il y en a qui ont
616 ecommandés et qui, dés leur entrée au magasin, ont été reconnus jmpropres au
serviee.

» Ce r’est pastout encore. La valeur des approvisionnements inutiles est consi-
dérable, et cependant il arrive frégquemment que l'on vend ou que Pon brise des
objets qui n’ont jamais servi, soit parce que le modéle a changé, soit parce que
certains articles, ayant é1é achetés en quantités excessives, se trouvent détériorés
par Paction du temps ou de Palmosphére. »

L’article est adopté.

Arr. 68 (art. 62). Renouvellement du matériel :

Charge ordinaire . . . . . . . .fr. 100.000 00
Charge extraordinaire . . . . . . . 200,000 00
Total. . . . fr. 300,000 00

La section centrale a demandé un détail de Femploi du erédit voté pour renou-
vellement du matériel pendant 'exercice 1850. (Foyez Iannexe 1.)

Les observations suivantes ont été failes & propos de cet article.

Annucllement la pénurie du matériel de transport des marchandises sc fait sentir
et donne lieu 4 des réclamations trés-fondées de la part du commerce et de Pin-
dustric. Ce n'est pas 14 le seul inconvénient ; il ¢n résulic en oulre une perte pour
le chemin de fer. C’est done un point sur lequel doit se porter I’attention de 'adini-
nistration.

1l y a trois moyens de porter reméde & cet élat de choses :

Le premier, c’est, comme nous Yavons dit, la construction de hangars pour
marchandises. C’est le moyen principal ;

Le second, c'est I'usage régulier du télégraphe électrique qui permet, a chaque
instant, de répartir les waggons selon les besoins du service. Le chef du service
des marchandises aux lignes anglaises connait, d chaque heure du jour, la situation
du matériel dans chaque station, Il recoit, chaque matin, des différents points de
la ligne, un relevé exact du matéricl affecté au transport des marchandises et,
par ce moyen, il est mis & méme de répartir son matériel d’aprés les besoins du
jour (*);

(*) Nous avons un mode de répartition tout & fait différent ; — L'ordre de service du
20 juin 1849 prescrit que « la répartition du matériel consacré an service des marchandises
s'effeciuera de maniére qu’il y ait constamment en sexvice : sur la ligne du Notd 800 waggons,

20
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Le troisitme, c’est d’augmenter, dans une certaine proportion, le nombre des
waggons. Par les deux moyens que nous avons indiqués en premiére ligne, le
nombre actuel suffirail au serviee ; mais un matériel employé au dela de certaines
}imites se fatigue el se délériore.

Par conséquent il serait bon que nous eussions un matériel de waggons plus
considérable.

Le membre qui a fait valoir ces considérations, a appelé Fattention de M. le Mi-
nistre sur Je waggon couvert de M. Henson. Ce waggon est considéré, en Angle-
terre, comme une amélioration importante dans le matériel des chemins de fer ;
son entretien ne cotite, au London et North Western, que 4 p. o/, du prix d’achat
(2,230 francs), tandis que les dépenses d’entretien des waggons plats ordinaires

est de 7 p. o/, outre les dépenses considérables quoccasionne U'entretien des biches,
des cordes, ete,
L’article est adopté.

Arr. 69 (art. 63). Camionage, pertes et avaries, loyers . . fr. 220,000 00
Adopté.
DEUXIEME SECTION.
Postcs.

Arr. 70 (art. 64). Traitements du personnel des postes

Chargeordinaire. . . . . . . fr. 1,438,350 00
Charge extraordinaire . . . . . . . 20,000 00
Total. . . . fr. 1,458,350 00

La 2¢ ¢t la 6° section émettent Ic veeu que les traitements des facteurs des villes
et des campagnes soient augmentés.

La2¢ seclion désire connaitre emploi de la somme de 20,000 francs qui figure
dans la colonne des charges extraordinaires.

Elle demande que la seclion centrale se fasse produire un état de situation du
personnel des postes, avee indication des traitements.

La 4¢ section signale Ia situation fichcuse des facteurs ruraux.

Elle désire qu’on examine s'il ne serait pas possible de faciliter le scrvice des
facteurs ruraux, en élablissant, dans les communes, un dépot pour la délivrance
des journaux.

Ces différentes observations ont été soumises a M. le Ministre qui y a répondu
de la maniére suivante : X

« Le Gouvernement est pénéiré de la néeessité d’augmenter le traitement d’un
» certain nombre de facteurs des villes et des campagnes, aussitot que la situation
» du budget rendra la chose possible; toutefois, on ne doit pas perdre de vue
» qu’en ce (ui concernc le service rural, de grandes améliorations ont déja été

sur celle de I'Est 830, de I'Ouest 270 et du Midi 1,200. — Les chefs des stations de dépdt sont

chargés de maintenir cette répartition par ligne. » Cette répartition se base sar la théorte des
movyenncs el non sur les besoins réels,
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introduites au moyen des fonds que la Législature a accordés ponr Pexer-
cice 1830.

» Une somme d’environ 78,000 francs a éé consacrée 4 créer de nouvelles
tournées, ce qui a permis de diminuer la tiche des facleurs ruraux, placés
en général dans Yimpossibilité de bien faire leur service, par suite de Paccrois-
sement considérable des lettres et surtout de journaux & distribuer.

» Le nombre de ces agents qui n’était que de 647, sc trouve auvjourd’hui porté
4 829; en présence d’une telle augmentation de personnel, il ne peut sélever
aucun doule sur le soulagement que celle mesure & di procurer aux facteurs
dont les tournées élaient trop fortes.

» Quant & I'idée émise par la 4¢ section, qu'il scrait possible de faciliter le ser~
vice, en créant, dans chaque commune, un cenire de dépdt pour la délivrance
des journaux , elle parait irréalisable; car les habitants des campagnes ne sont
pas moins avides de recevoir les journaux que les letires, et ils ne se soumet-
traient cerlainement pas a Pobligation de les faire retirer & une distance sonvent
éloignéc de leurs domiciles. _
» Dans P'élat actuel de I'organisation, il existe encore 572 facteurs ruraux et
131 facteurs de ville, dont lc trailement watteint pas 600 franes; mais tous
n’ont pas les mémes titres 3 unc augmentation de salaire, et I'administration
obtiendrait déja de grandes facilités, si une somme de 20 4 23,000 francs pou-
vait étre ajoutée au budget de 1832, afin de satisfaire aux exigences les mieux
justifiées.

» La section eentrale trouvera ci-joints 13 tableaux du personnel des postes, au
{¢r mai courant, avee Vindication des traitements; la récapitulation de ces tableaux
présente un excédant de 417,900 francs, dont il faudra toutefois disposer pro-
chainement pour compléter Iorganisation du serviec ambulant et augmenter le
nombre de facteurs du bureau de Bruxelles, devenu insuffisant par suite des
changements apportés & I'arrivée des convois pour la période d’été (°).

» L’emploi dela somme de 20,000 francs, qui figure dans Ia colonne des charges
extraordinaires, est demandée pour traitements aux fonctionnaires en disponi-
bilité. »

L’article est adopté.

Art. 71 (art. 65). Matériel. — Frais de bureau et de loyer,

papiers, impressions, timbres, elc. — Frais
de tournées et de missions relalives au service

des posles. — Transport des dépéches. . fr. 463,800 00
Adopté.

Arr. 72 (art. 66). Frais de construction et d’entretien des voitures

destinées au service des postes par chemin

de fer :

Charge ordinaire . .. . . . . . .fr. 20,000 00

Charge extraordimaire . . . . . . . 20,000 00
Adoplé. Total. . . . fr.. 40,000-00

(*) Ces documents seront déposés sur le bureau, pendant la discussion,
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TROISIEME SECTION.

Télégraphes.

Axt. 73 (art. 67). Traitements et salaires du personnel . . fr. 44,000 00
Adopté.

Anr. 74 (art, 68). Entretien. . . . . . . . . . .fr. 9,000 00
Adopté.

QUATRIEME SECTION.

Régle des chemins de fer.

Art. 75 (art. 69). Personnel . . . . . . . . . . fr. 56,500 00

La 6¢ section demande une explication sur 1a mécessité de conserver la régie du
chemin de fer.

M. le Ministre répond :

« La régie des chemins de fer a él¢ insiituée pour le payement a pied-d’ceuvre
» des salaires d'omvriers et des dépenses urgentes & solder sur crédits. Elle est
» également chargée dela remise des ordonnances de payement aux intéressés,
» de recevoir les dépots, i titre de cautionnemenis provisoires, ct, en général, de
» toutes les opérations analogues.

» La régie cffectue également les recettes de la caisse de retraite et de secours
"» des ouvriers du chemin de fer et de la masse d’habillement, etc. Le directeur de
» Jarégie est irésorier de ces deux institulions.

» La régie a donc une importance réelle, tant par la multiplicité que par la
» spécialité de ses services. Si 'on supprimait la direction de la régie, on serait
» forcément amené a rétablir ce service, sous une autre dénomination. »

La section centrale adopte sans observation.

Axr. 76 (art. 70). Matériel . . . . . . . . . . .fr. 3,500 00
Adopté.

CHAPITRE V.

PENSIONS.

Art. 77 (art. T1). Premier terme des pensions accordées d des
fonctionnaires et employés ressoriissant au
Menistére des Travaux Publics . . .fr. 7,000 00
Adopté.
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CHAPITRE Wi

SECOURS.

Art. 78 (art. 72). Secours d des employés , veuves ou fumilles
d’employés qui w'ont pas de droits d la pen-
sion. . . . . . . . . . . .fr. 500000

La 2¢ section demande un relevé des secours accordés sur lallocation de
5,000 francs, portée au budget de I'excrcice 418350.

M. le Ministre a produit cet état qui sera déposé sur le bureau, pendant la dis-
cussion du budget.

La section centrale adopte P'article.

CHAPITRE Vi

Ant. 79 (art 73). Dépenses imprévues non libellées au budget, fr. 18,000 00

La 2¢ section demande des renseignements sur Pemploi de la somme votée, au
budget de 1850, pour dépenses imprévues.

M. le Ministre a fourni un relevé des sommes imputées sur Fart. 74 du budget
de cet exercice; ce document sera déposé sur le bureau.

La section centrale adopte.

Le Rapporieur, Le Président,
DE BROUWER DE HOGENDORP. N.~J.-A. DELFOSSE.
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Annexe 4.
Uy gt

Etat général du personnel des administrations centrales

- . .

ENTREE DANS L’ADMINISTRATION.

NOMS ET PRENOMS.

GRADE. DATE.
Secrétariat
Paripes, J. . . . . . v+ + « « | Expéditionnaire . « . . ... ... 1+« o« | 1880. 14 décembre . .
Stas, P-4, . . o . o ool R ¢« ..« | 1814, 20 septembre . .
Viseleur, P.-F. . » o o o v .. s s e e e ...} 1830, 1 novembre. .

Dopont, A.-E. . . .. ... . ) I"commis. . ..., ... ..., .. ] 1841 31 mars. .., .

Delbarre, E. . . . . . . .. .| Expéditionnairede 2° classe . . . . . ., . 1831, 7 juin. .. ..
Denys, Chev v v vovv v ] Mdveni e, | 188l Tayrl. . ...
Sengier, H. . . . .. .. ., Emplofé A l;essai.“. e e e e b ‘1340. 5 novembre . .
Cuylits, §.-B.-F-Avdo o v 0 0 L] 2° COMMIS s o o o « o o & e v e i v | 1840, 28 février. . . .
Sadde, F. . ... . ... . .| Autographe adjoint . ... ... .. ' .+ .| 1887. 1 décembre . .
Herremans, F. . . . . . . . . ] Employé temporaire . . . . . e s e e v .| 1836, 10 février. . ..
Lacomblé,E. v o . . .. . .. | Surouméraive « « . ..o . ... Lo | 18400 11 avril. . . L .
Carpentier, E-F-d. o . . o 1 » » . | 1841, 81 octobre. . . .
Malaise,.A........:. (T ce e b ] 184 2T Juin. ., .
Beauvois, Fu-E.-L.-E. . ... A 175 TS I P
Dedecker, J.V. « v v o . (P o oo | 1841, 8 juillet. . . .
Van Geessel, P.-L. . .. .. .| Messager. . . . ... ... ... e o ... | 1837, 18 janvier, . . .

Waltery, J.-B, . . ... ... Employs temporaire . + + » o . .+ 4. .- . | 1839. 15 novembre . .

Crepin, J.-A-H.. + o . . . .} Surpuméraire . . . .. ... .... .. . | 1842, 8 janvier. . ..
Juste, L-C.. . ..., Ide o v o v e v i v oo w s o o .o | 1848, 11 octobre, . . .
Huybrechts, A, . .. .. ol Bcommis. ... e u e v e e s . | 1846 2B ROt . L.,
Vander Rest, F.-J.-M. . . . . Surnuméraire . . .« s . 0 .0 0 0 . . .. | 1846, 29 octobre.. . .
Coomans, C.-E.-J. . . .. .. Id. . o v o v v e e v v v e v v oo | 18k 1B novembre . .
André, Lo . . v 00 . M. . ... ev oo oo | 18456, 9 octobre,. . .
Vansnick, J,-D,-§.-G. . + . . . de v v o aw v e oo oo oo o v o | 1848, 3 septembre. .
Scherpereel, T.-R. . . . . . .| Expéditionnaire . . . . ........ oo | 1841, 29 juin., ...,
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du Ministére des Travaux Publics, pour Uexercice 1851.

DE BUREAU.

[ N°40. 1

DATE DE NOMINATION

AU

GRADE ACTUEL.

. TRAITEMENT
GRADE ACTUEL.
ANNUEL.

général,
Secrétaire général . . . ... ... .1 8,400 00
Directeur . . . . . s e b e e e b e e e e e 6,000 00
Chefdeburean . . . . . . v . v v c v v v s o 4 3,200 00
] s 2 8,500 00
T COmMMIS o « « « & v o v v s 0 s b v ea e e 2,800 00
de o v o 00 v b 0 o o e b e e e 2,800 00
d. . .. .. .... e s e e e e e s 2,800 00
BoCOMIMIS + ¢ « + ¢+ o 4 s s v s 5000 1,600 00
| (O S e e s e .. 1,800 00
doooon .. . e e ee .| 1,80000
(N . .. 1,800 00
. .. e e e s b et et e e 1,400 00
1d. . s e s e e e b e e s e s e . 1,200 00
KM, ...... c et s e bt 1,400 00
B%commis « .. 0 .. e e e e e e e e 1,600 00
M. ..... s s s s e e e s . 1,500 00
... e e 1,400 00
Id oo et r e e 1,000 00
I .. et e e e s e e e oo 1,100 00
1 T cee e o]| 1,100 00
R et 800 00
P 900 00_.
£ .. | 1,200 00
Meooo oo ie i ve el 1,200 00
Expeditionnaire. . o . 0 v e b et en. s 1,200 00

1850. 2 novembre
1850. 27 janvier,
1845, 21 juillet.
1850. 30 mars.
18468, 28 aoti.
1850, 30 wmars,

Id.
1840, 28 février.
1845, 21 juillet.
1848. 28 octobre.
1849. 21 juillet.
1850. 80 ma;s.

Id.

Id.

1844, 23 octobre.
1845. 21 juillet.
id.
1d.

1848. 10 mars,
1846. 25 aolt,
1850, 80 mars.
Id,
Id,
1847, 30 janvier.
1845, 21 juillet.
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ERTREE DANS L'ADMINISTRATION.

NOMS ET PRENOMS. .
GRADE. DATE.

Dupuis, H.-M.J. . . .. . . .| Aspirantexpéditionnaire. . . . . . . ... | 1834 & décembre . .
Schouten, A.-G.-F. ... ... s voo ] 1843, 15 avril. . .
Viamynek. J.-F. . . ... .. L . .......
Delbarre, Ad. . . . . ... . Y - | 1840. 80 mars. . . . .
Baugniet, FH. . . . ... .. d. . ........ e e e e ..o | 184B. 81 a0nt. .. ..
Chomé,F. . . ... ..... Surnumeéraire . . . . ... .. ..., 1848, 9 octobre.. . .
Chomé,A.-E-D. . . ... .. M, . ... ... e v e s w s | 1848, 18 octobre.. . .
Delbarre, Aug. . . . . . . .| Aspirant surnuméraire. . . . ... . . .. 1847. 21 septembre . .
Viselenr, C.-A. . . . . . . . . fd, .. ... 0. s e e e ! VN &

Administration des ponts

Nodl, JoF. . . . . .. «...| Eléve ingénicur . . . ... ... .. .+ . | 1810. 15 octobre, . . .
Devaux, J. . . . . .. « . . .| Ingénicur de 2° classe des mines . . . . . . | 1828. 10 juillet . . .

Willmar, E.-E.-G. . . . . .. Ingénieur de 2¢ classe du Waterstaat, . , . | 1816, 2B décemb;'e -
Desart, Ho . . . . . . ... | Blgve aspirant du Waterstaat . . . . . . . 1829. 24 cctobre. . . .

Bisserot, F. . . . . - . . . .| Pigueur des ponts et chaussées. . . . . . . | 1806. 23 mai . . .

O'Sullivan, E-P.-T. . . . .. 2°COMMIS + v s s o o v o v 0 0 v v v .« | 1831. 3 février. . . .
Chicora, L.-C.-A. . . . .. ] 1eommis. . . ..o .« | 1837. 1° septembre .

Verbrugghen, A. . . . . . . .} Expéditionnaire . . . ... .. + e v .. .| 1B3L. 1B novembre . .
Rosendah}.S. . . . ... .. Comamis . . . v v v v v v v h e e 1840, 28 février. . . .
Lavallée, A.-P.-M. . . . . . .| Expéditionnaire surnuméraire . . . . . . . 1830. 27 décembre . .
CogniouL, J. . . . ... ...} Cheftervassier. . . . .. .... .. ... 1837. 26 octobre, . . .
Marchand, A. . . . . ...} Commis. . .. ... .,...,... ..., 1887. 22 juillet . . . .
Hanozet, L.-A.-3.-G. . . . . .} Surnuméraire . . . .. ... ... ... .| 1832, 25 juillet. . .,
Warzée, A. .. .. .. .. Ly 8%commis. . ... L., . } 1840. L4 octobre. . . .

Andries, J-L. . .. .. .. .] Sous-ingénieur. . . . ... ., ... ... | 1845. 29 juillet. ...

Chaudron,J.. . . . . + « .+ - | Aspirant de 8¢ classe des mines, . . . . . . | -1B43. 30 avml. . . .,
Stevenms, 6. . . . . ... . .| Conducteur de 3* classe du Waterstaat-. . . | 1825. 9 novembre . .
Mosselman, J. .7, . . . . .., Surnuméraire . . .. ... ... ... .. | 1841, 28 avril, . . . .
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TRAITEMENT| FRAIS | DATE DE NOMINATION
GRADE ACTUEL. ANNUEL. [OE BUREAU| D;:mm
Expéditionnaire« . . . . ..o oo oL e 1,000 00 » 1845, 21 juillet.
Id, o o s e e e e e e e e e 800 00 » 1848. 13 avril,
T e e 900 00 » id.
M. ...... e e e 1,000 00 n 1845, 21 juillet.
e o e e e e e 800 00 » 1845, 31 aoit.
7 P r e e e o v e 800 00 » 1846. 10 mars.
s e s o e 600 00 » 1850. 30 mars.
£ e . 600 00 » 1d.
1d, e e e . 600 0D " 1d.

Directeurgénéral . . . ... ... ... .. .. 12,000 00 " 184D, 30 décembre.
Inspecteur général . . . ... ... ... ... 9,000 GO " 1844. 10 juin.

M....... e T e 8,400 00 " 1850. 27 janvier.
Ingénieur en chefde I°classe . . . . . ..... 8,300 00 » 1881, 9 mai.
Direcleul . . « v v v v o v v o o v v v v as 6,500 00 n 1850. 27 janvier.

e 6,000 00 » id.
Chefdebureann « . . .« v ¢« v v v v v v o v v o 4,000 00 » 1841. 31 mars.

1 4,000 00 » 1841. 30 avril.

. 3,400 00 » 1845, 21 juillet

e o o o0 o i e e 2.200 00 » Id.

Ingénieur de 8°classe. . . . ... ........ 2,600 00 » 1847. 20 juillet
17 COMMMIS &+ o 4w v v o v v o v a e o oe e 2,200 00 » 1848, 25 aoiit.

do........ e .+ oo | 2,400 00 . id.

Id. . . ... e e e e e e 1,900 00 » 1850. 80 mars.
Sous-ingénieur + . .. . ... . L., 2,000 00 " 1845, 29 juillet.
Aspirantingénieurfaisantfonctionsde sous-ingénieur 2,000 00 » 1850. 30 septembre.
Conducteur de 17° classe des ponts ct chaussées. . . 2,400 00 » 1839. 28 décembre.
2°C0MMIS 4 v v v e s e e e s s 1,500 00 » 1845, 21 juillet,

22
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ENTREE DANS L'ADMINISTRATION,

NOMS ET PRENOMS.

GRADE. DATE.

Viamynek, A, .. ., ... .} 8%commis. « .. ..o ... 0. .. | 1842 13 septembre .
Demaziére, J. . v o, « .+ .| Surnuméraire « + . » . . . o v 0 ... | IB4Y, 28 avril. . ...
Dekeyser, J-B. .. .. ... Commisalessai. ... ..........| 1838, 15 mars, . ..

Biebuyek, F.. ., ., ., . .f Dessinatenr . .. .......... e .o 11845, 30 juillet. ...

Vreurick, L.-A . . .. . . . .| Sorveillant de 8°classe . . . ... ... .| 1826. 9 juillet. .

Destein, Go-M.-E , .. .., o] Surnaméraire . . . . . ... .0, .. . | 1845, 6 octobre.. .

Wolfcarivs, J. . » . . . . .. A ...} 1848, 22 décembre . .
Boux, H-N, . .. ... ... d, . oo .o oo v oo, -1 1B45. 9 octobre.., . .
Witborts, L. . , . ... ... P D 17 % A ) 7)) T S
Reuller, A.-3.A, . ... . .. Surveillant de 3°classe. . . .. .. ... .} 1846, 28 aout. . ., . .

Administration des chemins de fer,

Masui, J.-B. . . . ..., . . [ logénieur de 2°classe . . . . . .. .. .. | 1830. 20 octobre.. . .
Delfosse, F. . .. .. . .. .| Administrateur des postes . . . . . . . .. | 1830. 9 novembre . .

Grosfils, G.~F.-M. . . . ., .| Aide temporpire . . « . . . ..... ... | 1818. 28 janvier. . .

Cabry, H. . . .. ... ... Ingénieur méeanicien . . . ... . .. .. 1825. 9 juillet. ...
DAldin, L-T. .. ..., .]Commis . . o oo oo o . . . | 1831, 21 jansier. . . .
Melotte, J.-G. . . . ... .. de o o v i v i oo oo oo oo | 1840. 5 septembre. .
‘Dufour, A-M.-L-M...... 1 + « « . . | 1830. 1°F octobre.. . .
Grenon, L-F-J, . .. ... ] 1 commis, .. .... e e e e+ e a e | 1838. 1* janvier. . . .
Gendebien, F. . . . .. ... 8°commis, . ... 00 e ves ... | 1851, &1 mars. ... .
Vancaabergh, J.-J. . . .. . .| Surnuméraire . . . . ... . ... + - .| 1838, O mars. ....
Vanden Peereboom, T..H,-X. , | Commis surnuméraire . . . . . . . o s+ . | 1837, 30 juillet. ..,

Vanderzanden, C.-A.-C,. . . . | Dirccteunr despostes . , « « < v o+ » .+ » . | 1831, 11 mars. ., .
Dandelin, N.-A.-H.-L.-J. . ... | Surveillant temporaire. . . «. o « + . . . | 1840, 28 avril. . . .

Thimister, C.-P.-J. ... .. Surnumeéraire . . . . ..o 0. ... .. | 1832, 15 septembre. .

Vyncke, L. ... ... ...} Directeur au chemindefer. . . . . ... . | 1836. 18 novembre . .
Jacquet, Fod. o . . ... . .| Surnuméraire . . .. .. ... ... ... | 1831, 20 juillet. . . .

Bihet, C.LoJ. o . v . . . . .| Aspirant surnuméraire. . . .. .. .., . | 1834, 2 septembre « .




(87)

[ N 40. ]

TRMTEMENT FRAIS DATE DE NOMINATION
GRADE ACTUEL. ANNUEL. |DE BUREAU. *
GRADE ACTUEL
2°commis . ... .. . . 1,800 00 » 1846. 25 aoit.
) 5 , 1,200 00 » 1850. 30 mars.
d. ... f e e e e e e e 1,800 00 » 1850, 28 février.
Id. .. e e e e e s . 1,800 00 » Id,
Ide o o ¢ v a0 v v v e s v s s s s e e 2,100 00 " 1851, 31 mars,
8°commis . .. .. et ae e e 1,000 00 n 1846. 10 mars,
U . 1,000 00 » 1848. 25 aoit.
1,000 00 » 1850, 80 mans.
. . et e e e e e 800 00 » ld.
. . P e et i e e s e e . 1,200 00 » 1850. 28 février.
des postes et des télégraphes.

Directeur général. , . . . .. . . v o0 0oL 12,000 00 » 1880, 27 janmvier.

Inspecteur général . . . . .. ... ... ... .1 10,500 00 » 1841, 6 avril.

i S e e et e e e e 8,000 00 " 1850. 27 ‘janvier.

d,.... b e e e e e e e 10,000 09 » Id.
Directeur. . . . . e e et e e 6,000 00 » Id.

d. . e e it . 5,500 00 » Id.

Chef de bureau . C e e fe e 8,000 00 » 1884. 31 juillet.
. R 4,000 00 » 1841. 31 mars.
... P v e s e e 4,000 00 » 1844. 20 juillet,
S e e e a e e &,400 00 » 1845, 29 juillet.
Id. . . . f e e e e e e 3,000 00 » 1848. 23 mars.
e . 8,700 00 » 1846. 16 avril.
de o oo 0 et e e ‘e 3,000 00 » 1848. 28 septembre.
d, .. et e e e e 8,000 00 » 1850, 30 mars.

Contrélear . . . . e e e e e . 5,000 00 » 1840. 81 mars.

1* commis , « . . f e e e e e e e . 2,400 00 » 1845. 22 scptembre.
e o s o oo e s e 2,400 00 » 1846. 25 aoilt.
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ENTREE DANS L'ADMINISTRATION.

NOMS ET PRENOMS.

GRADE. DATE.

DePotter,J. . . « v+ .. ..} Surnuméraire . . . ... ..+, .. ] 184). 20 aotat. ... .

Gife, Fo-d. . . .. « .« . . .}] Aspirantsurnuméraire . . . . ..« ... o | 1888, 10 mai.. ... .

Delvaux, J-P. . + . o o e o o 2°commis, » o v 0 v v v v v v e oo o | 1841, 31 mars. . . ..

Ducrot, D.-M. . . . ... . .| Expéditionnmaire . . .. ........ . « | 1840, 11 novembre . .

Missalle, P.-J. . . .. .. .. Surveillant a Pessai. o o . o o o . . . ., .| 1838, 10 aot. ., ...

Fain,A. .. .........}8commis. .. ..............|1841 3l mars. . ...

Kuhn, F..6. . . . ... ...} Aspirantsurnumeéraire. . . . .. .. ... | 1883, 27 juin. ... .
Dupuids, 8§.-P.-G. . . . .. .| Surnuméraire . . . ... ..., ., .....| 1842, 19 janvier. . ..
Dumonceau, H.-F. . . . ... L oo s | 1843, 21 juin . .

De Prins, A.-F..J.-G. . . . . .| Aspirant surnuméraire. . . . ... ... .| 1843, 28 octobre. . . .

Hebbelinck, Ch, . . .. « . .| 8%commis. . .., .... ... e oo .. | 1841, 8 octobre.. . .
Goethals, €, . ., . ... ... L P e - 2 e v .. | 1842, 18 septembre.

Yan Pée, P.-J-M. . . .. . .| Surnuméraire . . . . ........... | 1838, 25 aotit. . .. .
Beckx, J.-B.-G. . . .. ... d,............ e« v . .| 1842, 12 janvier, . . .
Barré, P.P.F. . .. ... .. O W s e e« | 1837, 80 décembre . .
Gouweloos, J.-B. . . . .. .. Expéditionnaire a T'essai o o « » . . . . . . | 1839. 1¢ décembre. . .
Hennequin, M.-A. . . . . » - | Expéditionnaire dessinateur . . . , .. . . | 1887. 21 septembre. .

Hanozet, C.-J.G. .. ... .| Expéditionnaire , . . ... ..., .....| 1838. 20 juin, . ...

Amiable, M.-L.-A. . . . . . .| % commis. . e e e oL . | 184110 avril L . .,

Vanderbrugghen, T.J. . . . .| Surnuméraire . , . .. .......... | 1846, 3 septembre. .

Vanlangenhove, A, . . . . .. d, ..

. .. e s e e e 1847. 12 octobre, . . .
Talpinek, E. . . « o . . . . . Moo RN [ TR e
Coulou, P-d. . . . .. so.f Messager. v . . . 0o e v e .., . | 1843, 17 mars, . . ..
Olivier, E. . . ... .....| 8commis. ... ........... .. | 1850, 80 mars. . . ..

Fermont, P. . . ... ... .| Surnuméraire . . . ... .........| 1846, 18 avril. . .. .

Vyneke, L-LeD. . ... ..] Commisalessai. .. ........... 1844, 17 septembre, ,
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TRATEMERT

ANNUEL.

FRAIS
DE BUREAU.
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W

DATE DE KOMINATION
AU
GRADE ACTUEL.

--------------------

............

Sous-ingénienr

..................

2° commis.

....................

-------------------

...............

---------------------
....................

---------------------

Id. .

------------------

---------------------

--------------

..............

nnnnn

1,900 00
2,100 00
2,000 00
1,900 00
2,000 00
1,800 00
1,800 00
1,500 00
1,400 00
1,400 00
1,500 00
1,700 00
1,500 00
1,500 00
1,500 00
1,500 00
1,800 00
1,500 00
1,200 00
1,200 00

800 00
1,200 00
1,200 00

700 00

800 00

800 00

»

1850. 80 mars.
id.
1d.
Id.
1850. 30 octobre.
1845, 21 joillet.
1850, 20 mars.
Id.
Id.
Id.
1d.
.’
Id.
1d.
1842. 20 octobre,
1847, 30 janvier.
1850. 18 décembre,
1841. 31

1841,

mars.
10

avril,

1850, 80 mars.
Id.
Id.
1843, 24 novembre.
1850, 30 mars,

id.
Id.

23



NOMS ET PRENOMS.
I GRADE. DATE.
Disponi
Devleschoudere, P.-J. & . o ‘ 1commis. . « . ... ... ... .« -« | 1830, 1 novembre. .

Hulssiers , messagers

Huissiers. . . . . . . .+ . 2 e e e e e e e e e B 1
Messagers . . . . . . R 0 I e b e e e e e
Concierges. . . + . . « . 2 e e e . FO
Gemsdeservice . . . .. W0} .. ... ... ... ... ...
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GRADE ACTUEL.

TRAITEMENT

ANNUEL. |DE BUREAU.

[ Ne 40,1

DATE DE NOMINATIOR

AU

FRAIS

GRADE ACTUEL.

bilité.

Chefdedivision . . ., « . . v 4 v v v v o v 4 s l 4,000 00 l

.................... 2,800 00
.................... 11,800 00

.................... 2,500 00
.................... 6,168 50

22,868 50

" ! 1845. 10 aoul.

806,288 50
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Annexe B.

™
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TN
CADRES. '
GRADES. =} TOTAL.
Activité. | Non aclivité, l)ismmibililé.il $alaires. Congés.
tnspecteur d'admidisiration | 2§ 14,000 » | » » » » » » » » 2| 14,000 »
de 1c classe.
Id.,2classe . . . . . . f 1 5,200 » | » n » » » » » » 1 5,200 »
Agent général. . . 1 5,000 » | » 4 » » » » » » 1 5,000 »
Ingénieur en chef, Ire classe. | 1 7,000 » | » » » » » » » » 1 7,000 »
1d., % id 1 5,200 » » » M » » » » » 1 5,200 »
Ingénieor, lre classe Tl 29,800 » | » » » » » » 1] 3,800 5] 8 43,700 »
., 2 id 71 23,600 » » » » » » » » » 7 23,600 »
M, % id. o2t 400 5| o» » » » » N » 2] 4,800 »
Sous-ingéwieur . . . . | 11| 20,000 v} » » » % » » 1] 2,000 »f12 | 22,000 »
Conducteur, re classe . 9 21,600 » » » » » » » 2 4,800 »§ 11 26,400 »
M, 2% id ] 5] 10,000 5| = o | o» P N o || 200 o) 6] 12,00 »
Id., 3 id R 3 4,500 » » » » % » » 4 6,000 »] 7 10,500 »
Jngpectear, . . . . . .} » » » » » » » » 1| 6,000 »y 1 6,000 »
Contrdlenr, Ire classe . 51 19,90 » | » » » » » » » » 5 19,900 »
id, 2 id 41 13,200 » | » » » » » » » » 4 13,200 »
Architecte, 17¢ classe . 1 5,000 » n » » » » » 110,000 »f 2 15,000 »
Id, 20 id. 2 6,400 » | » » » » » » » » 2 6,400 »
Ingénienr géométre . 1 3,200 » § » » » » » » » » 1 3,200 »
Ingénieur chef des ateliers. . 1 6,000 » » » » » » » » » 1 6,000 »
Chef de bureau, 172 classe, . 81 23,600 » 1 2,100 » » » » » » 9 25,700 »
., % id 1] 2,400 »§ » » » » » » » » 1 2,400 »
Yérificatenr . . . 4 9,600 » | » » » » » » > n 4 9,600 »
Chef de slati’on. 1re classe. 71 20,700 » » » » » » » » » 7 20,700 »
M., 2¢ id. 30 7,200 o§ » » » » » » . » 3 7,240 »
Id., 3 id. 12} 25,200 »| » » » » » » 11 2,100 »f 13 27,300 »
Sous-chef de stato, 1¢ classe, § 11 | 19,800 » § » » » » » » » » 11 19,800 »
V 1d., 2 id. 9 13,500 » » » » » » » » » 9 13,500 »
., 3¢ id. 1 1,200 »n | » » » » » » » » 1 1,200 »
Commiis, et classe - 35 | 64,200 » 21 1,800 3] 3,333 »! » » 11 2,100 »] 41 71,433 »
id.. 2« id - f139| 184,800 » §{ 10| 7,040 31 2,600 »i » » n » 1521 194,440 »
t
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i T eSS S
CADRES.
BRADES. TOTAL.
Activité. | Non aclivilé. | Disponibilité.| Salaires. Congés.
Commis, 3¢ classe . . ., , 48,480 »} 2] 1,030 »f 2| 1,170 »| » » 2| 1,980 »}56 52,680 »
4. adjoint . . . 24,860 »| » » » » » » » » 40 24,840 »
Surourséraive. . . . . . " » n » » " » » » 45 »
Surveillantprincipal . . , ] 10 22500 »| » » » » » » 21 4,200 »f 12 26,700 »
M., Ieclasse . . . [13] 27,000 W] 1] 1,200 5] » » » » 2] 3,600 18| 31,80 »
Id,, 2 id. . 18 27,000 »| » » » » 41 6,000 o 3| 4.500 »] 23 37,500 »
., 3 gd. . , {10 11,600 n] 1 600 »| » » 15 1 15,400 »] 2| 2,400 o} 28 30,000 »
id.  umporaire. . . ] » » » » » n 1 1,200 »] » » 1 1,200 »
Commis expéditionnaire . , | 1 1500 »| » » » n » n n » 1 1,500 »
Dessinateur, 17e classe. 4 7,400 »} » » » » » » » » 4 7,400 »
W, 2 id. . .| 5] 7,500 o » v | » " » » 1] 1,50 »} 6| 900 »
Id., 3 .. . | 4 4,800 o] 1 600 »| 1 600 »| » » 21 2,200 »] 8 6,260 »
M. temporsire . .| 1 1,77 50 » > | o» T » 1] 900 »f 2| 21780
Chefde convoi . . . . 2 4,000 nf » » » " " » » » 2 4,000 »
Chefgacde. . . . . . . ] 9 16,800 wl » n n n n » » » 9 16,800
Garde , Treclagse. . . 35 53,700 »| 2| 2,080 »| 12 B0 n| ow» » » » 38 36,330 »
Id., 2 .. . . 3| 5,600 o] 5] 3,480 »] 2| 1,880 » » » » |41] 50,920 »
i, 3 id. . . 74| 88,080 »} 2] 1,440 »| 3| 1,80 W} » “ 1] 1,200 »| 80| 92,59 »
Id. dlessai . . . . . § 4 3,600 »| » » » » » n » » 4 3,600 »
Facteur, lieelasse . . 9 13,500 o » " » » » » » » ] 13,500 »
d, 2 W. ..., .2 14,400 »] 13 GO0 »| =» » » » i L0 »] 14 16,200 »
4, 3 . ... .18 8,690 »| =» » 2 1,260 »{ » » % » 10 9,900 »
d. aleswi. . . . .| 2 1,900 »| =» » 1 450 | » » » » 3 2,350 »
Officier dc police . . 6 720 ») 1 600 ») 2} 1,600 w}p » » » » 9 9,400 »
Adjointde police . . . . ] 8 7,680 »f 1 630 »] 6] 2,980 »l » » 1 960 »| 16 12,260 »
Peseur . . . . . . . . § » ’ n » » » » 17 | 15,180 »] =» » 17 15,180 »
Id. Alessai . . . . » » » » » » 1 450 | » » 1 450 »
Huissier, . . . . . 1 1,200 »} » » n » » » » » 1 . 1200 »
Messager . . . . » » » » » » 13§ 11,700 »| » »n 13 11,700 »
'
Garcondeburean . . , . f » » » x » 41 3,120 » » » 4 3,120 =
Portier . . . ., ., . . . » » » » » » 3] 9,230 »| » » 13 9.230 »
Fraig fixes des chefs desection | » T400 »]| = » » » » » » » » 7,400 »
Traitement supplémentreanx | 6 2,400 ») » » » » n » » » 6 2,400 »
e
Tomaex . . . 707 {1,036,607 50{ 30 | 23,190 o] 25 | 18,423 »| 68 | 62,230 »| 31 | 63,690 »]862 [1,204,030 50
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Annexg C.

eI

(9%)

Etat indiquant le nombre des ingénieurs des ponts et chaussées dans chaque province et
nombre des bdliments, usines

R

ROUTES CANAUX ET mvxr‘mnsﬁ-
ROMBRE
PROVINCES. DIsGESIETRs. | de I'tat. |provinciales.| concédées. | de TEiat. |provincianx.| concédés.
1. 2. 3. 4. b. 6.
ANVERS. ..vocvennannerenrinnsnnes 5 2504 285 |Unpont.|] 1984 » »
BRABANT - ovoveerconorrontarcenes 7 45512 4873 14% 70% » 68
FLANDAE OCCIDENTALE:...c0cc0us 8 87431 165 » 136 175% »
FLANDEE ORIENTALE.......c....« 6 5051 154 2124 4104 33 »
BAINAUT .. cveereernnnreneennnnes 8 4B3% 1861 2744 2213 » 62 *
5T AN [} 562 40 145% 623 1182 b11
LIMBOURG ¢ . vvnvrranessroroenass 5 361 » 24 119 2941 »
LUXEMBOURG,. ¢ onvenrerrnriveenns B 637 180 » » » 75
NAMUR ooehsvrrnnnn.s Coerrinares 5 487 1894 621 1074 » »
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des kilometres de routes, canaux, rivitres, cites et digues sous leur direction, ainsi que le
et machines ¢ vapeur.

COTES TOTAL BATIMENTS WACHINES
DES COLONRES de Vi USINES. Observations.
ET DIGUES. 1,2, r A YAPEUR.
7 3,4,8,6,7. | pEs paovINcEs.
90 774 3 B0 22
» 1,048 2% 214 449
69 1,121 4 82 b
et ouvrages du
port d’Osten-
de.
46 1,263 9 264 25
et 2 ponts.
84 1,196 5 {a) 423 (a) Les machines & vapeur dons les provinces
Chemin de fer. de Heinaut, Liége, Luxembourg et Namur sont
sous la surveillance des officiers des mines.
» 971 1 » »
» 12 » 18 128
» 902 3 » »
" 817 28 » »




[ Ne 40, ]

Annexe D.
W

Etat d’entrées el sorties des locomotives en réparation ¢ Uarsenal de Malines.

DENTREE
AL'ARSENAL

H°+ D'ORDRE
DES LOCOMOTIVES.

(96)

DE LA SORTIE DES ATELIERS.

DU COMMENCEMENT
DES TRAVAUX.

Observations.

54 | 1849. Novembre. .

107 — Juin.......
791 — Septembre..
400 | — Novembre..
191 — id.......
160 ) — ...
2} — Juillet.....

4 | 1850. Janvier. ...

31 — W.......
104 | — Février.....
Al — M.
i34] — Avril..... .
20f) — Idoo....
288 — Juillet..... ‘
471 — Aot ......
ey — Id....
531 — Octohre....
47§ — Novembre..

149 § ~ Décembre..

Se trouve encore aux ateliers, .

4850 Mai .o vinenrennienais

— Aolibi.ee.eionronnanss.

— Mars covvenn. heeriens
— Octobre......... ceenas
RS 113114153 U
B 7 | P .

MOl cieniiiiaiirieenn

— Décembre ...... vevrasa

Se trouve cncore aux ateliers. .

1834, Juin caelanins rrernaan
— Février ....... teeneans
1880, Juiliet oo vvnvenennnn.,
41851 Mars cevevnnnnnicianes
—— Juillet .. .oiieniniannas

— Janvier ..o einenencs

Se trouve encore aux ateliers. .

1d. id.

Id. id.

1850. Avril.
1849, Juin.

—  Septembre.

— Novembre.

— Décembre.

~ Novembre.

~—  Juillet.
1850. Janvier.

— Févricr.

— Id.

- A’vril.

— Id.

—  Mai.

— Aotit.
1851, Janvier.
1850, Septembre.

— Novembre.
185{. Jonvier.

1850. Décembre.,
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GRAND-DUCHE DE BADE.
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Annexe E.

R e

BUDGET ORDINAIRE POUR L’ANNEE 1850-1851.

Ministére de la malson grande-ducale et des affaires étrangéres,

EXPLOITATION DU CHEMIN DE FER.

RECETTES.

PRODUIT DU CHEMIN DE FER.

1. Recette directe.

2. Indemnité de I'administration des postes. . . .

3. Produit des bitiments ¢t des terrains

4. Id.

5. Remboursements . .

6. Amendes .
7

s 8 0 s & s o >

¢ o & & & » 2 2 p s =

. Produits divers et imprévus . .

1. Réduction et déduction .
2. Indemnités et remboursements. .
3. Contributions et primes d’assurance . . .

4. Pénalités au fonds de secours pour employés du chemin
de fer . . . .

5, Dépenses diverses et imprévues . « « « o o o v 0 4o

» * s =

. s e

------

d’objets de l'inventaire et du matériel. . .

Total des receties, « .+« « »

DEPENSES.

LI I T S A A A ]

Total, titre I¢, . . .

.....

TITRE [. — CHARGES.

P

L S

s+ 8 & e * ¥ 4

e« » > v

1850. 1851.

Florins Florias,
1,827,808 | 1,827,303
40,798 40,798
6,080 6,880
1,800 1,800

» »

850 850
400 400
1,877,831 | 1,877,831
125 125
1,500 1,500
4.200 3,200
780 750
100 100
5,875 5,875

25
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TITRE 1. — FRAIS D'ADMINISTRATION.

ﬂ) ADMINISTRATION CENTRALE,

6. Partcontributive dans les frais de l'administration ceatrale
despostes. « « . o s v b o b b0 u e

7. Frais de commission et d'inspection . .

8. Impriméset relinre . . ., .. ... e r e .

9. Dépenses diverses etimprévaes . . .. . . .. .. .,

b) ADMINISTRATION DES DISTRICTS.

10. Salaires des employés . . . . . . .. e e e e
11. Traitement des fonctionnaires . . . . . . . . e
12. Fraisdeburean . . . . . . .. .. ... e
13. Indemnités et frais de voyage . . . . . . . . e e e
14. Dépenses diverses ct imprévaes . . . . . . . .. e

Total, titre H, B . . . . ..

Total, titrell,a . . . . .

TITRE 11l. — DEPENSES D'EXPLOITATION.

a) DEPENSES GENERALES D'EXPLOITATION.

18. Traitement des surveillants et aides des magasins et des

AlBlierS. v v v v i et e e e e e h e e e e e

18. Frais de burcou de I'administration des magasins et des

ateliers. . ., .

Salaires des onvriers.

17. a) Des magasins et des stations. . . . . . s e e e e e,

I8. B)Desateliers. . . . . . ..o v vt v v v v v ..,

Dépenses pour matériel et pitces de rechange.

19. Combustible., . , . ... ... ....¢..... .
20, MBIAUX & & b v i e e s e e e e e e e e e e,

“3t. Bois. . . .. e b e e e e e e e,

22. Huile graisse. . . , , .

28, Matériaux divers. « . . v v v v o v s o v o s e .

Areporter. . . ... ...,.

L I T TS Y

L R T T S T S T A T I

1850, 1851.

Florins, Florins.
29,349 22,349
2,000 2,000
1,400 1,400
250 250
25,999 925,999
20,200 20,200
8,450 8,450
2,200 2,200
8,000 3,000
3,100 3,100
84,950 84,950
25,999 25,999
60,949 60,949
17,075 17,075
1,500 1,500
86,584 36,584
67,580 67,550
107,837 107,637
22,153 22,153
6,722 6,722
25,050 25,050
14,559 14,859
296,830 298,830
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Dépenses pour oulils e matérie! dans les aleliers el les magasing.
24, Achat . . . L. L., PR G e e e e
25. Entretien (en dchors des ateliers et des magasins) . . . .
26. Id. designaux. . . . ..., 0 e e e e e .

27. Divers et imprévus . . . ... . .. e e

b) DEPENSES ORDINAIRES DI SERVICE DES TRANSPORTS.
{EXeROITIONS ET CONYOIS.)
Traitement et indemnités :

28. Des employésa 'expédition ct des distributeurs de coupons.,

29, Id. aidess . . . . . .. e e e a e e e .
80. id. suballernes et ouvriers aux marchandises. .
81. Personneldes convois . « « « « v o v o v vt e e e ...

82. Frais de burcan et impression . . . . . . .. ... ...

Dépenses de locomatives.
8. Achat . . . . . . L e et e e s e
&4. Entretien (en dehors des ateliers de I'administration). . .

85. Netloyage . « v . . ... .. ..., e e e e

86. Achat . . . ... ... ... .. e e e e e

87. Entretien (en dehors des ateliers de Padministration. . .

88. Nettoyage . . . . ... ...
Approvisionnements.
39. Achat. . . . . . v e i v i s i e e

40. Entretien (en dehors des ateliers de 'administration) , . .

B B 1

[ N° 40. ]
1850. 1851.
Florins. Florins.
298,830 298,830
500 500
8,500 3,500
200 200
100 100
303,130 303,130
18,350 18,350
12,430 12,450
40,038 40,638
119,287 119,287
10,000 10,000
) »
5,000 5,000
10,878 10,878
» »
10,000 10,000
8,108 8,108
100 100
600 600
15,800 15,300
250,711 250,711
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0) DEPENSES ORDINAIRES D’ENTRETIEN DE LA ROUTE, DES

42.

48,

44,

BATIMENTS ET DES STATIONS.
Traitements et récompenses :

Des ingénieurs de la ronte. . . .

s e @ s & 8 & »

Dépenses pour outillage.

Achat . .

L L T T S L I I I ST A

Des surveillants des stations et de Jaromte. . . . . . . .

45. Entreticn (en dehors des ateliers de I'administration). . .

48. Dépeuscs pour chauffage, éclairage et entretien des sta-

47.

59.

. Ballast

. Evitements, plates-formes et excentriques . , . .

. Etablissements intéricurs des stations. . .
. Bitiments et dépendances des stations ,
. Maisons des gardes et dépendances, . . . . . . .
. Prises deaun . . . ,

. Dépenses diverses et imprévues . . .. . .

HOMS « o « o o o o % o o v 6 s o o v o s P

Dépenses pour lu voie, les slations el leurs dépendances,

VOIE. ¢ ¢ o v ¢ v 0 o o e 0 o v s &

Billes « « o v & v v v e e v i e

Railsetpose. « « « v v v e v v v v v .

Ponts et viaducs. . .

Barriéres, clotures de la route et des stations.

. v 8
LI
......

o o ¢ » + 2 v 8 4 B s s s v s

Total du titre lll, ¢. . .
Id, I, b, ..
id. L a. ..
Total du titre I1f . . . .
1d. ...,
Id. .. ..

Total général. . . . . .

Recette, o o v v o o W .

Dépenses . . . . ..

RecerTe metre, o .

LN TR Y

1850. 1851.

Florins. Florins.
13,200 13,200
119,544 119,544
200 200
500 500
8,000 8,000
11,000 11,000
27,000 27,000
48,000 48,000
7,800 7,900
2,750 2,750
5,000 5,000
1,500 1,500
1,100 1,100
8,000 8,000
2,500 2,500
800 800
3,800 3,600
256,594 258,594
250,711 250,711
203,130 303,130
810,435 810,435
60,949 60,949
5.675 5,675
877,059 877,059
1,877,831 | 1,877,831
877,059 877,059
1,000,772 | 1,000,772
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Annexe F.

Etat indiquant le nombre d’ovvriers de différentes caiégories employés dans
les stations a ateliers de petites réparations , ainsi que le montant de leurs
salaires.

26
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Etat indiquant le nombre d’ouvriers de différentes calégories employés dans les

e e e T TR

NOMBRE D'OUVRIERS DE CHAQUE CATEGORIE ATTACHES

QUALITES ngs OUVRIERS. é:i Us Til:f % é,’ ‘é g |
2z |™|"™E|Z|2|E|8|5]8|¢
Chefs d'ateliers et faisant fonctions, . . 1 1 1 1 1 1 1 1 ) 1 1 ]
Sous-chefs. . . .. . .. N » » » " » » » n » ” »
Machinistes et faisant fonctions . . . .} 11 5 7 ) 4 7 1 8 » |15 4 7 )
Chauffeurs et faisant fonctions. . . . .| 11 8 6 51 11 6 8 b 8 41 4 8
Contre-maitres d'ateliers. . . . . . . . 1 1 1 I 1 1 1 1 1 1 1
Ajusteurs . .« o e o e . 6] 4 4 4 4 7 5 81 21 3 5
Tourncurset aides . . . . . . .. N | 21 21 2 i 1 " 1 » 21 21 2
Forgerons et aides. . . . . . v 24 3 2 2 41 4 Al 4] 9 51 21 2
Chaudronnicrs et aides Cee o)1 1 1 1 1 1 1 1 » 2 1 1
Menuisiersetaides . . . . . . .. .. 21 8 1 2] 2 ] 27 20 = S0 1 2
Garnisseurs. . « . « v v v s 0 0w s 1 ) " » » » » n » 1 » »
Contre-maitres & la visite des voitures, | 1 1 » » 1 1 1 1 » » » » ‘
Sous-chefsdebrignde . . . . v . ..o » ] » s oo f sl sl sl s a| ] a2 »
Apprentis et éléves mécaniciens. . . ] 5| » 1y 2] 2 1 1} » 1{ »
Magasiniers. . . . « o v o v o o v v o] 1 1 1 1 1] o» 1] » 1] » 1
Garde - excentriques et gardes plates-| 31 4| 4 Ay 341 41 9119l 51 31 2
formes.
Gardefreins, . . . . .. o0 .., 71 3 1 » 31 2| 21 9 11 3l 2t 3
Gardetenders et vigies . « o . . . .. w1} b | » w21 1) 2] » 1 1] » ] »
Veilleurs . . . ... .o v b 31 21 3t 2 1 21 21 2 11 2] 21 2
Ouvriers pour la réparation des baches. | » » » » n 1 1 » 1 » »
Chefs-manceuvre. . . . . . v -1 20 » 1 » » » » i » 1 » 1
Manceuvres divers. . . . . . . - .. 1! g1t {1t il (o 8 41181101 12
Graisseurs. . . . . . . e vl e 1 1 1 1 } 2 2 » » # »
Ouvriers supplémentaives , , . . ...} Bl » 1y » v 2] » » ] B 1 »
Portiers ¢t faisant fonctions. , . , » » 3 " » » » » » 1 » »
Plantons. . . . .o v o v L, » » » 1 " » 1 » » » » n
Peintres, . . . v v v o v 0 v v e ool » » » » » 2| » » »l o n
Toravx, « v v . . v v | T4

49 | 49 | 4B | B1 ) 56 | B6 | 87 | 21 | 77 | 37 | 8O
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stations d ateliers de petites réparations, ainsi que le montant de leurs salaires.

A LA STATION DE 2 y
Sg| TOTAY | saaige
. oo &= g DES SALAIRES
& %Z 1o o B PaR Observations.
IS I = = = yin
2l =8| 2188 e
3_33, E '?5 = ; S |ovasienssy, QUINZAINE.
= = P - L
a |l=z]lo)c|=
1 1 1 1 i 17 124 00 | 2,300 48 | Ce relevé ést diesst ddiphés 16s états de salaires de
: , la 1re quinzaine de juillet 1851,
sl sl 1]l s =] h 5 0d 85 00
71 9 B 2] 2 98 898 40 | 5,868 80
pli1da] 7| 3] 4 118 380 20 | 4,881 25
1| 21 » . 1 16 66 20 | 1,088-80
91121 81 51 3] 100 283 00 | 3,734 80 | ¢, Wy 8 pas compris :
8] 8 11 2] 2 27 75 40 1,034 55 | 1 aide surveillant & Bruxelles (¥ord).
5 5 4 2 4 86 180 60 2,158 10 | 1 chef datetiera t/; solde & Anvers.
21 2 1 2 1 20 88 00 688 60 | 1 machiniste & Val-Bénoit (Liége).
41 4 1] » 1 83 77 80 | 1,088 10 | 1 éléve méranicien faisant fonctions de surveillant
) . i Verviers,
1| » » » L) 3 7 80 100 40 | 1 contre-maitre faisant fonctions de surveillant i
] Bruxelles (Midi).
1 1 1 1 1 11 38 20 522 60 | 4 contre-maitre faisant fonctions de surveiilant &
\ Quiévrain. '
1 1 1 1 » 4 9 60 142 20 | 4 eonducteur faisant fonctions de chef de station
. , 3 Namur.
6| 4| 2 i 4 30 29 20 362 18
1 1 1 1 1 13 97 80 422 36 Lesquels figurent dans les états précutés pour la
somme totale de fir. 383-23.
51 6] 5] 81 3 73 152 40 | 2,816 40
9| 8| 4] 2 2 61 156 60 | 2,393 60
31 8| 11} » » 15 34 00 489 60
» " 4 1 2 31 66 40 975 50
» » » » » 3 8 20 85 20
a3l » » » 1 10 25 20 378 00
21|14l 1510 61 187 352 20 | 5,308 00
2 » 1 » » 12 22 20 539 80
11]20) 21 7] 8 57 80 40 | 1,489 08
p | I » » 2 4 60 64 60
1 o ! » » 8 7 80 117 00
86| » " » n 8 15 80 189 70
112 1109 | 67 | 45 | 44 {1,009 | 2,622 00 | 38,574 bb
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Annexe G.

Relevé des dépenses effectudes en 1880 pour le service de locomotion et Pentretien
du matériel. (Chap. 111, § 3, art. 84 du budget.)

Somme allonée: 2,014,000 francs.

8
S
& NATURE DES FOURNITUBES. SOMME Observations,
> DEPENSEES.
=
1| Charbonsetecoke . . . . . . . .« . . 0. .- 851,303 21 |  Un crédit supplé-
] mentaire de 32,500
2 | Boisdechauffage . . » o . . . . b e e s e e e . 43,772 30 franes a 616 volé par
3 | Graissoge. — Huile de Gallipoli, suif,ete. « . < . o . 4 - . . 114,777 10 | la Législature ; ce qui
. . _ | porte le crédit total
4 | Nettoyage.— Etoupes, saven, déchels, ete. . . . . . . . . 83,578 45 & 2,046,500 francs.
5 | Eclairage. ~ Huile épurée, chandelles, gaz « . . . . . . . 119,906 35
6 ) Cordes,—Chanvre. . . . . . . . . ..ot b v ... 29,400 »
7 pour locomotives . + .+ . . . . .0 .4 92,404 68
§ Pices de rechange
8 pour voitures. + + < « . . . . . . . 24,268 38
0] Tubesenlaiton . . . . . . . . 0. s . e e e e . 87,710 66
10 pour locomotives . . . . . . . . . . . 7,196 5%
(Essieux. ceee
11 pour voitures. . . .« . . . .. s - 1,828 99
12 pour locomotives et tenders . . . . . . 66,581 72
Bandsges de roues §
13 POUP YOILRFES, - v 4 o » « = o o « & « 51,314 »
16 | Rottingsetcerceaux . . . . . .. .. P e e e 16,300 38
13 | Métaux. — Cuivre, plomb, acier, ete. . . . . . . . . . - 89,592 54
16 { Boisdivers . . . . .. ..., .. .. . . 97,704 67
17 | Garnitures de voilures. — Passementerie . . ., . , . . . . . 36,664 10
18 | Peinture. — Couleurs, vernis, pinceoux, ete. . . » . . . . . 34,701 89
19 | Outils et ustensiles. . . . . . ..., . . . 63,838 21
20 | Objets de ferblonterie. — Lanternes,etc. . . . , . . . . . . 13,193 15
21 | Vis & bois, fil de fer,de cuivre, . ., . . . . . . v e e 2,457 87
22 | Bichesen cuiretentoile. . . . ., ., . . ... . . . 19,950 40
23 | Tractionparchevaux. . ., ., .. .. ...... . . 15,998 26
24 | Menues dépenses, . . . . . . ., R “ e 53,181 63
25 | Entretien des plans jnclinds. . . . . . . . e e e e 17,900 »
26 | Indemnités aux administrations étrangéres . + . . . . . . . 150,243 73
27 | Transports des voyageurs entre le Nord et le Midi & Bruxclles. 2,941 60
Torar. . . . ... .. ... fr. | 2,046,500 »
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Axnexs 1.

R e g

Elat des malériauz, objets de consommalion, oulils, ustensiles, métaux, bois,

les dépits des stations, au 4 octobre 1831.

piéces de rechange pour locomotives, tenders et voilures, mobilier, ustensiles
pour Uéclairage et chauffuge et Uentretien des bdtiments et dépendances duns

QTMW
NATURE

o
=
§ NOMS DES DEPOTS, |DES nEpoTs| OBJETS DIVERS. Observations.
e ou shalions,
4 | Bruxelles (Nord)....... | A remise. | 45,011 12 | Approvisionne lﬁgzg?:;'f:d hE ;’{:i‘:,‘::;,” et Jes convois des
2 1d.  (Allée-Verte). 1d. 1,478 79 M. Vilvorde.
51 ADVErS.ccvevcarnsacns 1d. 18,528 55 Id. Contich et Vieux-Dicu.
4 | Molines (Bst)..... cenre 1d. 19,490 60 M. Dufld
5 | Louvain...... Cevenaes » 3,965 27 id,  Haeche et Wespelaer.
G | Tirlemont .oouvenvnnns Id. 19,110 04 1. Yertryek et Esemael.
71 Londeneo.vsreononniss » 1,610 74 1d.  Waremme, Gingelom, Rosoux.
81 ADSvencerervrrerannss M. 55,639 93 Id  Feshe.
9 | Hout-Pré....ee.tet or » 17,277 74 1. les machines & vapeur des plans inclinés.
10 | Lidgeooveecrenrens een Id. 29,055 83 1. Chénée, Chaudfontaine, Trooz.
41 | Verviers...oveven. ceee Id. 21,478 29 . Ne;:::ll:;lufx. Pepinster, Ensival, Dolhain, Her-
12 | Ronheide..... veviaas Id. 12,722 68
13 | Saint-Trond........... o 3,410 54 fd-  Velm, Cortenbosch.
14 | HMasselt, ... eceiseurnns » 1,104 72 . Alken.
4% | Malines (Ouest)........ Id, 16,794 74 1d. Capelle, Londerzeel.
16 | Termonde........ vene » 285 82 id.  alderen, Buggenhout, Audeghem, Wichel
17 1 Gand ...t e Id. U8,448 38 Id. “R‘;::::&:'f)l:;}. :,:-ndcghem, Hansbeke, Aelire,
18 | Bruges.......... vees » 761 44 Id.  Bioemendael, Oostcamp, Jabbeke.
19 § Ostende vevovennuennn, id. 28,448 32 Id.  Plasschendael.
20 | Courtray .coveveuennn. ) 4&1 86 Id.  Machelen, Alscne, Waereghem, Hacrlebehe.
2] | Mouscron.......con.. » 2,263 33 1d.  Néchin.
22 | Tournays.s. .. ne PO Id. 47,593 80 Id.  Templeove, Haviones, Bary.
23 L Al ceeeeiicennsn. " 1,256 00 1d. Leore, Ligne, Haflles, Aeltre, Brugelette, Lens
24 | Bruxelles (Midi)....... Id. 38,689 02 1d. “ugi‘i?lri.ouh Loth, Hal, convois de la ligne dn
25 | Braine-le-Comte....... Id. 34,865 25 1d.  Lembeke, Tubise, Ecaussines.
26 | Soignies...eeceneinn.. » 536 63
27 | Jurhise...... N . v 1,048 88
28 ] Mons -«cvevnvrancnnns » 2,755 §6 1d Jemmapes, Saint-Ghistain.
29 | Quiévrain ....v.onn.. . 23,516 24 fd.  Boussu, Thulin.
30 | Mapage ........ veeves » 1,170 24 1. Gouy-lez-Piton, Pont-3-Celles, Luttres.
31 | Charleroy.e..ouvuenes. Id. 20,947 31 16.  Gosselies, Roux, Marchi , Chatelineas, Far-
52 | Namur.ooviooooiees | 1 | 26,526 47 | 10 heveii, Mounier, Florelle

538,510 b2

27
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Annexe I,
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Renouvellement de matériel.

Badget de 1859. — Art. 55. — 300,000 franes.

T ——————— S——————————————————
noms DESIGNATION DES FOURNITURES. SOMRES
DES FOUMISSEURS, ERGAGEES.
(ADJUDICATION DU 42 JUIN 1830.)
Pelsencer +o..ovvnnnn... ¥ caisses de diligences....... ety 7,550 00
. .. co-o |8 id. de waggons i bagages.. ... oiioeiiiiiiiieiaia.. 6,450 00
M, 5 ad. R 6,460 00
5 id. id P s 6,470 00
. ..., 5 id. id. e r e e e ey 6,480 00
Lon.e.vee ol 3 id. de waggons fermés et marches en fer....o-vhenn.n 3,850 00
11 3 id id. id, ceeieeee 5,850 00
11 R l5 id, id. 1 (N 3,850 00
R 5 id. 111 O 3,830 00
Hertogs fréres........... i id enhois........... coes 2,930 00
Id, .., 5 id. id 71 F 2,950 00
14. ceeees 5 id. i 1 PR 2,975 00
(P 5 id. id 1+ TS 2,975 00
1 PN 5 ide id e Ll 2,975 00
Brison. «ovviiniiinain 5 id. id [T TS 2,914 00
Hertogs fréves. . ......... 5o id 113 2,975 00
0 5 e id. i, e 2,975 00
Lixon .oovivvivaans Lt Assorliments de plaques de gerde pour diligenc(‘zs , Waggons ‘i 6,134 40
Regnier-Poncelet ....... . Su‘ll)?(,)‘:'%sm:]?lre);rl:l%:—s[ﬁds, assortiments de supports et tirants. . 3,574 25
Requilé-Delhez et fils.. . . . Carnitures de rampes ct clichettes.........cooovinennne, o 3,575 00
Blavier........... s Lanternes pour diligences et de waggons i voyageurs......... . $,200 00
Regnier-Poncelet. .. .. ... 15;000 kilog. acier, 1re qualité, pour ressorls ....o...eveveenes 7,950 00
Danhieux........ e Fer battu, 1= qualité, et plaques en fer pour freins. ......... . 4,066 %0
1 N Fer étiré et tolespolies...o.ovevnuvuenniinenennnnen. e 2,363 48
DeBraey......o.u.... «. | Toile & voile, verres demi-blanc et glaces. ................... 9,136 46
Regnier-Poneelet. ....... 7,996 { kilog. fer fonte grise ouvrée, {re qualité............... 1,263 43
Vivier... .vvvvenns .... | Diéces et planches en chéne............ v Carees e 10,036 47
Bruteyn ........ Ceeenes Id. depeuplier, planches de bois blane et pidces en hétre.. ... 5,009 77
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L ______ ]

NOMS

DES FOURNISSEURS,

DESIGNATION DES FOURNITURES.

SOMMES
ENGAGEES,

Brison fréres......o0vuns
Prud’homme ...........
Brison fréres........ vers

d.

Mme Hendriekx..oroone o

Société de Haine-St-Pierre,

10 waggons pour le charbon, tout montés, ... vvviiusnen

10 id, de e N

10 id. ide e

1 id, ide e,
4.917 kilog. fonte grise ouvrée, 1 qualité. . .......covvelus
400 brides de ressorts en gutta-percha.......o.ovevvininas,
42 id. ide e e

1 locomotive avee eylindres de 15 pouces anglais .........
Salaires pour montage du matériel renouvelé.................
TOTAL oo vivr v fr

14,810 00
14,480 00
14,810 00
7,075 00
848 18
2,182 80
200 60
53,252 34
80,159 00

294,226 70




