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Chambre des Représentants.

Séaxce ouv 13 Feévrien 1889.

Budget do Mivistere des Chemins de fer, Postes et Telégraphes pour
Fexercice 1889 (*).

RAPPORT

FAIT, AU NOM DE LA SECTION CENTRALE (*), PAR M. ANCION.

Messiguns,

L’amélioration qui a commencé a se produire, cn octobre 1886, dans les
recctics des chemins de fer et qui s’est poursuivie pendant exercice 1887,
a suivi son cours en 1888.

Ces recettes sc sont élevées, pendant ccite derniére année, pour la
part revenant au Trésor, & environ 427,500,000 francs, soit prés de 8 mil-
lions de plus que les prévisions da budget des voies ¢t moyens revisé, ct
7,300,000 francs de plus qu'en 1887.

Le tableau, d'autre part, indique le mouvement ct les recettes pour les
années 1887 et 1888 ; les receites des deux derniers mois de 1888 ne sont
qu'approximatives, les comptes n’étant pas définitivement arrétés.

Le produit brut kilométrique du réseau exploité par I'Etat a done atteint,
en 1888 (%), un chiflre quelque peu supéricur a celui de 'année 1883, point
de départ de la dépression de reccttes qui était arrivéea son point culminant
en septembre 1886.

(") Budget, n° 400, VIl (session de 1887-1888).
Budget amendé, ne 4, VIII.

(*) La section centrale, présidée par M. Tack, était composie de MM. Nogfr, Corest,
bE Suer pe NAEyYER, SipaTier, Ancion et Meeus.

(*) 1883 : Recettes brutes : 121,950,564 francs pour 3,045 kilométres, soit 40,050 franes
par kilométre.

1888 : Receties brutes : 154,478,821 (rancs pour 3,202 kilométres, soit 41,060 francs
par kilométre.
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Mouvement et recette de Uensemble du réseau exploité par I Etat en 1887 et 1888,

O A D S S o
RECETTES BRUTES RECETTES REVTES
NATURE MOUVEMENT. (Fials e Sociélés concessionnaires). (au profit da Trésor).
DES TRANSPORTS Unités. | 1888, 1887. 1888, 18873, 1888, 1887,
Neuf premiers mols.

Yoyageurs. . . . . . . | Voyage.| 43,548,713} 40,876,445} 32,644,670 38| 31,001,354 30] 34,489,324 86| 29,946,391 04
Begages. . . . . . . .Y Guint. 194,064 190,021 819,558 64 794,582 33 190,223 31 176,376 26
Petites marchandises . . | Kilog. |242,526,188|235,035,625] 6,246,953 70| 6,172,573 60 6,107,248 79| 6,032,820 2%
Grosses - « . | Tonmn. | 17,612,415] 16,180,884] 54,223,671 44| 50,189,831 59] 52,544,841 60! 48,503,525 28
Fingnces . . . . . . . Group. 569,137 560,761 150,048 47 143,882 58 146,390 10 139,199 80
Equipages. . . . . . .} Expéd. 1,108 4,105 41,170 55 34,948 85 40,272 30 33,339 28
Chevaux et bestiaux . . — 42,774 41,2973 1,044,759 18] 1,008,775 25] 1,010,860 %9 978,020 81
Produits extraordinaires. o] - 1,004,045 91 073,543 86 998,035 43 966,574 59

Receltes totales arrétées, . .

Différences en 1888, .

98,175,747 97

90,408,752 36

93,427,196 65

87,460,247 38

+ 5,16

6,955 64

+ 5,666,949 30

Mois d’octobre.

Yoyageurs. . . Voyage. | b5,345,496] 5,021,340
Bagages. . . . . . . . Quint. 24,219 22,995
Pelites marchandises . , | Kilog. | 30,993,923| 29,186,503
Grosses — Tonn, 2,617,669 2,319,832
Finances . ., . . . . . Group. 04,387 68,403
Bquipages . . . . . . Expéd, 112 114
Chevaux et bestiaux. . . —_ 4,980 4,369
Produits extiraordinaires. | . P

Receltes arréiées

3,738,149 94
93,368 83
820,199 68
7,551,149 88
24,144 86
5,143 17
134,905 22
139,011 6%

3,494,306 25
80,646 94
791,858 08
6,755,719 28
17,704 60
5,386 06
119,488 86
112,460 2

3,606,399 58
90,411 63
501,088 36
7,317,174 46

3,850,724 T2
86,688 80
713,088 95
6,583,219 08

23,601 92 17,274 T4

5,019 87 5,114 31
131,120 13| 146,839 89
138,043 38] 111,878 50

12,506,073 22

11,386,570 88

12,113,448 33

10,994,639 86

e

Résultals approximatifs.,

.............

Différences en 1888, .

4 1,119,508 84

+- 1,118,808 47

Novembre et décembre évaluds.

-----

Total el recettes évaludes, .

Différences e¢n 1888

Totaux pour les douze mois , , .

Différences en {888,

T

5,684,200 »| 5,401,845 07

- 534,500 ot

5,940,600 »| 5,650,741 34
16,856,400 | 16,611,6 9 65} 16,372,500 »| 16,146,297 19
22,797,000 | 22,262,400 99] 22,057,000 »| 21,548,142 26

4 508,857 T4

131,478,824 19|124,051,764 23

127,297,646 01

—

+ 7,421,086 96

pnisve

4 7,204,615 51

§20,003,029 50



(3). [ Ne 112,

La réduction des dépenscs, qui depuis-1883 a suivi une marche paralléle
a la dépression des reeettes, s'est continuée aussi jusqu'en 1886. En 1887,
le montant total des dépenses, était sensiblement le méme qu'en 1886; il y
a nécessairement une majoration, en 1888, par suite de 'augmentation du
trafic.

Pour cette derniére année, la dépense kilométrique s’éléve 4 22,000 francs
soit 54.25 p. o/, de la recette, tandis que pour une recette brute légérement
inférieure elle était, en 1883, de 24,000 francs ou 59.98 p. /..

Cette diminution est due non seulement a la baisse de prix de certains
objets de consommation, notamnment les rails et les charbons, mais elle est
due aussi aux persévérants efforts faits, depuis quatre années, par Padmi-
nistration de nos chemins de fer, sous I'énergique impulsion de I'honorable
M. Vandenpeereboom, en vue de faire entrer I'expoitation dans une voie
plus rationnelle et plus ¢conomique. i

La progression du trafic, d'un ¢oté, la hausse des combustibles et des rails,

de I'autre, doivent nécessairement amener une majoration dans les dépenscs
de I'excrcice 1889.

Aussi le budget amendé comprend-il des erédits pour une somme totale

de . . . . . . . . . . . . . . . . .fr. 91,818,538
présentant sur le projet primilif une augmentationde . . . 4,434,207
et sur le budget de 1888 une majorationde . . . . . . 4,048,757

Le tableau suivant fait ressortic les différences, tant partielles que totales,
entre les principales subdivisions des budgets comparés.
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Les augmentations principales concernent — cela devait étre — les
chemins de fer et notamment les services de Pexpoitation proprement dite.

Ce sont la autant de dépénscs dont il y a lieu de se féliciter, puisqu’elles
ont pour cause des augmentalions de transport productives par elles-
mémes et qu'elles sont le symptome d’'une amélioration manifeste de la
situation industrielle du pays.

EXAMEN EN SECTION.

Sauf dans la Be seclion, lc projet de budget n’'a donné liew & aucune
discussion.

Les 20, 3o, 4e et 6° scctions 'ont adopté sans observations.

Un membre de la Be scclion prie le rapporteur a la section centrale, de
demander au Gouvernement, quels sont les résultats de I'emploi fait depuis
deux ans, des traverses métalliques.

Un autre signale a Pattention du Ministre des Chemins de fer le mauvais
état de la voie et du matcriel 2 voyageurs sur certaines sections du réseau.

Un troisi¢cme pric la section centrale de demander au chef du Départe-
ment si son administration a adopté un matéricl-type pour les trains légers;
il cstime que les modcles employés jusqu'a ce jour présentent de nombreux
inconvénients. 11 voudrait également avoir la statistique du matériel léger
en service et commandé, ainsi que la nomenclature des lignes sur lesquelles
cc matériel est employé.

Un membre exprime lavis qu'il y aurait licu d’installer des coupés-lits
dans un certain nombre de voiturcs desservant les lignes internationales.

La 8¢ section prie le Gouvernement d’accélérer 'étude du projet de loi
sur la responsabilité en matiére de transport; c'est le désir qu’avait aussi
formulé un membre de la 47 section.

ILa 3¢ section demande, en outre, si I'administration ne pourrait pas
rendre moins vexatoire le controle des coupons dans les gares, pour les
voyageurs obligés de s’y arréter quelque temps, munis de coupons pour
une destination plus éloignée.

Un membre de Ja méme scetion recommande d’armer tous les factears
ruraux et d’augmenter lcurs traitements.

Le budget est adopté & 'unanimité par toutes les seclions.

EXAMEN EX SECTIOX CENTSGALE.

Aprés avoir procédé au dépouillement des procés-verbaux des sections,
la section centrale a décidé de poser au Gouvernement un certain nombre
de questions.

Nous les reproduirons avec les réponses qui y ont ¢té faites, lorsque nous
nous occuperons, dans la suite de ce rapport, des chapitres du budget .
auxquels elles se ratlachent.

La section centrale adopte le budget & V'unanimité.
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PISCUSSION Gési:nu_a.

La section centrale s’est préoccupée des aulorisations accordécs a cerlains
agents des chemins de fer de tenir des débits de boissons ou d’exercer un
commerce. Que convient-il de faire, a ce sujet, non sculement pour ce qui
existe, mais encore et surtout pour Yavenir?

Il résulte des renseignements que I'honorable Ministre des Chemins de
fer a bien voulu donner & la section centrale, que les dispositions suivantes
régissent la matiére :

1) Aucun agent ne peut tenir un débit de boissons ou exercer un com-
merce quelconque, sans une autorisation préalable de 'administration.

2) Ces autorisations sont subordonnées aus cenditions suivantes :

a) Iuterdiction absolue & certaines catégories d’agents — en vue de sauve-
garder la sécurité publique — de tenir cabaret. Celte interdiction s"applique
notamment aux machinistes et aux chauffeurs. aux employés subalternes et
aux gardes des trains ;

b) Interdiction & tous autres agents de tenir des débits de boissons a une
distance moindre — de cinq cents métres, dans les villes et de mille métres
dans les localités rurales — des ateliers et des stations;

¢) Interdiction a tous cmployés, ayant autorité sur le personnel, oun
investis des fonctions de comptable des recelles, de tenir — soit directe-
ment, soit.indircctement — un débit de hoissons ou unc maison de
commeree quelcongne ;

d) Interdiction & tous agents d’exercer Jc commerce d’objets ou de
matiéres qu’ils manipulent en vertu de leurs fonctions.

Les interdictions ci~dessus s’expliquent d’elles-mémes.

De nombreuses exceptions ont élé apportées aux régles précitées et, de
plus, un certain nombre d'agents tienment des débits de boissons ou
exercent un commerce sans aucune autorisation, mais avee la tolérance
tacite de I'administration.

Telle est la situation actuelle.

Quels remédes convient-il d’y apporter; quelles régles convient-il de
tracer pour 'avenir?

En ce qui concerne 'avenir, la section centrale cst unanimement d’avis
qu'il importe d’interdire, d’une facon absolue, a tous agents des chemins de
fer de tenir des débits de boissons.

Semblable mesure a été prisc, en 1871, a Pégard des facteurs des postes;
le public et 'administration n’ont eu qu’a ’en féliciter.

Méme avec les restrictions apportées a Yoctroi des autorisations par lcs
régles ci-dessus ¢énoncées, les débits de boissons engendrent de nombreux

abus que l'administration supérieurc ne peut pas toujours connaitre, ni par
conséquent réprimer.
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Ces cabarets, tenus par des camarades, multiplient pour les ouvriers
les occasions, déja trop fréquentes, de s’enivrer au détriment du service,
de leur propre bien-étre et du bien-étre de leur famille.

Lorsque pour beaucoup, le reméde le plus efficace, contre U'ivresse, semble
étre la limitation du nombre de débits, il n’est pas convenable que Vadmi-
nistration des chemins de fer permette & ccux-ci de se multiplier en autori-
sant ses propres agents a en établir.

En ce qui concerne tout auntre commerce, la scction centrale pense
qu'une mesure moins radicale peut étre prise et quil y a lieu d’autoriser
a en"établir tous agents non préposés aux recettes ou n'ayant pas d’aotorité
directe ou indirecte sur le personnel, et ne pouvant par conséquent exercer
sur celui-ci, aucune pression de nature a favoriser ce commerce.

La section pense, en effet, qu’il n’y a pas lieu d’cmpécher les agents de
cette catégorie de s'assurer un surcroit de ressources — cn exerc¢ant un
commerce licite en soi — alors qu’il n’en peut résulter aucun abus, ni
aucun préjudice pour I'administration. Celle-ci aura & veiller strictement a
ce que ccs agents ne soignent pas leurs propres affaires pendant les heures
de service et & réprimer sévérement tous abus.

Pour ce qui regarde les fonctionnaires excrcant unc autorité sur le
personnel, la défense de tenir un commerce quelconque directement ou
par personne interposée devrait étre absolue.

Convient-il de prendre des mesures immédiates relativement aux débits de
boissons existant & 'heure actuelle — soit en vertu d’autorisation expresse
ou de tolérance tacitc — et en ce qui concerne les maisons de commeree,
tenues dans les mémes conditions, par dcs employés ayant un personnel
sous leurs ordres?

La section centralc — dont le désir unanime est de fairc réaliser une
rélorme utile — estime que, pour que cclte réforme soit aceeptée sans
récriminations , il sied dc¢ lintroduire sans secousses et avec les plus
grands ménagements poar les situations acquises.

Le but a atteindre est la suppression totale, d’'une part des cabarets, et
d’autre part des maisons de commerce tennes par les agents de 'adminis-
tration dans les conditions que nous avons indiquées ct cela dans un délai
plus ou moins court.

L’administration auratt donc & cxaminer chaque cas particulier et & main=
tenir Pautorisation suivant les circonstances : le salaire plus ou moins élevé
de 'agent; les charges plus ou moins grandes de sa famille ; les engagements

qu’il aura pu contracter au point de vue de la location de son habita-
tion, etc.

L’augmentation du salaire de I'agent, son déplacement pour cause d’avan-
cement, dés abus constatés & sa charge scraient des motifs suflisants pour
déterminer Padministration 4 retiver immédiatement 'autorisation accordée,

Dans ces conditions, au bout d'une période de temps, que l'on peut,
semble-¢-il, fixer en moyenne & cing années, la situation serait compléte~
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ment apurée et ladministration aurait accompli sans secousses et sans nuire
a aucun intérét légitime, une réforme des plus uliles. '

La section centrale espére que I'honorable Ministre des Chemins de fer
voudra bien entrer dans les vues qui viennent d'étre exprimées.

CHAPITRE PREMIER.

ADMINISTRATION CENTRALE,

Ce chapitre n’a donné licu & aucunc observation.

CHAPITRE 11
VOIES ET TRAVAUX.

L’ensemble de ec chapitre présente, sur les crédits alloués pour 1888,
une augmentation totale de 1,446,708 francs. Elle est due tout entiére a
extension des travaux d’e¢ntretien et de renouvellement et & la hausse du
prix des rails et des bois.

L’administration, en vue d’augmenter la vitesse des trains internationaux,
sans compromeltre la séeurité des voyageurs, se propose de remplacer sur
nos lignes principales les rails du type actuel, pesant 38 kilogrammes au
métre courant, par des rails dits « Goliath », du poids de 52 kilogrammes.

La solidité de la voic étant renforcée, la vitesse des trains express pourra,
grace anx nouvelles machines essayées derniérement avec suceés, étre
considérablement accélérée. ’

Lorsque les changements donl nous venons de parler seront accomplis,
la durée du parcours des trains intcrnationaux, a travers la Belgique, sera
notablement réduite. Cettc mesure, combinée avee 'amélioration du service
des malles d'Ostende 4 Douvres, que nous aurons l'occasion de signaler
plus loin, développera considérablement, nous avons tout lieu de I'espérer,
le transit par nos lignes des voyageurs entre ' Angleterre et I'Allemagne.

A propos du personnel technique des voies et travaux, nous croyons
devoir rappeler le veeu exprimé par la section centrale de 1888 en faveur
des chefs et sous-chefs de section et insister pour la création d’'un grade
nouveau : celui de chef de section principal de 1t classe avec traitement
minimum de 6,000 francs et maximum de 6,500 francs, soit 1,000 francs
de plus que le maximum actuel.

Cette mesure rendrait moins lent 'avancement de tout le cadre de ces
utiles fonctionnaires, dont la position est enrayée par le fait que les emplois
supérieurs ne leur sont pas accessibles.

La section centrale s'est occupée de la question de 'emploi des traverses
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métalliques sur nos voies ferrées et clle a posé au Gouvernement la ques-

tion suivante :

DEMANDE DE LA BECTION CENTRALE,

Sy

Quels sont les résultats des essais faits
depuis 1886, en ce qui concernc lemploi
des traverses métalliques?

REPONSE DU GOUVERNEMENT,

Les traverses Bernard (traverses rivées),
mises en ceuvre en 1886, n'ont point
répondu aux espérances de Padminisira-

tion des chemins de fer.

1} a fallu les retirer des voies principales
soumises 4 un {rafic intense, au bout de
quelques mois de service.

L'inventeur, attribuant cel insuceés aux
poutrelles en fer entrant dans leur com-
position, a sollicité et obtenu P'autorisation
de substituer de Pacier au fer & unc cen-
taine de piéees.

Ces nouvelies traverses ont ¢té miscs
en ceuvre il y a six mois 4 peine et n'ont
encore donné licu & aucune obscrvation.

{/essai des traverses A ot B (Post ot
Bract) laminces avee inclinaison des sur-
faces d’appui et renforcement du tablier
en ces endroits n’a pas cu une durée sufli-
sante pour pouveir ¢tre considéré comme
coneluant,

Cette réponse est la confirmation de celle faite & la section centrale qui a
examiné le budget des recettes et des dépenses extraordinaires pour 1888,
réponse que nous croyons utile de reproduire ci-dessons :

« Dans le courant de 1886, 'adininistration a mis en ccuvre 75.000 tra-
verses métalliques dont 70,000 de forme creuse, laminées avec inclination
au 'f,y des surfaces d’appui et renforcement du tablier en ces candroits
(systemes Posl et Bract) et 5,000 appartenant i la catégorie des traverses
rivées (systéme Bernard).

» Ces derniéres ont di étre retirées au bout de quelques mois de service.
L’inventear, attribuant cet insuccds aux poutrelles en fer entrant dans lear
composilion, a sollicité I'antorisation de substituer, & ses frais, & ces pou-
trelles en fer, des poutrelles en acier & une cenlaine de traverses ; ces
derniéres seront miscs en ceuvre A titre de nouvel essai, dés qu’elles auront
été fournies.

» Les 70,000 traverses de forme creuse se comportent bien jusqu’a présent,
mais, mises en scrvice depuis seize wois & peine, I'essai west pas assez
durable pour pouvoir étre considéré comme concluant, car il est & remar-
quer, en cffet, qu'a Iexception des traverses Bernard, tous les systémes de
voies métalliques essayés jusqu’a ce jour sur le résean de IFtat se sont
toujours comportés relativement bien pendant les premiers temps.

3
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» Ce n’est donc qu'aprés plusieurs années d’usage qu'on sera & méme
d’apprécier s'il y a licu de généraliser ou derestreindre Pemploi des traverses
métalliques.

» Avant de procéder a de nouveaux essais, ou d'adopter d’autres types, le
Gouvernement croit qu'il est prudent d’attendre le résultat des essais qui sont
faits sur les lignes de I'Etat et sur celles des compagnies concessionnaires. »

Si nous prenons cette derniére réponse a la lettre, nous devons en conclure
que de nombreuses années se passeront encore, avant que 'administration
de nos chemins de fer sc livre a de nouveanx essais. Or, 8’1l devait en étre
ainsi, ce retard serait profondément regrettable au point de vue des inté-
réts de notre industric sidérurgique.

Dcs communications intéressantes, présentées au dernier congrés des
chemins de fer réuni a Milan en septembre 4887, ont élabli que les essais
faits par un grand nombre de compagnies sont satisfaisants ct que la plupart
de celles-ci sont décidées a continuer leurs expériences, en mettant en
ceuvre des types nouveaux paraissant présenter certains avanlages sur ceux
employés jusqu’ici.

Or, dans la plopart des cas, ces essais ont cu pour but unique d’améliorer
I'exploitation, de la rendre plus économique.

Outre cet intérét direct général, nous avons chez nous, a la réforme, un
mtérét national non moins grand : eelui de vulgariser Vemploi d’un systéme
qui aurait pour conséquence de donner un grand essor & une de non princi-
pales industries.

Nous avons fait ressortir, dans le rapport sur le budget de 4887, I'impor-
tance de eet intéret ; il est donc inutile d'insister sur ee point.

Il serait donc profondément fichcux que 'honorable Ministre des Che-
mins de fer renongat & tout essai nouveau pendant un certain temps, surtout
par ce motif que son administration n’a pas été heureuse dans le choix d’un
type — la traverse Bernard — qui, outre son prix élevé, présente de sérieux
inconvénients, a cause des nombreux rivets ct boulons des piéces assemblées.

Nous regretions, nolamment, que Phonorable Ministre ne consente pas a
faire I'essai de fa traverse dite en forme Z, dont nous avons eu '’honneur
de faire ressortir les avantages techniques ¢t économiques, dans la discus~
sion générale du budget des chemins de fer pour I'exercice 1887.

Les différentes parties de ces traverses sont peu couteuses et les attaches
sont a clavettes, sans boulons, ce qui donne une grande solidité a I'assem-
blage.

Leur forme est telle que le systéme présente une grande résistance a la
flexion verticale. Il en résulle que pour des traverses — pesant avee les
attaches 89 kilogrammes — le travail du fer par millimétre carré n'est que
de 6 kilogrammes; tandis que ce travail est respectivement de 21 kifo-
grammes et de 15'",3 pour les (raverses Post ct Braet expérimentées par
V'Etat.

Dc la cette conclusion, que le systéme Z permet, pour résister a une
fatiguc déterminée, d’cmployer le minimum de poids de métal et de
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se servir de fer de qualité ordinaire, que nous produisons dans des condi-
tions défiant toute concurrence.

Ces traverses sont essayées, depuis 4886, par la Société Nationale des
chemins de fer vicinaux et leur emploi est (rés satisfaisant, bien que
Pexpérience soit faite dans les conditions les pius défavorables au point de
vue de la fatigue de la voie.

Il s’agit, en effet, des lignes de la banlicue de Charleroi, ot la circulation
esl aclive, qui présentent de nombreuses ct fortes rampes, atteignant prés
de 6 p. o/, ct des courbes descendant jusqu'a 23 mdétres de rayon. La voie,
placée sur des roules trés fréquentées et sans cesse traversée par de
lourds véhicules, se¢ mainticnt néanmoins dans de bonnes conditions.
Nest-ce pas la meillecure démonstration de la parfaite solidité de ce
modeéle?

Le Grand-Central belge, incontestablement un des réscaux les micux
exploités, constate les résultats favorables obtenus par 'emploi de traverses
de 68 kilogrammes, placées depuis deux années sur certaines de ses sections.

La stabilité de la voie est parfaite et la main-d’ceuvre d’entreticen est infé-
rieure & celle de la voie sur traverses en bois. Le Grand-Central continue
ses essais, et cerles, si celle administration, sage ct prudente, agit de la
sorle, c’est qu’elle est non sculement convaincue de la valeur technique du
systéme, mais qu’elle espére encore en retirer un avantage au point de vue
¢eonomique.

Or, & ce dernier point de vue, lintérét des chemins de fer de I'Etat est
plus manifeste que celui de n'importe quelle compagnic privée.

En cffet, le coutt plus élevé des voies métalliques devant étre compensé
par une durée plus longuc de celles-ci, cetle compensation est d’autant plus
rapidement atteinte que le tanx des capitaux empruntés est plus bas. Or,
tandis qu'une compagnie privée — quel que soit son crédit — ne peut
compter un taux inféricur a4 8 p. °/, pour les capitaux qu’elle immobilise,
I'Etat belge emprunte & 3 '/, p. °fo.

L’avantage financier pour I'Etat, par rapport a celui quc peuvent avoir
les compagnies privées, est done évident.

La section centrale contiuue d’appeler toute la bicnveillante attention de
M. le Ministre sur cetle question.

TRACTION ET MATERIEL.

Les crédits sollicités pour 4889 présentent sur ceux votés pour 1888 une
augmenlation totale de 2,757,460 francs, dont :

131,560 francs a Farticle 18 : Salaires des agents payés a la tache, &
la journée et au mois;

1,335,000 — — 20 : Combustibles et objets de consommation
pour la traction ;
1,647,000 — — 21 : Entreticn, réparations et renouvellement

du matéricl.
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Ces diverses augmentations sont dues au développement du traficel 4 la
hausse de prix des combustibles.

Tout acernissement de mouvement a néeessairement pour conséquence vne
augmentation de consommation de combustibles et d’objets divers et une
extension de personnel, tant pour la conduite des trains que pour le travail
des ateliers d’entreticn ct de réparation du matériel. Alin d’assurer tous les
besoins du service, il y aura licu aunssi de renouveler, dans de plus larges
proportions, le matériel de traction ct de transport.

Il résulte des renseignements donnés au rapporteur que les expériences
commencées, cn 1886, dans le bul d’obtenir une meilleure utilisation du
matéricl moteur, se sont poursuivies en 1887 ¢t cn 1888, et que les résultats
obtenus sont trés satisfaisants. Ces résultats sont dus a Vapplication, sur
une plus large échelle, du systéme de la double équipe. Ce systéme. son
nom l'indique, consiste & conlier la conduite d’one locomotive a deux per-
sonnels, dont le service alterne de maniére & maintenir celle-ci a feu, aussi
longtemps qu’elle n’est pas arrétée par la nécessité d'un lavage ou par une
avarie.

Le rapporteur,qui a cu Uhonncur de préeoniser ce systéme et dans le rap-
port sur le budget de 1887 ¢t daus la discussion générale du budget de 1888,
est heureux de féliciter 'honorable chef du Département et son adminis-
tration des résultats obtenus. '

Il le fait avee d’autant plus de raison que la double équipe, bien qu’ap-
pliquée avec succes depuis longtemps en Amérique et préconisée par les
ingénieurs les compélents,n’avait ¢ié expérimentée en Europe que sur quel-
ques lignes et que son application présentait dans notre pays des difficultés
spéciales & cause du morcellement et de la complication de notre réscau.

Les progrés réalisés et a réaliser encore auront pour conséquence de faire
produire un travail utile plus considérable au malériel motear, non en
augmentant le nombre d’heurcs de travail des conducteurs, — ce qui serait
un danger pour la séeurite publique, — mais en doublant le travail effeetif
du matériel lui-méme partout ou cela est possible.

La réponsc suivante, faite & unc demande du rapportcur, indigue fes
progres réalisés dans l'application de la double équipe.

DEMANTE DE LA SECTION CENTRALE, REPONSE DU GOUVERNEMENT.

Le systéme de la double équipe est-il En outre de la ligne de Brusxelles-
appliqué actucllement sur d'autres lignes Arlon, le systéme de roulement & double
yue la ligne de Bruselles-Arlon ? épuipe est partiellement appliqué sur les

Dans Vaffirmative, sur quelles lignes ei lignes indiquées ci-aprds :
pour qucls services? _ )

Combien y a-t-il de machines accou- Service des marchandises.
plées? Selerheek- Anvers,
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Schaerbeck-Gand,
Schaerbeek-Tervueren.
Schaerheck-Ans.

Schacrbeek-Haine-Saint-Pierre,

Schaerbeck-Bascoup.

Bruxelles-Ouest-Termonde.,

Namur-Charleroi,
Arlon-Luxembourg.
Arlen-Longwy.
Arlon-Signeulx.
Anvers-Esschen.
Anvers-Turnhout,
Mecirclheke-"and-Ral o',

Service des voyageurs.

Bruxelles -Nord et
Bruxelles-Quartier-Léopold.

Schaerbeek &

Bruxelles-Quartier-Léopold - Boitsfort-

Outignies.
Gand-Charleroi.
Gand-Dunkerque.
Gand-Louvain.
Bruxclles-Nord-Anvers.
Bruaeles-Nord-Gand.
Bruoxelles-Nord-Tervucren.

Broxelles-Midi & Bruxelles-Nord et &

Schaerbeek.

Le nombre de machinistes et de lo-
comotives utilis¢s actuellement pour le
roulement & double équipe, cest-d-dire
organis¢ dans les conditions ot deux ma-
chinistes montent suecessisement la méme
machine, se répartit comme suit entre les

divers services,

T O R 3 S T ————y
DESIGNATION Nombre Nombre
§ de de
DES SERVIGE?. L.
machinises. | lecomofires,
Service des voyageurs. . 18 9
— des marchandises. 122 61
— des mancuvres, . 181 92
ToraL. . . 324 162
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A la fin de 1887, il y avait seulement cent vingt machinistes associés;
avjourd’bui il y en a trois cent vingt-quatre : le progrés est done marqué.

De plus, le roulement & double équipe fonctionne pour le service des
manceuvres dans les stations : deux machinistes se succédent sur la méme
machine, de douze en douze heurcs, partout ou il existe un systéme de
manceuvre de jour et de nuit.

La section centrale engage vivement 'administration & rechercher les

moyens d'étendre le service a double équipe & toutes les catégories de trains
et sur toutes les lignes du réseau.

Cela n’est pas possible partout, nous le reconnaissons, notamment pour
les trains de voyageurs, ccux-ci circulant principalement pendant le jour,
et la durée d'un service & voyageurs n’étant pas généralement suffisant pour
permetire & deux agents de fournir, en se succédant sur la méme machine,
une période de travail suffisante.”

Mais pour les trains de marchandises, la généralisation de la réforme est
plus facile, et c'est la qu'elle doit offrir les résultats les plus avantageux, les
moteurs & marchandises étant ccux qui donnent e moindre rendement.

Le tableau suivant indique-les parcours moyens par locomotives, cffectués
tant en 1887 qu’en 4888,

v —————

PARCOURS MOYENS DES LOCOMOTIVES

PERIODES. , D’APRES
D'APRES L'EFFECTIS LE NOMBHER MOYEN
DR
MOYEN. LOCOMOTIVES
o serrice journalier.
Kilom Kilom.
Annde 1887 . . . . . . 26.169 30.808
Neuf premiers mois de 1888. 20.742 25.042

La progression de parcours utile est donc sensible; elle ne s'arrétera pas
la, nous I'espérons, et elle aura pour conséquence une diminution propor-
tionnelle du capital considérable immobilisé dans le parc de matériel moteur
et dans les installations des dépéts ct ateliers.

Les appréhensions que I'on avait de voir le systéme de la double équipe
entrainer une augmentation des consommations journaliéres et des frais
d’cntretien ne se sont pas réalisées.

TRANSPORTS.

La nécessité d’exploiter économiquement les lignes & faible trafic appar-
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tenant aux grands réscaux est aujourd’hui universellement reconnue :
toutes les administrations de chemins de fer ont fait des essais en vue d’une
exploitation en rapporl avee les exigences du trafic auxquelles ces lignes ont
a pourvoir.

De la,{'arrété ministériel du 16 octobre 1886, déterminant provisoirement
les lignes secondaires du réseau belge et application a ces lignes de diverses
mesures ayant pour but de diminuer les frais d’exploitation. Parmi ces
mesures figure, en toule premiére ligne, I'organisation du service dit : par
trains légers.

Dés le début — comme ¢’est toujours le cas chez nous, méme pour les meil-
leures réformes — P'introduction de ce systéme a soulevé des plaintes
nombreuses auxquelles I'administration s’est efforcée de faire droit, en

donnant plus de confortable au matériel dout les types primitils laissaient
véritablement & désirer.

Ces plaintes ont a pea prés eessé aujonrd’hui : le public a fini par com-
prendre qu'il était illogique d’exploiter des lignes secondaires avee le luxe
des lignes internationales & grand trafic.

1l a trouvé, d'ailleurs, presque partout, de notables compensations, dans

Paugmentation du nombre des trains ct dans la multiplication des points
d’arret.

Il est bon de le constater, av surplus : toute réforme ayant pour consé-
quence une diminution des frais d'exploitation ct partant une augmentation
du produit net constituc un avantage pour tous, puisqu’elic rend possibles
des réductions de tarifs an profit du travail national.

Les économies a réaliser a 'aide de I'exploitation par trains légers ne se
bornent pas & celles qui résultent du service des trains.

1l en est d’autres encorc, relatives au service des voies — indépendamment
de la moindre usure de celles-ci par le fait de la circulation d’un matériel
moins lourd — que Fadministration doit s’efforcer de généraliser.

Parmi celles-ci figurent : la suppression des gardes-routes spéciaux et
leur remplacement par les piocheurs ;

La suppression de clotures la ot clles ne sont pas reconnues indispensables

et la limitation des gardicnnages des passages & niveau aux endroits impor-
tants ct dangereux ;

La simplification des signaux et partant la diminution du personnel pré-
posé & ce service ;

L'utilisation des rails retirés des voies principales dés que leur usure
atteint une certaine limite ;

La suppression des trains mixtes permettant une meilleurc utilisation du
matériel et du personnel des trains, ct assurant une meilleure exploitation
au public, en diminuant la durée des parcours.

Il y a donc des économics & réaliser sur tous les services : sur la voie, le
matériel, la traction et le transport.
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L'administration de nos chemins de fer est entrée résolument dans Ia
voie que nous venons d'indiquer ; nous I'engageons & y persister.

En 1887, le parcours quotidien des trains de voyageurs et mixtes a été
de 54,274 trains-kilométres, dont 7,483 — soit 13.79 p. o/, — sc rapportent
aux trains légers ct trains-tramways.

Pendant les dix premiers mois de l'année 1888, le parcours quotidien des
premiers a été de 56,987 trains-kilométres, dont 9,663 pour les seconds,
— s0il 17.00 p. °/,. En cc qui concerne 'le cout du train-kiloméltre avec
matériel léger, des renseignements nttéressants ont été fournis au rappor-
tear par le Gouvernement. Ils sont résumés dans le tableau reproduit 4 la
fin de ce rapport (annexe 1).

Le prix moyen du train-kilométre — pour le service exclusif des
trains}— s'éléve, d’aprés ce tableau, & fr. 0-283. La majeure partie du
matériel employé sur les lignes ayant servi A l'expérience élant neuve, le
prix ci~dessus nc comprend guére que le petit entretien. Il devrait étre
majoré de 7 & 8 centimes et porté & fr. 0-36 cnviron, s'il ¢tait tenu compte
des grandes réparations.

Satisfaisant 4 la demande de la 3¢ section, la scction centrale a posé au
Gouvernement les deux questions ci~aprés, au sujet du matériel des trains
légers :

DEMANDE DPE LA SECTION CENTRALE, REPONSE DY GOUVERNEMENT.

L’administration des chemins de fer A. Matériel de traction.
a-t-elle adopté un matériel-type pour les

trains légers ? L’administration a adopté cing types de

moteurs légers pour la remorque des
trains de voyageurs sur les lignes sccon-
daires, savoir :

1° La voiture & vapeur 4 trois classes ;

2° La voilure a vapeur 4 compnrtimcni
unique de 3° classe;

3¢ La voiturc & vapeur ancien modéle
(deux classes);

4° La locomotive fourgon.

Ces trois types de moteurs sont utilisés

-sur les lignes sccondaires, relativement
peu accidentées ;

3° La locomotive tender & six roues
couplées de 17,20, destinée & la remorque
des irains legers sur les lignes secondaires
4 forte rampe.

Indépendamment de cc matériel nou-
veau lype, l'administration utilise égale-
ment pour la remorque des trains-tram-
ways ou des trains légers d'ancicnnes
locomotives tenders & quatre roues cou-
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.
plées de 1™,45 ou & roues libres do
1~,88 de diamétre qui ont é1é appro-
priées spécialement pour ces serviees.

B. Matériel de transport.

L’administration posséde un 1ype spéeial
de voitures pour trains légers. Ces voiturcs
sont & couloir central avee plates-formes
aux abowts.

Outre les places assises de I'intérieur,
les voitures dont il s'agit comporient un
certain nombre de places debout sur les
plates-formes.

Cette circonstance augmente P'effet utile
du matériel et évite souvent des renforls
de trains qui seraient indispensables avee
le matériel ordinaire ou sans plates-
formes.

Le poids des voitures varie de 8,200 ki-
logrammes 4 8,500 kilogrammes.

L’administration a fait construired'aprés
le méme type et & titre d’cssai des voitures
d’un poidsbeaucoup moindre, Ja (are de ce
nouveau malériel n'est que de 6,230 kilo-
grammes ; on le désigne, pour ce motif,
sous le nom de « voitures extra légéres ».

Ce matéricl a é1é éiudi¢ spécialement
en vue des trains-tramways, & organiser
supplémentairement et dans les eonditions
les plus économiques, pour desservir les
localités intermédiaires des lignes princi-
pales.

Les trains-iramways ne transportent pi
bagages ni colis.

I arrive que les compartiments {our-
gons des motcurs ou des voilures fourgons
des trains légers ne sout pas suflisants pour
assurer le transport des colis messageries,
ce qui péceessitait 'adjonction 4 ces trains
¢’'un lourd wagon fermé.

Pour éviter cet inconvénient, on a fait
construire de petits fourgons légers qui
sont employés dans ces cireonstances
(poids 4,200 kilogrammes),

Outre le matéricl du type spéeial pour

5
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DEMANDE DE LA SECTION CENTRALE.

On désire obtenir la statistique du
matériel en service pour Pexploitation des
trains légers et de celui commandé pour
le méme service.

(18)

REPONSE DU GOUVERNEMENT.

trains légers et désigné ci-dessus, on a
approprié pour ces trains un assez grand
nombre de voitures ordinaires devenues
disponibles par suite de 'adoption du nou-
veau mode d’exploitation des lignes secon-
daires.

On a ménagé dans les voitures dont il
s’agit un passage central rclié d’une voi-
ture & Fautre par des passerelles.

Une partie des portiéres latérales a é1é
supprimée ; 'embargnement et le débar-
quement des voyageurs se font par celles
des portiéres latérales maintenues.

Voici la statistique do matériel en ser-
vice pour Pexploitation des trains légesrs :

Voitures & vapeur & 2° classe (an-

ciecnmodéley . . . . . . . 13

Voitures & vapeur a 3°classe . . 6
- compartiment

uniquede 3°e¢lasse. . . . . . 31

Locomotives fourgons . . . 36

i

L’administration a, en outre, fait cons-
truire quarante locomotives tenders pour
lignes sccondaires 4 fortes rampes, huit de
ces molcurs sont actuelleinent en service
sur la ligne de Landen & Cincy.

Indépendamment du matéricl indigué
vi-dessus , l'adminictration  dispose de
trente-six locomotives tenders & quatre
roues couplées de 1™,45 et de quinze
vieilles locomotives tenders & roues libres
assimilés aux moteurs légers, bien qu’elles
s'en éeartent sous le rapport du poids-
limite par essiea.

Ces locomotives sont es partic utilisées
pour la remorque des trains-tramways et
des trains légers des lignes sur lesquelles
il n’est pas possible de réaliscr des écono-
mics dans la pose et Pentretien des voles,

Le tableau ci-dessons indique a ce jour
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DEMANDE DE LA SECTION CENTLALE. AEPONSE DU GOUVEANEMENT,

—

Ja situation du matériel pour trains légers.,

DESIGHATION Matériel spécial 3 E
R i% Total,
DY MATEHBIEL, ethiiet. m’inlr' = £
Voltures :
De ire classe, . . . » o 1 1
De 2¢ — 4] » 31 35
pe 3 — .. .. lvso6l 70} St 407
Mixtes :
ire et 2¢ classes . . 117 30 20 | 176
1rs, 2¢ el 3° classes. 28| » » 28
2¢ et 3¢ classes. . . 331 » » 33
Voitures fourgons . » * 62 62
Fourgons. . . . . . 7] » » 17
505{ 100 § 154 | 759

(*) Y compris dix voilures extra légéres.

Le tablcau-annexe no 2 ci-aprés donne la composition normale des trains
Iégers.

L’administration s’est done efforeée, tout en poursuivant son but de
réaliscr unc cxploitation ¢eonomique, de donner satisfaction aux critiques
qui ont ¢été faites et de sc pourvoir d’un malériel en rapport avec les
exigences multiples des diverses lignes & desservir.

Le trains légers sont également employés avee sueeés pour desservir, en
service supplémentaire, les banlicues de nos grandes villes et nos agglo-
mérations ouvriéres les plus importantes.

Nous recommandons a I'honorable Ministre organisation de ce service
sur les lignes des Plateaux de Herve et de Liége a Landen, les seules aboulis-
sant & Liége qui n’en soient pas encore dotées.

La topographic des régions traversées par ces lignes, se préte parfaitement
a la création de point d’arréts supplémentaires et ces trains nouveaux ren-
draient d'importants services & de nombreases popnlations, ayant avec
Liége de multiples relations. .

TARIFS.

Les articles 22, 23 et 26 du budget présentent sur les chiffres du budget
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précédent une augmentation tolale de 271,454 francs, duc & Fextension des
transports et & la néeessilé de séparer certains services mixtes de la poste
¢t des chemins de fer, par suile du développement qu’y ont prises les
opérations.

La majoration a l'article 25 — s’élevant 4 114,409 francs — cst destinée
a améliorer les salaires d’ouvriers et d’agréés meéritants, dont la position
n'avait pas bénéficié d’un ehangement depuis longtemps.

La situation de nos chemins de fer étant plus favorable, if est équitable que
la position des agents a faible traitement soit améliorée : la section centrale
engage 'honorable Ministre & continuer 4 faire progressivement, dans ce
sens, tont ce qui sera compatible avee une bonne administration.

Depuis le tablean publié dans le rapport de fa section centrale sur le
budget précédent, cl qui s’arrétait au 1¢ février 1888, certaines nouvelles
réductions de taxes ont ét¢ accordées. Elles sont indiquées dans le tableau-
_annexe n° 3, reproduit & la suite de ce rapport.

Nous sommes heurcux de constater parmi ces modifications I'application,
réclamée par les sections centrales de 1887 et de 1888, du tarif spécial ne 28,
au transport des pulpes de befteraves. Nous en remercions honorable
Ministre des Chemins de fer, au nom de notre agriculture.

La section centrale est convainene que Vhonorable Ministre n’hésitera pas

& accorder les réductions nouvelles qui scraient nécessitées par les intéréts
agricoles et industricls.

Cette question complexe des tarifs mérite de fixer toute I'attention du chef
du Département ct de son administration : en ce qui concerne le chemin de
fer lui-méme, clle doit s'envisager au point de vue de influcnee que toute

réduction de tarif exerce sur le mouvement d’une part et sur les receltes
d’autre part.

Pour se rendre bien compte de celte double influence, il importerait de
posséder certains renseignements statistiques publiés par des compagnies
¢trangéres ; malheureusement ils font défaut.

La section centrale regrette vivement que, sous ce rapport, le Gouverne-
ment n'ait pas, jusqu’ici, donné satisfaction aux veeux exprimés par la
section centrale précédente ¢t par plusicurs honorables membres de la
Chambre qui s’occupent spéeialement des questions de tarifs.

Lors de la discussion des budgels antéricurs, 'honorable Ministre a donné,
il est vrai, des renseignements intéressants sur 'accroissement provequé par
des abaissements de tarils aceordées, sous certaines conditions, & des produits
déterminés. Mais ccs renseignements sont incomplets; ils permettent
d'apprécier I'influence de ces abaissements sur le mouvement et non sur les
reccites. Pour analyser leur action sur ces derniéres, il faudrait détermincr

les taxes kilométriques pergues respectivement avant et aprés les réductions
en question. Or, cette statistique n’existe pas.

La section centrale recommande de nouveau ce point, a toute atiention
de M. le Ministre des Chemins de fer.
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CHAPITRE 1IL
POSTES ET TELEGRAPHRES.

A différentes reprises — tant dans les discussions en section centrale qu’'a
la Chambre — la sollicitude du Gouvernement a été appelée sur la situation
des employés inférieurs des postes et des télégraphes.

Le projet de budget que nous examinons prévoit une amélioration
dans la situation de ces derniers, el contient une allocation nouvelle de
60,000 francs, pour I'extension du cadre des commis.

Les sous-pereepteurs, les auxiliaives et les facteurs des postes ont été
particuliérement recommandés i la juste et généreuse attention de I'hono-
rable Ministre.

Ev cc qui comcerne les sous-percepteurs, honorable Ministre des
Chemins de fer a rappcelé, dans la discussion généraic du budget de 1888,
les conditions dans lesquelies se faisait le recrutement de cc personnel
spécial. Il a signalé également les promolions accordées depuis 1883 a ces
agents.

Ajoutons que Varticle 353 du projet de budget amendé contient une allo-
cation pour amélioration de la position des sous-percepteurs, qui compte-
ront, au 30 juin 1889, cing années d’anciennelé.

Quant aux auxiliaires des postes, leur traitement minimum a été porté,
'an dernier, de 600 a 750 francs et un certain nombre d’emplois de commis
leur ont été réservés, a l'exclusion des candidats étrangers a ce service.
Le projet de budget prévoit, en outre, la transformation de vingt emplois
d’auxiliaires en autant d’emplois de commis; un crédit est sollicité a
cette fin.

Malgré toute la sympathic de la section centrale, pour les deux catégories
de fonctionnaires dont il vient d’étre parlé, clle doit bien exprimer l'avis que,
pour le moment, il n'y a pas licu de faire davantage.

Si, en ce qui coneerne les facteurs des postes, aucune amélioration n’cst
actuellement proposée, il est bon de rappeler que les traitements de ces
agents dévoués ont été augmentés, de 1885 a 41888, dans une certaine
mesure, et que leur situation, par rapport a cc qu'elle était il y a vingt-
cing ans, présente une amélioration notable.

En 1863, les traitements moyens des facteurs urbains et des facteurs
ruraux étaient respectivement de830 et de 700 (ranes ; ils s'élévent aujour~
d’bui 4 1,180 et 950 franes.

Y a-t-il lieu d’aller plas loin?

Par de nombreuses pétitions, renvoyées a la section centrale, les facteurs
urbains réclament une angmenlation de traitement ct les facteurs ruranx
demandent, d’autre part, la suppression des trois catégories dans lesquelles
ils sont répartis, ¢t la eréation d'un eadre unique, au (railement minimum
de 1,000 {rancs ct maximum de 4,200 lrancs, aprés dix années de service.

6



[Ne 112, ] (22)

D'aprés les renseignements donnés par le Gouvernement au rapportcur,
la conséquence financiére de cette derniére réforme se traduirait par une
augmentation immédiate de dépense annuelle de 240,250 franes.

Tout en reconnaissant que le travail et la responsabilité des facteurs ont
beaucoup augmenté dans ces dernicres années, par suite de I'extension des
opérations des postes et des services financiers nouveaux qui y ont été
annexés, la section centrale estime qu’il n'y a peuat-étre pas lieu d'aller
jusque la. A son avis cependant, la sitvation des facteurs de toutes catégories
devrait étre améliorée dans une mesure raisonnable.

A propos des postes, il ne sera pas hors de saison de recommander aussi
a M. le Ministre une réclamation formulée par divers organes de la presse,
obligés de joindre, & certains jours, une feuille supplémentaire a leur feuille
ordinaire.

Lorque la loi a fixé le poids maximum du numéro de journal 4 expédier
en Belgique, pour un simple affranchissement a 73 grammes, c'était plus du
double de ce que pesait alors le plus grand journal belge. A cette époque
les papiers & pates de bois n’étaient pas connus ou pas employés chez nous :
leur usage est devenu général aujourd’bui et il en est résulté une augmen-
tation de poids telle que lorsque certains journaux paraissent en double
feville, le taux maximum peut se trouver dépassé de quelques grammes.
De la des conflits, des retards dans 'expédition, des surtaxes et des récla-
mations également désagréables pour le public, pour la presse, pour les
fabricants de papier ct pour 'administration elle-méme.

Cette mesure frappe précisément les feuilles qui, par I'extension de leur
publicité, procurent le plus de revenu a 'administration des postes ; elle va
dircctement & 'encontre des intentions du législateur qui s'était proposé,
en fixant le maximum & 75 grammes, de permettre, par un affranchissement
simple, 'envoi d’une double feuille. II ne serait que juste, tenant compte
des considérations qui précédent, de porter & 83 grammes au lieu de 75
le poids maximum par numéro de journal.

Parmi les réformes utiles, dont le public a pu derniérement apprécier les
avantages, figure la réorganisation — par Varrété royal du 43 novem-
bre 1887 — des envois postaux qualifiés expres.

Par le régime nouveau, on utilise, pour I'expédition de ces envois, non
seulement les dépéches ordinaires de la poste, mais tous les modes de trans-
port dont dispose actuellement Padministration. Les colis sont portés a
domicile dés leur arrivée et il y a ainsi accélération et sur la remise et sur
le transport.

CHAPITRE 1V.

MARINE.

Le fait le plus important, dans le domaine de la marine, est 'amélioration
apportéc au service de la ligne d’Ostende & Douvres, qui compte, depuis le
ier avril 1887, trois départs quotidiens dans les deux sens.

Actuellement, le premier service — départ d’Ostende & 6 heures du matin
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et retour de Douvres a 11 heures 54 — est scul effectué par des bateaux de
grande vitesse.

L'administration scra prochainement en mesure d’assurer un second
service par des bateaux aceélérds.

Elle dispose, pour ce double service, de trois steamers; deux achetés en
Angleterre : la « Princesse Henriette » ot la « Princesse Joséphine v, dont
les machines développent respectivement une foree de 6,300 et de
6,700 chevausx, et du steamer « la Flandre » d'une force de 4,300 chevaux,
construit par Ja Société Cockerill, & Seraing.

Les cssais, tant des deux malles anglaises que de la malle belge, ainsi que
le serviee qu’elles ont fait jusqu’a présent, ont été tout a fail satisfaisants.

Les vitesses moyennes obtenucs aux essais officicls sont les suivantes :

21,0923 necuds & Pbeure pour la . . . Princesse Henriette.
21,0015 — — .« . Princesse Joséphine.
18,9780 — —_ .. . la Flandre.

Il s’agit du nceud marin d’une longueur de 1,851 85,

En scrvice les batcaux anglais et le bateau belge font cependant la
traversée dans le méme temps.

Il y a la une particularité qu’il importe de faive remarquer. Les malles
anglaises ont ¢été essayées en riviére, sur la Clyde, tandis que la malle belge
a été essayée en mer, entre les feux de Nicuport et de la Panne.

Il semblerait en résulter que P'essai en riviére, en eau profonde, sans
conrants (ransversaux, permettrait d’atteindre une vitesse plus grande
qu’un essai le long de nos cotes.

Ajoutons que la malle belge, dont le prix est de prés de 25 p. °f, inférieur
a celui des malles anglaises, développe une force moindre de 2,200 chevaux
et, par suile, consomme environ 12 tonnes de charbon en moins par double
traversée. En outre, le personncl de la malle belge est inféricur de six
hommes, au moins, & celui des malles anglaiscs, ce qui procure unc
économie totale de 4180 [ranes cnviron par voyage aller et retour, soit une
économie annuelle de 63,000 francs. Or, ¢’est la une diminution de dépense
qui n’est pas a dédaigner.

Si nous entrens dans ces détails, c’est parce que nous sommes heureux
de faire ressortir le succes oblenu pas notre grand établissement national,

succés qui fait oublier les mécomptes éprouvés avec les deux malles fournies
antéricurement.

Seraing, nous n’en avions jamais douté, ne pouvait rester sous le eoup
d’un insuccés tel qu'en ont subi d'ailleurs, avant lui, les firmes les plus
importantes d’Angleterre, s’occupant de la construction des navires grands
marcheurs. 1l devait & sa brillante réputation de sc relever avec éclat : il a
répondu & notre altente.

La régularité du service ainsi assurée, devait avoir pour conséquence un
accroissement, tant dans le mouvement que dans les receltes de nos malles.
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Le tableau suivant résume les chiffres comparatifs pour les exercices 1888
et 1887.

SERVICE DES PAQUEBOTS ENTRE OSTENDE ET DOUVRES,

Résumé comparalif du mouvement el de la recelte de 1888-1887.

. o
MOUVEMENT. RETETTES.
NATHRE DES RECETTES. | Année 1888 Difiérences | Année 1888
‘I}:e:;,({l;;,’lfl;;;‘,&}é‘,} Année 1887. ’p:;; (}‘Lgs}:i‘a;:"q‘gg, Année 1867.
niers mois.) * niers mois.}
Yoyageurs . . . . . . . Nombre. 53,716 42,238 | - 13,478 | 380,501 10 | 277,312 50
Supplément de 2¢ 21 classe . . . 15,994 7,800 | 4+ 6,404 | 32,885 90 | 18,330 »
Cabines parlicelitres. . . Nombre. 1,678 1,230 | 439 | 11,746 » 8,673 »
Bagoges . . . . . . . . Kilog. 7,010 6,570 | + 440 4177 10 450 20
Pelitscolis - . . . . . . — 2,009,865 ; 35,025,871 | — 116,008 | 170,081 31 | 176,066 96
Finances. . . . . . . . Groups. 3,724 3,207 | 4 917 1,862 » 1,781 50
Journaux. . . . ., . . Kilog. 75,79% 108,432 | — 27,337 2,004 73 4,983 03
Chiens. . . . . . . . .Nombre. 188 130 | + 38 874 20 613 80
Chevaux . . . . .. . . - 13 W% | - 8 602 25 682 35
Yoitures , . . . . . . . —_— i » -+ 1 40 15 o
Produils extraordinaires . . . . . * » » 643 = 254 41
Subsides du Gouvernement anglais. v » » 113,700 04 | 113,801 06
Totavx . . . fr. § 695,000 » | 603,349 04
e e
Différence présunite en plus pour 4888 . . . fr. 91,450 99

Le progres est donc sensible ; il saccentuera, nous en avons la certitude,
lorsque 'administration sera en mesure de modifier ses horaires, en vac de
diminuer le temps accordé, tant pour la traversée maritime que pour le
parcours sur rail a travers la Belgique.

Avant peu, nous cn voir 'espoir, la ligne de Douvres & Ostende-Herbes-
thal occupera le premier rang parmiles lignes de transit entre 'Angleterre
et le eentre de I'Europe.

CONSIDERATIONS GENERALES. SITUATION FINANCIERE.

Par suite de la conversion des dettes 4 p.°fs en 3/, p. °/o, lintérét appliqué
aux comptes réglant les relations entre le chemin de fer ct le Trésor a été
réduit a ce dernier taux, comme nous en avions exprimé l'avis dans notre
rapport sur le budget dc 1887.

Il est, en effet, rationnel que le chemin de for ne paye pas au Trésor



(28) [N 412.]

— son banquier — un intérét supéricur i celui payé par ce dernier pour les
capitaux empruntés.

D'aprés les régles antérieurement adoptées, les capitanx appliqués au
chemin de fer devaient &tre amortis en quatre-vingt-dix années ct les
comptes ont été établis en eonséquence.

A ladate du 31 décembre 1886. le total des sommnes & amortir, & éechéances
annuelles, variant de vingt-huit & quatre-vingt-neuf ans, s'élevait &
fr. 1,215,548,182-25.

Aflin de simplifier les éeritures, ees diverses échéances ont été ramenées
a une échéance moyennc unique laquelle est de soixante-quatorze ans et
huit mois.

L'amorlissement de la delte unifiée exige, au taux de 3 /. p. o/, et
pour le terme ci-dessus, une annuité totale de fr. 3-79 p. 9, soit
fr. 46,067,565-26. Celte charge — grevant le compte d'exploitation &
partir de 1887 — lui sera appliquée jusqu'au 34 avril 1961, époque &
laquelle le chemin de fer sera entiérement libéré vis-a~vis du Trésor de la
dette restant due au 51 décembre 1886.

Quant anx capitaux, qui seront dépensés a parlir de 4887, au compte de
premier élablissement, ils seront, comme précédemment, amortis en
(uatre-vingt-dix ans, au taux de 3/, p. %, soit au moyen d’unc annuité de
3.665 p. °fo. :

Tel est en peu de mots Ie mode suivant lequel les relations financiéres
entre le Trésor ¢t le chemin de fer sont actucllement réglées.

Cest en procédant de cclic facon que le compte d’exploitation de 1887
laisse, aprés déduction de toutes les charges élablies, comme il est dit
ci-dessus, un boni de fr. 10,925,038-78, lequel joint au solde actif du par
le Trésor, le 34 décembre 1886, el s'élevant & fr. 94,344,814-82, forme
un total de fr. 105,296,849-80.

Cette somme due par le Trésor au chemin de fer, a la date da 31 décem-
bre 4887, représente donc pour la période totale de 41833 & 1887 le boni
d’exploitation au dela de toutes les charges, intéréts et amortissement
compris.

Elle constitue ce que nous appelons le fonds de réserve de I'entreprise.

Il convient d’y ajouter la valeur des objels de consommation]'et des
matiéres premicres, payées par les ressources budgétaires et dont§le mon-
tant s'élevait, au 31 décembre 1887, a fr. 19,959,373-46.

Résumée dans les quelques chiffres que nous venons de citer, la situation
de nos chemins de fer est done bonne; elle apparaitrait meilleurc encore
si l'on tenait comple des prestalions de toute nature, faites par le chemin
de fer a d’autres services publics et dont il serait rationnel de faire état.

Si, par suite de Pamélioration de la situation industriclle du pays, une
nouvelle hausse de prix des principaux objets de consommation, tels que les
combustibles et les rails, est possible; il ne faut pas perdee de vue que cette
méme cause aura par conséquence une progression dans le mouvement et
parlant dans les recettes au profit du Trésor.

7
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Nous pouvons done envisager I'avenir de notre grande entreprise nationale
avec confiance, ct affinmer qu'clle trouvera cn elleméme, sans imposecr
ancun sacrifice au Trésor public, les ressources suffisantes pour venir en
aide & notre agricalture ct & nos industries, chaque fois que la nécessité
en sera démontrée.

Ce rapport allait étre déposé, quand unc catastrophe épouvantable a eu
licu & Groenendael et a causé dans le pays une douloureuse émotion.

La premiére pensée de la section centrale est de s'associer & la douleur
des malheurcuses victimes de ce désastre et de leurs familles, et d’engager
le Gouvernement & se montrer aussi généreux qu’il pourra 'étre, dans le
réglement des indemnités auxquelles elles peavent avoir droit.

I est désirable que, dans la mesure du possible, ces réglements aient
lieu & Famiable et ne se fassent pas attendre, car pour beaucoup de victimes
un prompt payemenl des dommages en double e prix.

La section centrale se fait un devoir d’adresser 'expression de sa recon-
naissance a tous ccux qui, dans ces tristes circonstances, ont fait preuve du
plus grand dévouement, en portant sccours aux blessés : clle adresse ses
remcrcicments aux voyageurs échappés au péril, aux médecins de la localité
et & ccux venus de la capitale, aux hospices de Bruxelles et a son corps
médical si dévoué, au clergé, & nos braves soldats, aux fonclionnaires
ct aux ouvriers du chemin de fer, aux hospices et aux habitants d'Hoeylaert
enlin, accourus dés la premiére heure sur les licux du sinistre, ayant a leur
téte les autorités locales. '

Tous ont fait vaillamment leur devoir et prouvé, une fois de plus, que le
dévouement — cette vertu véritablement belge, comme le disait derniérement
I'honorable Ministre des Finances — s’éléve toujours chez nous a la hauteur
des périls qu’il faut braver ou des miséres qui réclament assistance.

Le pays a pu voir, unc fois de plus, a quel point il peut compter sur
Fhonorable chef du Département des Chemins de fer. M. le Ministre
accouru au secours des victimes, n'a quitté les licux du sinistre qu'avec
le dernier transport de blessés et, & plusicurs reprises, il s'est assuré par
lui-méme de I'état de ceux-ci cn les visitant dans les hopitaux de Bruxelles.

D'aprés les déclarations failes & la Chambre, le 5 février, par Phonorable
Ministre des Chemins de fer, les premiéres constatations n’auraient donné
aucunc indication, quant & la cause du déraillement.

Deux enquétes se poursuivent : Vune administrative, Pautre judiciaire;
clles permettront, il faut I'espérer, de déterminer cefte cause.

Elles nous apprendront aussi, si une responsabilité quelconque incombe
a Padministration ou & ses agents.

Ce qui s’cst passé & Groenendael ne démontre-t-il pas I'urgence d’amé-
liorer et de compléter le matériel de serviee nécessaire en cas d’accident.
Ne conviendrait-il pas d'avoir dans chaque dépot important un wagon-
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ambulance pour le transport des blessés, de placer les boites de secours
a l'arriére et non a 'avant des trains, ¢l de déposer une de ces boites dans
chaque station des lignes & grand trafic.

Ces questions et d’autres semblables ne manqueront pas d’attirer l'atten-

tion de I'honorable Ministre et 'on peut compter qu’il saura leur donner,
a bref délai, la solution la meilleure.,

Le Rapporteur, Le Président,

Arrrep ANCION. P. TACK.
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Annexe n° 1
R R s

Dépenses annuelles, des services des trains de voyageurs sur les lignes secondaires
sutvantes, exploitées avec un malériel léger.

Le premier chiffre indiqué pour chaque ligne ou groupe de lignes dans les colonnes dépenses annuelles totales
el dépense par train-kiloméire se rapporte au service de la traction, le second au service des voitures et le
troisi¢me au service des transports (personnel gardes),

L

e S A
e B S S S S S

TRAINS LEGERS OU TRAINS-TRAMWAYS.

NOMENCLATURE DES LigNEs, |'OMEUELR
oo DEPENSE bservali
(Lcs dates d'organisation des trains des Trains- Dépenses par train-kilométre Observations,
légers ou trains-lramways sont kilomély 11
impriméesen earacléresitaliques.) § ) onpe tomelres { annuelles o
par an. lotales. se?vico totale,
Alost-Moerbeke- Eeclociv. .. 93,088 0.183
Moerbeke-Saint-Gilles-Waes
Alost-Soltegem-Renaix. . . . 509,332 25,534 0.056 » 0.270
(8o décembre 1886). 16.000 0.034
b * I
l I 40,904 0.195 Le service des trains légers
Brugesﬂl}z&g&dﬁfég& Coe s ’ entre Bruges et Heyst ne se fait
D'xm\(xde-Nieu ol 210,144 14,290 0.068 > 0,310 { quenhiver. Pour obtenir des chif-
M (fer ml‘;ctd’&f?)‘ T {res comparables, on a supposé
J 10,000 0.047 que ces trains roulent touts I'an-
I ‘ née, ¢'est-A-dire qu'on a considéréd
les dépenses pour une année sup-
52,493 0.125 posée étre formée de deux semes-
Tirlemont-Moll . . . tres d'hiver.
Tirlemont-Tongres . . . . . 420,380 20,866 0.071 0.234
{15 décembre 1886).
I l 16,000 0.038
Tamines~Meltet-A(§(§z7], . 41,578 0.157
(25 avrit 4 .
Tamines-Gembloux . . 84 264,917 18,818 0.074 o o0.258
(1% juin 1887). 8,000 | 0.030
I l 31,463 0.148
Renaix-Courtrai, . . . « « o
Avelghem-Hergeaux-Courtrai, 60 220,460 12,599 0.057 0.218
(f°r décembre 1886).
4,000 0.018
I l 49,612 0.133
Ostende-Comines-Armentitres.
(190 juiller 1888). 83 372,788 23,581 0.083 0.228
19,000 0.03%
I l 26,123 0,132
Anvers-Sud-Alest . . . ’
{1*r décembre 4886) 50 197,463 7,911 0.040 0.219
S 8,000 0,040
I I 9,631 0.103 . Sur cette ligne le matériel de
. runsport n'est pas du matérie
Rivege-Stoumont . . . ¥ 2%
(3 novembre 1887). 2 93,204 » . 0.145 | léger. g
4,000. 0.042
| |
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TRAISS LEGERS OU TRAINS-TRAMIAYS.

[N°112. ]

T S Sy

NOMENCLATURE DES LIGHES, | -O®SUEUR ‘
DEPENSE .
Les dates d'organisation 4 des Trains- Dépenses ) Observations.
(.05 dates dorganisation dos tezioe Train épenses | par irain-kilometre
Tapriméesen caractéres italiques.) LIGXES. kifomitres | annucelles
par an, totales. scll'):irco. totale,
Chédlelinean-Jjamet. . . . . i
p {J*v actobre 1888). 23,265 0.163
Piéton Lultre. . . . .
(3 novembre 188/) 48 177,430 14,212 0.080 0.287
Piéton-Flevrus . . . ..
{3 novembre 188/) 7,500 0.042 l
35,179 0.197
Anseghem- [ngelmunsler. . .
(3 junvier 1888). 25 71,832 % 3,830 0.053 0.295
I 4,000 0.045
6,915 0.150
Bruxelles-Tervueren, . . , .
(fer décembre 1886). 21 46,209 5,029 0.109 0.277
y 5,500 0.118 I
. 53,690 0.245 Les lignes secondaires rayon-
Lignes scondaires rayonnant nant autonr de Saint Ghislain sont
autour de Saint-Ghislain . . 103 218,270 11,623 0.053 0.381 | les suivantes:
{Voir colonne observations), Saint - Ghislain - Warquignies
18,000 0.082 (1t feorier 4879), Dour-Roisin
(fer mai 4888), Warquignies
(et mai 1888), Dour-Quiévrain
(ier mai 1888), Sainl-Ghislain-
Frameries (fer mai 4888), Saint-
Ghislain (/e mai 4888), Mons
(It mat {888), Saint-Ghislain-Jur-
bise (fer mai 1882) Saint-Ghislain-
Biaton (/°" février /877) & Péru-
welz et & Bermissart (/er [éunu
1877). Les seclions de Blaton &
Bernissart (/e février 1877) et
de Blalon & Péruwelz (/¢r février
1877) sont exploitées par voitures
& vapeur roulant seules,
3,282 0.193
Bruges-Ostende. . . . . .
{1er décembre 1856). s 23 16,863 ; 4,171 0.283 0.478
l » »
Bruxelles-Nord et Schaerbeek 8,062 0.179 se:g;ures & vapeur roulant
et Bruxelles-Quartier ~ Léo- .
pold & Ottignies. . . 35 50,005 » » 0.218
(fer décembre i8/9) s 000 0.039
23 432 0.185
Charleroy el Dampremy & Lut-
tre par Braiotle. . . . . 23 153,519 10,940 0.074 0.305
(2 septembre 1886).
I l 7,560 0.049
: » » Sur cette ligne le'mutériel ds
Alh-Sypint Ghislain, . . {raction est du matériel lourd.
(1o Fuiltet 1885, 23 78,110 ; 4,038 0.063 b 0,088
P 2,000 0.025
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TRAINS LEGERS OU TRAINS-TRAMWAYS.

L0
NOME NCLATURE DES LIGKES. | ‘O"CUFYR —
(l,&s dates d'o:ganisixtion des trains: dos Trains. Dépenses par Irain-kilombtre Observations.
r3rs ou ins-tramways son .
im’;frimées_er:g:z?'sacgrcs“ia?ques.) LIGNES. hilométres | annuclles par .
par an. totales. sorvice. ‘ totalo.
Landen-Ciney . . . . . . . ‘ » 3 l La ligne de Landen-Ciney n'esl
(Pour les moteurs : 1¢* décem- cxploitée que depuis pen an moyen
bre 1888). '] 304,055 23,681 0.078 0.127 | de moteurs Jégers, par suite nous
{Pour les voitures : fer fuil- ne possédons pas encore des ren-
let 1887). 14,000 0.049 seignements suffisants, afin de
. pouvoir “calculer les économies
Yoir colonne obserrations. que 'emploi de ces moteurs per
mettra de réaliser.
|
12,046 6.141 Sur celle ligne, le service a
toujours été assuré par des voi-
Geng-Sud-Gand-Rebot. . . . s
(fe junvier 1879). 13 85,350 ’ » 0.187 ] tures & vspeur.
( 4,000 6.046
l 4,864 0.2% I
Bruxelles-Nord-Vilvorde - Ma~ .
| e e e e e e e 20 21,684 2,019 0.003 0.847
(3 janv. 1888) (f** actob. 1887). l
» »
i 29,352 0.123 l
Bruxelles-Nord - Louvain - Tir-
lemoot . . . . . e e &1 142,573 12,595 0 069 0 224
(f=r ddeembre 1886).
l 6,000 0.032
Namur-Assesse . . . . . . » l I
Namur-Gemblopx . . . . . . 13,648 0.183
Gembloux-Ramfllies . . . . .
Ramillies-Namur . . . . . . e 88,330 6,558 } 0.074 { 0.296
Tamines-Namur. . . . . . .
(17 octobre 1887). | l 6,000 } 0.067
15,244 0.22 ‘
Longdoz - Chénée - Chandfon-
taine-Trooz. - - . . . . . 12 63,100 8,851 0.429 0411
(1 guin 1586).
| I 4,000 0.058
14,762 0.149
Yivegnis -Guillemins - Esneux -
Rivage. « « o « + « « « 27 99,426 8,511 0.065 0.33%
(fer avril 1887). i
‘ l 4,000 0.050
8,292 0,099
Guillemins-Pepinster-Verviers.
(for ourit 1887). 25 83,203 8,027 0 096 0.267
‘ 6,000 0.072
Bruxelles - Quarlier - Léopold~ 9,466 0.3
Groenendae) . . . . . . -
(e juin 1888). 10 30,451 10,495 0.344 0.852
Service supprimé en hiver. 6,000 0.197
590,221 0.148
ToTavx, . . 1,155 | 4,064,223 269,685 0 095 0.285
174,500 0.04%
| l |
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ANNEXE N° 2.
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COMPOSITION NORMALE DES TRAINS LEGERS.



[ Ne 112, ] (32)
Composition normale
1 COMPOSITION
FOIDS VALEUR DES BAMES EN YOITURES
MOYENNE X
NATURE DES MOTEURS. do 2“‘"‘” de
dun e classe 3¢ tnsse
MOTEUR. com n;fl‘;mcnl rol‘::: FoTAL:
motear. de !I:, classe. | fourg ;e;: 5.
98,900 | 34,500 » » »
Voiture 4 vapeur, fype 1 (3cl.) N. M.. . { 28,960 34,500 » 2 2
28,900 34,500 1 3 %
24,000 | 33,500 1 1 2
Voiture & vapeur, type 2 (compartiment} 24,000 33,500 1 2 3
anique de 3 classe) . . . . . . . .
24,000 53,500 1 3 4
24,000 | 353,500 1 4 5
20,500 25,000 » » »
Voiture 4 vapeur, ancien modéle (2° ¢l.). ¢ 20,500 25,000 » 4 i
20,500 25,000 » g 2
24,700 | 32,200 1(q) 1 2
24,700 32,200 1 2 3
Locomotive fourgon . . . . .+ . . . . 24,700 32,200 | 5 4
24,700 32,200 2 3 5
24,700 52,200 2 4 6
31,450 36,260 1 2 3
Locomotive, type 5 . , . . . « ., . .
51,450 | 96,260 1 3 k
Locomotive, types8 et 9 . . . . . . . 34,000 40,000 2 5 5
Locomotive ienderd 6rouasde 120(N.M.). | 31,000 36,400 1 3 b

m———
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Annexs Ne 2.
QU e e, R
des (rains légers.
m?mm“*m
YOITURES ET MOTEURS.
POIDS VALEUR NOMBRE
MOYENNK
des Poids total | Valeur totale de Observations.
des du du
FOITURRS, NAMES.
rames. matérlel. malériel.
» » 28,900 34,300 1
16,400 10,9350 44,300 45,450 1
33,400 23,518 62,000 58,015 1
16,700 12,565 40,700 46,065 3
24,900 | 48,040 | 48,900 51,540 8
33,400 23,515 57,100 57,013 b
41,300 28,990 65,300 62,490 1
» » 20,500 25,000 3
8,200 5,475 28,700 30,478 2
16,400 | 10,950 | 356,900 35,950 1
16,530 12,365 1,250 44,765 p) (@) Mixte 2° et 3° classe, trains-tramway.
24,900 | 18,040 | 49,600 } %0,240 8
33,100 23,518 57,800 53,718 i
41,600 30,605 66,300 62,805 p)
49,800 | 56,080 | 74,500 68,280 1
24,900 18,040 56,350 54,300 h]
33,400 | 23,315 | 64,850 | 59,775 1
41,600 | 30,605 | 75,600 | 70,605 1
53,400 | 23,515 64,100 | 59 045 &




[N 112, ] (34)

AnnExe N° 3.
" N e, S

Tubleau des réductions de prix de transport accordées depuis
le 4er février 41888 jusq’an dor février 1889 inclus.

1. SERVICES INTERIEDR ET MIXTES,

Le tarif spécial mis en vigueur le 13 avril 1886 ¢n faveur des combustibles,
et consacrant des réductions de 1 franc et fr. 1-25 sur les prix du tarif
normal, a été successivement étendu aux destinations suivantes : Duffel,
Esschene, Lombeck, Oppuers, Landegem, Grembergen, #oerzeke, Boom,
Boom (quai), Five-Saint-Eloi, Waereghem, laren (Nord), Terneuzen,
Sluiskill, Sluisk:ll-Pont et Philippevie.

Le tarif spécial ne 22, introduit le 1¢ mai 1886, pour les transports de
goudron minéral solide 2 'importation maritime, et consacrant sur les prix
de la 4° classe une réduction de fr 1-35 avec minimum de perception de
fr. 3-25, a successivement été étendu aux stations ci-aprés, desservant des
usines a briquettes : Jupille, Ans (L. L.) et Battice.

1Y avril 1888. Admission du brai (goudron) minéral au tarif spécial
n° 34,
1er mai 1888. Classification des cdbles en acier 4 la 2° classe, et

admission de cette marchandise au tarif spécial n° 6
d’exportation maritime (3¢ classe).
fer mai 1888. Introduction du lait et du beurre au tarif spécial n° 30.
{er juin 1888. Déclassement des marbres en blocs de la 3° & la
4° classe, sauf en ce qui concerne les relations dans
lesquelles intervient le Grand-Central belge.

Déclassement des marbres polis moulurés de la 1 a
la 2¢ classe.

Admission de ces produits au tarif spécial n° 6 d’ex-
portation maritime et au tarif spécial n° 9 d'impor-
tation maritime.

Classification des armes & la 1t classe ; admission de
ce produit au tarif spécial n° 6 d’exportation mari-
time et au tarif spécial n° 8 d’importation maritime
(prix de la 3¢ classe).



fer juillet 1888

fer aout 4888.

{er septembre 1888.

{er —

{er —

fer —

{er —

15 —
{er novembre

1888.
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Déclassement du sulfute de soude de la 324 la 4 classe,

Déclassement de la 4r¢ a la 2¢ classe des carreaux en
fuience et de la faience. Admission de ces produits au
tarif spécial n° 6 d'exportation maritime.

Classification des os débouillis pour engrais i la
4o classe et admission de ce produit au tarif spécial
n° 30.

Introduction des marcs de soude au larif spécial n° 28,

Classification du bois-pailie (lame de bozs) ala 3¢ classe.

Admission des chiffons, déchets d’éloupes, vieux cor-
dages et vieux papiers au larif spéeial ne 7 d’expor-
tation maritime.

Le tarif spécial n° 5 d’exportation maritime a été com-
plété en ce sens que, pour les envois de phosphate de
chauz, il s’applique sans distinguer si les expéditions
sont embarquées sur batcaux d'inlérieur ou sur
navires de mer.

Classification des fécules indigénes et des fécules exo~
tiques a la 3¢ classe, sauf en ce qui concerne les rela-
tions dans lesquelles intervient le Grand-Central
belge. )

Déclassement des pannes (tuiles) non vernissées de la
3 4 la 4¢ classe.

Admission des fromages secs av tarif spécial ne 30.

Déclassement de la 3¢ & la 4¢ classe de (a craie brute ou
lavée en morceaux et de la craie en poudre.

Introduction des puipes de betteraves au tarif spécial
ne 28.

Classification des carreaux en terre cuile (autres que
ceux genre de Boom) a la 3° classe.

Déclassement de la 3¢ a la 4° classe des acides chlorhy-
driques, muriatique et sulfurique en wagon-cylindres
fournis par les expéditeurs.

Introduction (saul en services mixtes avec les compa-
gnics de chemins de fer de la Flandre occidentale
et de Gand a Broges par Eecloo) d’'un nouveau tarif
pour le transport des finances el valeurs consacrant
des réductions trés imporlantes sur les prix précé-
demment en vigueur,

fer décembre 4888. Le tarif spécial n° 24 d'importation maritime qui était

réservé aux envois de planchettes destinées a la
confection des caisses pour verres & vilre, a été
étendu a tous les envois de Uespéce entrant en Bel-
gique en franchise temporaire des droits de douane et
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destinées & la confection des caisses d’emballage en
général.

{er décembre [888. Introduction des carreaux ot dalles en ciment ou en

{er janvier 1889.

{er février 1889.

{er février 1888.

0 — —
M — —

fer juin 1888.

1t juillet 1888,

fer _— —_

25 aout 1888.

23 oclobre 1888.

grés céramique au ltarif spécial ne 7 d’exporlation
maritime.

Admission des pierrailles non criblées el des moellons
bruts a la 4 classe et au tarif spéeial ne 28.

Classification de I'agalite (nematholite) a la 5° classe.

Il. SERVICE BELGE NEERLANDAIS,

Extension au Helder du tarif spécial applicable aux
transporls de combustibles effectués par quantités
de 100,000 kilogrammes des slations charbonniéres
belges vers certains ports néerlandais.

Extension a Eindhoven du tarif spécial III applieable
aux tabacs en feuilles emballés.

Extension a Bruxelles-Entrepot du tarif spéceial ne XI
applicable aux transports de biéres en [ats.

Déclassement des marbres en blocs du tarif spécial I au
tacif spécial 1 et des marbres polis moulurés de la
ire & la 20 section.

Déclassement de la 2° & la 3= seclion des féves, haricols

secs, léqumes secs mon dénommes, lentilles et pois
secs.

Introduction d’Harlebeke au tarif spécial IV applicable
au lin en tiges.

Introduction d'Anvers (Sud) et d’ Anvers (transit) au

tarif spécial 1II, applicable aux tabacs en feuilles
embaliés.

Introduction d’un nouvel article aux conditions régle-
mentaires (art. 46bs), en vertu duquel la glace et

récipients a glace, accompagnant les transports de
biére ne sont plus laxés.

jer novembre 1888. Classification 4 la 3¢ section des carreaux en lerre

cuife (aulres que ceux genre de Boom).

I1l. SERVICES BELGE BERG-MARCHE, BELGE-RHENAN, COLOGNE-MINDEN.

fer octobre 4888.

Déclassement des blocs de marbre bruls de maniére a
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Ies faire jouir, sur, le parcours beige, des prix dela
4¢ classe des larifs intérienrs et mixtes belges.

fer juin 1888, Déclassement temporaire des fruits frais dans’certaines
relations.

IV. SERVICE BELGE-SUD-OUEST-ALLEMAND.

15 mai 1888. Introduetion d'un tarif réduit pour le transport des
houilles, cokes et briquettes de charbon entre les
stations belges et celles de la ligne d’Ehrang & Sar-
raguemines du résean de la Direction royale des
chemins de fer (rive gauche du Rhin).

fer juin 1888. Déclasscment temporaire des {ruits frais dans cer-
taines relations.
1er jnillet 1888. Introduction d’un tarif réduit pour le transport des

houilles, cokes ct briquettes de charbon entre les

stations belges et celles du chemin de fer de I'Etat
de Bade.

10 déeembre 1888. Admission des os débouillis pour engrais aux prix da
tarif spécial 11T (4¢ classe sur le parcours belge).

fer février 1889.  Introduction d'un tarif réduit pour le transport des
houilles, cokes et briquettes de charbon entre les

stations belges ct celles du chemin de fer de I'Etat
de Wurtemberg.

V. SERVICE BELGE-AUSTRO-HONGROIS.

{er novembre 1888. Application des taxes de transport aux envois du
trafic local.

VI. SERVICE FRANCO-BELGE-NORD.

ier février 1888.  Introduction d'une réduction supplémentaire de
fr. 0-40 par 1,000 kilogrammes cn faveur des envois
de 100 tonnes de matériaux pour Pentretien et la
constraction des roules; ccux-ci jonissaient déja
d'unce réduction de fr. 0-35 par 1,000 kilogrammes
sur les prix de la 4¢ classe.

{er juillet 1888. Mise en vigueur du nouveau tarif franco-belge-nord.
La classification de ce tarif, pour le parcours belge,
est en général conforme A celle du tarif intérieur.
Néanmoins on a maintenu certains déclassements qui
existaicnt dans lancien taril franco-belge-nord.
nolamment :

10
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a. La réduction prémentionnée pour les matériaux
d’empierrement ;

b. La 2¢ classe pour le carton brut, les plantes vivantes,
les poires, pommes et pranes séches, le suif, les vins
en futs, les graisses, le chanvre peigné ou cordé,
le lin peigné ou cordé;

c. La 3¢ classe au licu de la 2¢ pour l'amidon, les
essieux, les graines oléagineuscs, le plomb en sau-
mons, les roues de wagons, les tuyaux en fer. la’
fonte moulée, la pate & papier, les rotins, les fagots
cOmprimeés ;

d. La 4¢ classe au lien de la 3¢ pour le charbon de
bois, les chicorées en cossettes ou en racine;

e. La 4¢ classe au lieu de la 2° pour le plomb et le zinc
en plaques ou en saumons vers certaines localités
francaises déterminées ct au départ des usines a
zinc et & plomb du bassin de la Meuse.

Ce tarif renseigne ensuite certaines marchandises non
dénommées en service intéricur belge, parce qu’elles

nc se transportent qu'en service international,
savoir :

A la 2 classe : Les blousses de laine, dalles en verre
brut, certains déchets, certaines graines, la glycé-
rine, les jaunes de chrome et de Naples, les légumes
comprimés, la naphtaline raffinée, l'urticine, les
acétates d’alumine, de cuivre et de plomb, le borate
de chaux, le carbonate de¢’plomb, le chlorhydrate
et le muriate de potasse, oxyde de plomb, les phos-
phates et le sulfate de magnésie ;

A la 3¢ classe. Les briques de liége aggloméré, la
naphtaline brute, la paraphine, les chlorhydrates ct
muriates de soude, le chlorure de sodium, 'oxyde
de fer, cte.;

A la 4° classe. Le sulfate de chaux.

14 septembre 41888. Déclassement de la 2¢ a la 3¢ classe des haricots secs,

12 - =

8 novembre 1888.

du plomb en saumons, et du zine en saumons.
Déclassement de la 3¢ & la 4¢ classe des marbres c¢n
blocs, classification & la 3° classe de la cérésine.
Classification a la 2¢ classe de la chaudronnerie et de
la poterie en fonte élamée ou émaillée et de la laine
artificielle.

Déclassement de la 1r¢ classe a la 2 classe des extraits
tinctoriaux et des papiers.

Classification a la 4¢ clusse des pierres de taille sciées
sur une seule face.
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8 novembre 1888. Déclassement de la 3° a la 4¢ classe du sgl de Glauber
¢t du sulfate de soude.
11 décembre 1888. Déclassement de la ir® & la 2¢ classe des arbres vivants
et de la faience.
Déclassement de la I & la 3¢ classe de I'arrow-root et
de Fextrait de chataignicr liquide.
Déclassement de la 2° & la 3° classe des fécules.
Déclassement dela 3¢ & la 4¢ classe des acides chlorhy-
drique, muriatique ou sulfurique en wagons citernes.

Classifieation a la 3¢ classe du bois paille en laine de
bois. ‘



