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Chambre des Représentants.

Siance vo 2 Avein 41890.

BUDGET DES CHEMINS DE FER, POSTES ET TELEGRAPUES (*).

RAPPORT
FAIT, AU NOM DE LA SECTION CENTRALE (%), PAR M. FRIS.

Mgssieurs,

La série des années prospéres pour l'industrie des chemins de fer augmente
et 'on peut constater chaque année une progression nouvelle.

Nous n’avons qu’a nous en féliciter en formulant I'espoir que la reprise
sera définitive et que nous ne verrons de sitot reparaitre la erise économique
qui mettait en péril les forces vives de notre prospérité nationale.

Cest un facteur important dans nos voies et moyens que {'exploitation
vroductive des chemins de fer de I'Etat, il importe de ne pas le perdre de
vuc. Le dernier Budget a fixé la recette probable de 4890 a 131.000,000.
Elle sera dépassée.

Mais d’autre part, les chemins de fer de PEtat doivent étre considérés
comme un grand service public, et 'intérét général du pays sera 'objectif
d’une exploitation intelligente.

Le {rafic augmente dans de notables proportions.

Le total des recettes brutes était en :

Augmentation sur 1836,
1886, de . . . . 116,533,861 81
1887, de . . . . 424437997 16 de. . . . 7.604.053 33
1888, de . . . . 431,612,394 26 de. . . . 15,078,632 43
1889, de . . . . 136,814,000 00 de. . . . 20,280,400 00

{") Projet de loi, n° 419, VI (session de 1888-1889).
Amendements du Gouvernement, n° i, VIIL

(*) La scction centrale, présidée par M. Tack, était composse de MM. Fris, Doner, Cantikg,
Asciow, HeLLeputTe ot NokL.
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En comparant les recelles des quatre derniers mois aux recettes des mois
correspondants de Fannée antéricure, on arrive a une progression approxi-

mative de 2,252,000 francs.
Le tableau suivant le démontre.

Etat comparatif du produit des transporls (voyageurs et marchandises).

NATURE DES TRANSPORTS.

RECETTES TOTALES,

Elat et Sociétés concessionnaires dont
les lignes sont exploitées par VEtal.

1889. 1888.

.......

Yoyageursjet bagages. . ...

Marchandises dejtoutes natures. . . . . . _ . .

Voyageurs et bagages . . . . . . . . .. . . . .. . ..

Marchandises de toutes natures. . . . . . . . . .

Yoyageurs'el hagages

Marchandises de toutes natures

Yoyageursethagages . . . . . . . . .. .. ., .. ...

Marchandises de loutes nalures

Mois de novembre.

3,038,166 17
8,804,552 71

2,878,783 41
8,310,830 71

11,862,718 88

11,189,634 12

S~

Mois de
5,012,185 57
9,498,733 43

——

+ 673,084 76

décembre.
3,122,192 79
8,531,461 04

12,510,900 »

11,655,634 73

\J\/“—\_/
+ 857,%3 97

1890,
Mois de
3,036,100 »

1889.
Jjanvier.
3,087,202 54

7,284,400 » | 7,078,139 19

(10.320,300 « | 10,145,431 73
“m’——\—.—-v‘/
-4 175,088 27
Mois de février.
2,740,005 » | 2,380,968 37

6,386,095 05

i
(® 6,573,005 » i
l
|

() 9,514,000 » ! 8,767,083 42

D

4 546 936 38

{*) Chillre approximatif.

(*) Non compris les 918,750 (rancs versés par le Grand Central belge, en exécution de

Yarrangement spécial conclu récemment avee cette Sociétés
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. Le développement des transports appelle 'augmentation des dépenses,
c'est ainsi que le projet de Budget amendé pour 1890 présente. sur le Budget
arrété pour 1889 a la somme de 91,815,533, une majoration de 4,208,534,
sur les crédits affectés au service des chemins de fer.

Cette majoration est expliquée et justifiée par les considérations énoncées
dans U'Exposé des molifs des amendements au budget primitif.

1l demcure dés a présent certain qu'il faudra plusicurs millions en plus
par suite de la hausse subite et considérable du charbon et da fer.

La eonsommation de charbons a été en 1888 de 738,000 tonnes et en 1889
de 778,000 tonnes, celle des rails, en 1888 de 8,790 tonnes ct en 1889 de
17,780 tounes.

Le prix moyen des charbons a été de 3-74 en 1888, en 1889, de 6-99,
en tenant compte des marchés en cours conelus avant la hausse ; une adju-
dicalion nouvelle va se faire et l'on doit s'attendre a une augmentation
trés importante.

Le prix des rails était en 1888 de 115-63 la tonne, en 1889 de 115-52,
mais ici aussi il g'agit de marchés contractés longlemps avant la hausse.

Déja auvjourd’hui les prix oot subi une angmentation considérable,
en juillet 1889 fr. 132-50, en avril 4890 [r. 177-50.

Sitaniion financiére dua chemin de fer de I'Etat.

Il n'est pas sans intérét, nous semble-t-il, d’cxaminer quelle influence
I'exploitation de notre railway national a exercé sur les finances de I'Etat
pendant les cingq derniéres années. Il est difficile, en effet, de baser une
appréciation bien juste sur les résaltats d’exercices pris en particulier.

Ainsi que le montre le tablean inséré a la page7, a la fin de la précédente
période quinquennale, cest-a-dire au 31 décembre 1884, I'exploilation
des. chemins de fer de I'Etat donnait pour lannée un solde passif
de 1.512,980-30 (").

Semblable situation se reproduisait en 1883 ct en 1886; pour cette der-
niére année le solde passif est de 1,742.846-92 ().

Mais, & partic de 1887, P'administration accuse un solde actif, d’abord
de 5,700,000 (*), qui s’éléve pour 1889, c'est-d-dire au bout d’'une nouvelle
période de cinq ans, a plus de 9,500,000 (*). Soit dans cet ¢space de temps,
une amélivration de plus de 11 millions.

Dans le méme intervalle, la recetie de l’cxploxtalmn qui ¢tait, en 1884,
de 120.191.000 franes s’est élevée i 156,800,000 ct les dcpcnscsd exploita-
tion de 71.782.000 francs 4 74.903,000.

Done, d'une part augmentation de 16.800.000.

D’autre part — 3.121.000.

-

(*) Dans les cliffres inserits & Pannexe X1 dn compte rendu {1888), 1rs intéréts sont caleulés
au taux de 4 p. °fc jusqu’en 1886 ct au taux de 5 1/2 p. [, & partir de 1887. Mais, afin de pou-
voir micux comparer Jus résullats, le taux de & p. °f, a é1é appliqué pour obteniv les sommes
inscrites ci-dessus. Celles-ci deviendraicnt respectivement 10,925,000 et 14,674,000 franes si

Pon appliguait le taux de 3 1/2 p. %o,
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Cest-a-dire que les dépenses en plus n'ont absorbé que moins &an
cinqui¢me de 'augmentation des recettes.

Il s’en est suivi que la recette nette, qui était de 48,400,000 pour 1884,
atteint pour 18389 la somme de 62,100,000 francs, soit unc amélioration de
plus de 28 p. °fs.

L’augmentation du réseau exploité a été pew importante, de 5,109.3 kilo-
métres 2 5.208.2, soit 98.7 kilométres sculement en plus, et 'on peut dire
que ce nest pas cefte extension de voies nouvelles qui a fait monter la
recette nette.

Le coéflicient d’exploitation est descendun de 59.49 (1884) & 53 (1889).

On sait que, en méme temps que P'exploitation des chemins de fer voyait
ses recettes diminuer, la erise industrielle amenait une réduction importante
dans les prix des matieres {fer, eharbon, ete.).

Dans quelle mesure cette baisse des prix, qui s’est manifestée de 1884
2 1887, a-t-clle contribué & assurer les résultats qui viennent d’étre analysés.

En 1884, lc montantdesdépenses d’cxploitations’élevait a. fr. 71,782,000
En 1887, ilaété réduita . . . . . . . . . . . 66.690,000

Soit en moins. . . fr. 5,092,000

alors que I'étendue du réseau s’est accrue, de 1884 a 1887, d’environ
94 kilométres, et qu'il comptait, en 1887, 106 stations, haltes, etc., de plus
qu'en 1884.

Le tableau ci-dessous indique les articles sur lesquels ont porté les prin-
cipales réductions de dépenses.

Services communs.

1884. i887. En moins.

Salaires. . e e e e 181,000 123.000 58,000
Matériel et fournitures de bureau . 675,000 540,000 135,000

Fotes el travaux.

Salaires . . . . . . . . . 953500,000 9,330,000 170.000
Billes, rails, ete. . . . . . . 3,342,000 1,900,000 1,442,000
Travaux d’entretienetd’amélioration 2,900,000  2,466.000 434,000

Traction et matéricl.

Salaires . . . . . . . . . 40.881.000 10.5412.000 369,000
Combustibles . . . . . . . 5,725,000 3,573,000 2,152,000
Entretien, réparation ct renouvelle-

ment du malérviel . . . . . 43,011,000 42,712,000 299,000

La baisse des prix des matériaux de la voie et du combustible a certaine-
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ment contribué. dans unc forte mesure. & lo diminution des dépenses
d'exploitation. En 1884, Ia tonne de rails cottait 140 franes. et 108 en 1857,
soit 52 franes en moins ; le prix des billes a baissé dans le méme espace
de fr. 5-84 & fr. 3-84, soit 2 francs en moins, et celui du combustible
de fr. 7-39 a Ie. 4-70. soit {r. 2-69 en moins.

Mais celle baisse de prix n'intervient pas méme pour la moitié dans la
diminution lotale des dépenses d’exploitation.

C'est ainsi que st les prix payés en 1884 avaient été appliqués aux billes,
rails, combustibles ulilisés en 4887, cela n’aurait occasionné qu'ane diffé-
rence :

1¢ Pour lesrails, de . . . fr. 265,280 (8,290 tonncs & 52 franes).
90— billes. . . . . 206,578(6,525,925 — 6,922,636 = 105,380 x 2 fr.)
e — lecombustible. . . 4,880,510 (699,000 toanes & fr. 2-69),

Soilentout. . . 2,352,108

La réduction de dépense, indépendante de la baisse des prix, s'éléve done
afr. 4.808.000 — 2.352.000 = 2,456.000 francs.

Cette réduction de pres de 2 172 millions de franes est incontestablement
le résultat des actes de U'Administration du railway dont la préoccupation
constante est de réduire les dépenses aux nécessités d’une exploitation bien
entendue.

La période de 1884 a 1887, sur laquelle porte la comparaison, coincidait
précisément avee la crise économique dont Ies influcnees facheuses ont par-
ticuhicrement attemnt les vecettes des chemias de {er.

Les ressources diminuant, n’était-il pas de bonne administration de
ralentir plus que jamais les travaux non indispensables, toul en assurant
Ientretien de maniére & maintenir fe chemin de fer a la hauteur des besoins
qu’il était appelé a saiisfaire?

Fallait-il, au contraire. pendant ces anndes de disette, se liveer & des
dépenses de luxe que l'on ne peut gucre se permelire quiaux ¢poques
d’abondance?

1l n’y avait pas a hésiter dans le choix qui a ¢été fait entre ces deus. alter-
natives.

On le sait déja, les principales réductions de dépenses ont porté sur les
entreticns et les renouvellements, sans que, jai hite de le déclarer, la
séeurité ait ¢Lé compromise un seul instant.

Si, d'unc part, la diminution des recettes commandail une sage modcra-
ration dans les dépenses, d'autre part, la situation du réscau et du matériel
ne réelamait que des frais relativement resireints, lesquels ont pu eneore
étre réduils, notamment, par unc meilleure ulifisation des rails de remplok.
La substitution dans unc large mesure de rails d’acier aux rails en fer a,
dailleurs. procuré & la voic une plus grande résistance a 'usnre, sur laquelle
le ralentissement du trafic et Torganisation de services de voyageurs au
moyen de matériel plus léger exercaient aussi des effels salutairves. En outre,
le remplacement d'un grand nombre de locomolives, voilures, wagons par
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un matériel plus pnissant, plus perfectionné et la réduction du nombre de
trains, conséquence de la diminution de trafic, ont également permis
d’ajourner sans inconvénient les réparations et amélioration du matériel de
traction el de transport ct de supprimer le service de nuit dans les stations
et sur les sections ot ce serviee ne s'inposait plus,

1l est essentiel de noter gue les importantes réductions des dépenses en
salaires sont dues a ces dilférentes causes et non pas a une diminution du
taux des rémuncérations , Fadministration s’élant bornée a suspendre le

recrufement du personnel de maniére 4 le ramener dans les limites des
besoins.

Nous mettons sous les yeux de la Chambre les résultats financiers des
lignes exploitées par I’Etat de 1879 a 1889, ainsi que le bilan établissant la
situalion générale.

L'examen atlentif de ces tableaux ne laissera aucun doute sur la prospé-

rité de notre exploitation et sur la sécurité qu’elle doit inspirer & ceux que
préoccupent les inances de I'Etat. :

Les rccettes totales, depuis Porigine, se sont éle-
véesa. . . . . fr. 2,745,200,983 26

,

Si Von en déduit les dépenses
d'exploitation, soit. . . . .{r. 4.608.786.4585 11
et les charges [inanciéres s'¢levant a  1,109,021,027 72

2,717.,807.510 83
encaisse de I'exploitationestde. . . . . . .fr. 27.393,472 43

A celte encaisse il faut ajouter :

a) Les dépenses prélevées sur le budget de 'exploi-

tation :
1o Pour approvisionnements en dépot . . . . 19,785,811 03
2¢ Pour lravaux de premier élablissement . . . 11.454438 73
b) L'amortissement chiffe¢ a2 . . . . . . . . 54,687,482 40

Le bénéfice réel de Pexploitation, non compris les
intéréls réciproques calculés dans les tableaux suivants,
s'¢léve donc a ... e 443,020,924 64
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Reésultats financiers de Uexploitation des chemins de fer de U'Ltat.

Roecettes brutes . .

Dépenses d'exploitation . . . . . .

Raecettes neltes de Vexploitation. . . . . . . .

Ressources de l'année (recettes neites, ang-
mentées des intéréts y relums ¢t des intérils
des soldes accumules, (1)

Charges financiéres de l'année, y compris les
intéréts des soldes {4}

aclifs . , . .
Soldes arunuels . . ¢

passifs. . . . .. ..
Ressources depuis Vorigine {2)

Charges financiéres depuis l'origine {4 . . . .

actifs . . . ., ., ...

4

Soldes accumulés -
! passifs. . . . .. . ..

Coifficionts d'exploitation

T.ongueur exploitde

884, 1885, 1886, 1887, 1888, 1889,
4y
120,191,103 5¢ 149,772 555 0y 416,000 01 8y §25,457, M7 46 130 642,008 20 4370, %W0,000 »
71781 693 73 0 0¥7 35 T4 06 2H .2 1 6,540 (00 40 74,903,152 -
45,400,414 T3 40.675.200 82 D0.292,009 43 LISETOM W, O SO 9T 1,205,848 »
R )]
- 15 anR s 54734 058 G 55400 903 3 62 P4 o 952 507 10
33 348 55 45 54,0745 938 O3 57,450,905 3 61 9006 9 (:y CG,;':S:‘X,.?DI .
fe m
54,857,253 $ o 7 72 19 n S N1 57 86457 53
54,807,313 73 55,880,252 10 35 835 02 10 .’;(,3,!).\1.-\.\7 st 31009.055
3% ik
> » » 0 508 445 M 4048 153 57
15,000 5900 dz| IL6THI02 «
1,512 030 30 1.592 302 43 1,742,856 2 - >
I8l
945,893,400 53 1L 600 403 448 6131 630 120 002 -:0; 1185 o
i P LISTSNLSY
i
N oo
$48 172 305 73 1 938,330 559 11y 961,135 701 &8 . i 21 1493 ¢ 657 76
1. (,1.'.!::' 68 6. mo.; 80005 34) 1,115,398,004 »
H -H . --! ity “1)
97,636,151 $5 | 96,063,832 42) 98 A8 (2] 100 0 M2 TG ) Tit0n 6l 448 T 937 13
105,260,549 80 126,59 '_M’ G2l 135.067,022 »
» » » » » »
59.49 58.35 5.16 3.7 5313 55, >
3,100.5 3,165.08 3,473.6 3,200 3 3,201 4 3.202.195

('3 Y compris les intéréls pendant 1a construction, non portés dans 'annexe VHI fu crmpterendy de 1984,

() Y compris les inléréts comio:és des solles actils wo passifs, daprés Je mole e complab Tié exp o€ dans )¢ compte rcn(lu de 1883
ctappliqué dés 1835, Les fntérets slmpl(,ss ks fizurent, pour cague amnée, dans Pannese VI dn compte rendn de 1543

13) Ces chiflres différent de coux qui sont inéris su tablen snaiexes Xdn comple e (1338, paree que poar permelirs une comgaraison
plus facile on a caleulé les m{uth au faux de 4 p. oo comine on Fa fait pour les anndées antérieures & 1:87, tandis quaun comple rendu on n'a
plus complé que e taux de 3 Y2 p. ofo & partir de 1857,

Les résultats caleulés daprés Le tanx de 5 42 p. ofo sout toulefois indiqués en italigues.

{*) Ce chiffre ne représente qu'une évaluation, en réalité les receties aticindront un moins §36,500,000 franes.
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AT Bilan. — Situation générale depuis
| T —
! SOMMIES
i ‘ TOTALES,
| —
I‘Capital utile engagé dans les lignes en exploitation . » . .+ - . . .. . fT. 1,285,893,776 84
1C°°lﬂpproximatif dt pour la ligoe d’Anvers & Ia frontiere hollandaise . . + . 42,500,000 »
' D¢ , _ ‘ |
prélev%::iﬁ?- Travaux de premier élablissement, antéricurcment 21887 . . . 44,485,458 73 )
, les budget: .. , .
11‘expmﬁ§§o‘:ﬁ Approvisionnements en dépbt au derjanvier .+ . . . . . . « o 19,785,811 08 )
E Solde du comple des intéréis réciprogues, du chef des recettes g 444,990,586 12
i etdes dépenses d’exploitation . . . . . . . ., . e e 22,276,829 9% { 145 050 616 34\
1 Inlérdts des soldes annuels aclifs, toutes charges réglées . . . 94,773,786 43
Recottes brutes de 'exploilation et produits indirecs . . . . « . . . . e .- 9,745,200,983 26

Ensemble . - . . . . [r. | 4,188,585,246 49
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Vorigine jusque fin 1889. (Chiffres approximalifs.) PASSIF.

SOMMES
TOTALES.

Amortissemenl a 4 p. o jusqu’au 34 décembre 1886 . . . . 43,640,992 21

4342 p. ¢, des capilaux unifiés frestant &
amorlir au er japvier 4887 . . . . . . . 10,966,052 42 ; 54,687,482 40

4 3 412 p. o/, des dépenses utiles effeciudes

Amorlissement } 1,298,393,776 84

depuis le 4¢r janvier 41887 , . . . . . . 80,447 77 .
Resteaamortic . o v v v ) v @ o o o o o oo o v oo v o v mmeeen 4.243,706,29544‘
Charges descapitaux ubiles » » o » « o = o o« » o . o . » 943,334,279 37 , i
Parts des recetles attribudes aux sociétés dont PElat exploite
leslignes. . . . . .40 ot i i v e vt e . e w .. 455,010,352 97
Redevancs ou loyer pour I'usage de la ligoe de Spa 2 la fronlitre. 8,646,538 83
Sommes liquidées au profit des compagntiées colnctssionuair&s 1,109,024,027 72
our Lransports en service ayant transilé par leurs lignes et
xpmputéessur budget de dépense, + « « + o « « s+ o . « 4,639,074 40 4,415,398,094 69
Intérdis des avances faites par 1o Trésor pour le renouvelloment
derails. . o . . . L i e L e e e e e 390,785 95 ;
Intér2ts dus au Trésor pour liguidalions mensuelles des parls !
de recettes et trimestrielles pour les redevaoces . . . . . . 1,689,750 04 .
6,377,066 97
Intéréts & & p. o/ des soldes passifs accumulés de 4837 d
BABBD . o o v v e e e e s e e e 4,687,316 96
Dépenses deXPIOIAHON . « - » « « o 0 s b o o v e n s o m e e e o e s o« 0| 4,608,786,483 41

Total du passif. . . . . [r.

Parachévement sur compte d'exploitation, . . . . . + . . .fr 44,454,458 73
Approvisionnementau 34 décembre. . . . . - . . . . . - - 49,785,801 03 {*)166,006,994 58

Pour

balance.
Soldes actifs accumuiés ()« » » o o v o 2 s o+ -+ ¢ s - . 435,067,024 80

Epsemble. . . . . fr. | 4,188,585,346 49

{'} Ce montant s'obtient en sjouniant aux soldes des comples d'intérdts de Factif,soit . o » + o . « « -fr. 114,050,616 3¢
In difiérence entre les receites neties (fr. 2,745,204,985-26 — 1,608,786,483-44) = . . .  1,136,414,500 45
et le mootant des charges Gnancidres, s'élovantd . . . . - + o = o + o o -+ o« $,115598,004 £9

Soite & o+ . & - 21,016,405 46

Fr. 133,067,031 80
(*) Si I'on y ajoute I'amortissement, soit fr. 54,687,482-40, le solde total s'élévera A fr. 189,755,504-26. Mais déduction faite des
intéréts réciproques, le bénéfice de Vexploilation ne peut dre cstimé qu'a fr, 413,020,924-64.
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EXAMEN EN SECTIONS.

Les 47e, 2¢, 4e sections ont adopté le projet sans vbservations.

Le procés-verbal de la troisitme constate « gue certains membres ont
» critiqué Popposition qu'on fait contre I'établissement de certaines lignes
» de chemins de fer vicinaux pour le motif qu’clles feraient concurrence aux
» lignes de I'Etat. »

Dans la §¢ section, un membre demande s'il 0’y aurait pas lieu de procéder
au rachat des chemins de fer conceédés. 1l désire connailre sur ce point
Popinion du Gousvernement. Un autre membre voudrait que le Gouverne-
ment rachetit toutes les lignes téléphoniques concédées ct privées.

Dans la 6¢ scetion, nous relevons la demande d’un membre’ désirant
connailre la décision prisc relativement aux veeux exprimés précédemment
de voir hausser les trottoirs a 'intéricur des gares au niveau de entrée des

voitares.

Tour a tour des membres de cette section demandent : le résultat des
essais quant aux traverses métalliques; Perganisation de nouvelles distribu-
tions postales dans les communes industrielles; la réduction des tarifs pour
le transport des matériaux destinés aux chemins vicinaux; lamehoratxon de
la position des chefs-gardes ct des sous-chefs de section.

Toutes les sections ont adopté le projet de loi.

EXAMEN EN SECTION CENTRALE.

La section centrale a adopté le budget. Elle a posé diverses questions au
Gouvernement. Nous les faisons suivre avee les réponses fournies par le
Ministre :

DPEMANDES DE LA SECTION CENTRALE.

En présence de Yaceroissement eonsi-
dérable du trafic et des besoins qui se
manilestent partout dans lc pays, Fadmi-
nistration des chemins de fer songe-t-elle
i prendre des mesures pour Paugmenta-
tion du matériel roulant des chemins de
fer de PEtat?

REPONSES DU GOUVERNEMENT.

Des crédits_ imporiants ont été affectés
en 1887, 1888 et 1889 4 des commandes
de matériel roulant,

Voici le relevé des fournitures faites
pendant cetic période :

1° 200 locomotives . fr. 9,621,749
2° 159 tenders ., . 657,564
3° 643 vouures & voya-

geurs. . . . 5,052,574
4 3,774 wagons, . . 8,540,954

Total. . fr. 23,672,/:4_1

En présence de Paceroissement du
trafic, le Gouvernement a Ilintention de
demander, en 1890, de nouveaux erédits
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DEMANDES DE LA SECTION CENTRALE.

Ne serait-il pas possible de substituer
au systéme de chautfage 3 barres rougies
le systéme actuellement en vigueur au
Grand Central ?

[Ne143.]

REPONSES DU GOUVERNEMENT.

pour augmenter leffectif de matériel
roulant,

Le Grand Central emploie plusicurs
systémes de chauflage.

La demande de la section centrale fait
probablement allusion au chauffage con-
tinu A circulation d’eau chaude.

Dans son ouvrage : « Le chauffage des
voitures de toutes elasses sur les chemins
de fer, » Regray émet lavis que ce sys-
téme semble inadmissible en raison de sa
complication.

Il'y a quelques années, une commis-
sion d'ingénieurs de I'Etat a fajt une étude
trés approfondic et une série d’essais sur
ce mode de chauffage, et aprés examen de
son rapport, ladministration a décidé de
ne pas adopter ce systéme. A l'essai depuis
de longues annces au Grand Central, il
n’y a regu qu'une application trés res-
treinte. On en doit conclure que, jusqu'ici,
la Compagnie elle~-méme ne reconnail pas
au systéme les qualités qui justifient une
application étenduc ou générale.

L’administration 2 déeidé de chauffer
a la vapeur des voitures entrant dans la
composition des trains internationaux. La
premiére application aux voitures des
trains Ostende-Béle et Ostende-Cologne
doit se faire cet hiver. 1l s'agitdu chauffage
4 la vapeur dont P'usage se répand dans
divers pays, notamment en Allemagne, ct
qui vient d’étre imposé aux chemins de
fer de la Suisse par Varrété du Conseil
fédéral du 1° juillet 1889.

Cest dans ce systéme que parait actuel-
lement se trouver la solution de la ques-
tion du chauffage des trains,

Le chauffage & 1a vapeur a, sur le chauf-
fage par cireulation d’eau chaude, des
avantages de simplicité et de pratique ; il
a, en outre, cclui d’étre le systéme qui
sera probablement adopté d’une maniére
générale pourles relations internationales,



[ N 143, ]

DEMANDES DE LA SECTION CENTEALE.

e ——

Oit en sont les expériences faites rela-

tivement & Uemploi des traverses méial-
liques ?

Comment justifier le erédit demandsé
sous l'article 8 pour le transport de porte-
feuilles?

(14)

AEPONSXS DU GOUVERNEMENT.

L’essai des traverses métalliques lami-
nées d’aprés le systéme Post, avee ineli-
naison des surfaces d’appui et renforce-
ment du tablier en ces endroits, n’a pas
durd assez longtemps pour pouvoir étre
considéré comme concluant; mises en
ceuvre en aolit, septembre et octobre 1886,
ces traverses n'ont, en effet, que trois ans
de scrvice a peine. Ce ne sera que dans
plusicurs années que ladministration
pourra apprécier s'il y a lieu d’en étendre
ou d’en restreindre Pemploi.

Dés & présent elles semblent toutefois
ne point convenir aux voies parcourues
a trés grande vitesse; celles qui se trou-
vaient en un cmplacement o, par suite
de Vaction de la gravité, la vitesse des
trains atteint et dépasse souvent 90 kilo-
métres 4 'heure, ont di étre retirées des
voies "au bout de deux ans et demi de
service.

Les dimensions qu’avaient atteintes
les fissures qui s’élaient produites aux
lumiéres ne permettaient plus d’avoir
confiance dans la solidité de Pattache du
rail & la traverse; il a done fallu enlever
ces derniéres pour garantir la sécurité de
la circulation des trains,

Des défectuosités analogues ont été
constatées a des traverses mises en ceuvre
en d’autres points du réseau également
soumis, par suitc de la disposition des
lieux, & un trafic extrémement rapide.

La note préliminaire produite & Vappui
des amendements apporiés au projet de
budget pour 1890 (doe. n® B) porte & la
page 149 :

« Anrt. 8.

» En plus pour létablissement d'un
» service de transport de portefeuilles
» entre les bureaux de la ville et ceux
a provisoirement (rans{érés au parc du
» cinquantenaire . . . fr. 4,100 »
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DEMANDES DE LA BECTION CENTRALE. REPONSES DU GOUVERNEMENT.

——
et

Un certain nombre de burcaux appar-
tenant aux Dircctions de la Traction et
de DExploitation ont di évacuer les
locaux qu’ils occupaient sur Pemplace-
ment ol 'on va construire le nouveau
batiment destiné & l'administration des
chemins de fer; — ces burecaux ont été
installés provisoirement dans les galeries
disponibles du parc du cinquantenaire et
il a fallu organiser un service nouveau et
spécial pour [2 transport des portefeuilles
entre cux et le centre de chacune des
Directions dont ils relévent.

Le service qui existait précédemment
n'a pas ¢té diminué dc ce chef.

Il était donc néeessaire de demander
le crédit correspondant & la dépense en
plus. Celle-ei ne sera au surplus que
temporaire,

OBSERVATIONS GENERALES.
I.

Il résulte d'une des réponses fournies par I'honorable Ministre que le
Gouverncment a I'intention de demander en 1890 de nouveaux crédits pour
augmenter I'effectif du matériel roulant.

Nous croyons qu'il est utile de procéder avec prudence : les trois der-
niéres années onl vu cet cffcctif augmenter & concurrence de 23,672,441,
et il w'est pas impossible de voir renaitre des périodes de stagnation qui
rendraient sans emploi ce surplus de matériel.

Certes, lc renouveliement normal ¢t Pentreticn du matériel constituent
une obligation impériense pour une exploilation sage et prévoyante; quant
a 'augmentation, il ne faut s’y résoudre que lorsqu’elle s'impose.

On est loin d'étre d’accord sur le principe a suivre par les grands chemins
de fer en ee qui concerne le renouvellement du matériel roulant.

Faut-il continucllement réparer le matéricl, renouveler les piéces, méme
les plus importantes ? — N'est-il pas préférable de s’arréter, dans la voic des
réparations, lorsque celles-ci deviennent trop fréquentes et nécessitent le
renouvellement d'organcs couteux?

Les opinions ne sont pas lixées. En ce qui concerne les locomotives, eu

égard aux progrés conlinuels de la mécanique, tenant compte de l'accrois-

sement du trafic et de ses exigences : augmenlation de vitesse, augmenta-

tion des charges remorquées, etc., une locomotive qui était parfaite aux
débuts de sa mise en service ne répondra absolument plus aux besoins du
trafic aprés vingt ou vingt-cinq ans d'usage.
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On doit se servir continuellement de la lsecomotive, 'entretenir avecle
plus grand soin, Yuser entiérement ct bien se garder, sauf dans les cas
exceptionnels, de renouveler les organes couteux dont elle se composc.

Il arrive un moment od les réparations sont si fréquentes que la locomo-
tive est plus souvent & latelier qu'en service. — C'est la limite. — Il faut
alors la vendre et en tirer le meilleur profit possible. — Et la remplacer par
une bonne locomotive, bien étudiée, en rapport avee les besoins actuels du
trafic et remplissant toutes les améliorations réalisées , tous les perfection-
nements connus.

C’est a tort, croyons-nous, que cerlaines exploitatiens ont transformé leurs
vieilles locomotives, en leur faisant subir des réparations ou des appropria-
tions cotteuses, pour en faire des remorqueurs de trains de banlieue ou des
machines de manceuvre des gares.

Quant au matériel de transport, nous avons a distinguer lc matériel pour
le transport des voyageurs et celui pour le transport des marchandises.

Les grands chemins de fer peuvent généralement classer leur réseau en
deux partics bien distinctes :

A. Lesgrandes lignes a trafic important, a trains rapides pour voyageurs;

B. Les lignes secondaires ou le trafic voyageur est peu important, ot il
y a méme des trains mixtes et ol la vitesse cst relativement faible.

Tout le monde semble étre d'accord qu’il faut mettre en usage pour
les trains rapides les voitures a voyageurs les plus perfectionnées, réalisant
tout le confort possible.

Ces voitures nouvelles remplaceront les anciennes qui seront reportées
pour assurer le service des lignes secondaires.

Les anciennes voitures sont renouvelées et entretenues sur les lignes
secondaires ot elles ne cesseront de servir que quand [elles seront absolu-
ment démodées. — C'est la seule raison qui les fera retirer de la circulation
et alors on pourra les vendre comme mitraille et comme bois A briler, sans
inconvénients,

Pour les wagons 4 marchandises, le méme mode de classement ne peut
pas étre smvi, si ce nest exceptionnellement quand e chemin de fer
posséde dans son réscau des centres industriels ot certaines catégories de
matériels peuvent étre en quelque sorte localisées. Nous en avons I'exemple
a Tournai, au Borinage, au Centre ct dans le bassin de Charleroi.

Les wagons @ marchandises peuvent toujours étre réparés et renouvelés ;
les modifications sont moins sensibles dans cette eatégorie du matériel rou-
lant ; on peut renouveler successivement les trains de roues, le chassis et la
caisse.

L’Etat belge a suivi sur la plupart de ses lignes les principes que nous
venons d’exposer el nous ne croyons pas — quoi qu'on ait pu dirc — qu'il
ait perdu de vue le renouvellement normal du matériel.

Le capital matériel est non seulement resté le méme, mais il y a un
excédant notable,
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Les renseignements suivants I'établissent :
Jusqu'en 1889 inclus, le capital appliqué en renouvellements et prélevé
sur les budgets ordinaires s'est élevé, pour le matériel de
transport,a . . . . . . . . . . . . . . .dr. 37.475,642
Le matériel démoli valait . . . . . . . . . . . 31,863.000

Soit un excédentde. . . . . . . . . . . .fr. 5,310,642
Si jen déduis la valeur des wagons, qui auraient été

démolis et qui auraient di étre remplacés, si Pon wavait pa

les utiliser pour le service de la voie et de certains embran-

chements, soit . . . . . . . . . . . . . .Ar 1,715,756

Il reste an exeédent de. . . . . . . . . . Fr. 3,594,906

En 1889, le nombre des locomotives de voute employées en service a
double équipe est de 42§, ehiiive qui, ajouwc alefieetif réel des moteurs 1,838,
donne une foree de traction de 4,986 machines.

En 1889, I'excédent des dépenses de renouvellement des locomotives sur
les démolitions est de 827,626 francs.

La force de traction ou leffort réalisable en kilogrammes des machines
fournies en renouvellement des machines démolies est plus élevé : excédent
est de 112,549 kilogrammes.

Au 31 décembre 1889, Veflectil cst de 43,035 wagons & marchandises et
4,675 voitures & voyageurs. L'effectif des locomolives ct des voitures-vapeur
au 31 décembre 1889 ctait de 1,858 moteurs.

La capacité des wagons 4 marchandises en tonnes transportables

en 1889 estde . . . . . . . . . . . . . tonnes. 426,050
La capacité qui existerait si les wagons démolis d’année en

année avaient ¢té renouvelés au méme tonnage serait de . 405,718
Excédent de la capacité du matériel renouvel¢ d'année en
année sur celle du matériel démoli . . . . . . tonnes. 20.332

1L

Une question mtéressante au point de vue des nécessilés de l'industrie et
quil y a lien d’éludier, parce que les organcs de la publicilé ont prétendu
qu'a de certains moments ily a eu de nombreuses plaintes par suite du
défaut de wagons disponibles, ¢’est lutilisation du matériel.

Les tableaux annexés prouvent qu’il y a, sous ce rapport, un progrés sen-
sible et que Padministration des chemins de fer de 'Etat est arrivée 4 un
résultat remarquable.” L'emploi a ét¢ judicicux, les chiffres 'établissent a
Fenvi, la comparaison entre les moyennes des périodes 1879-1885 et
1884-1889 est éloquente
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Dernier t(rimestre.

TRANSPORTS DE GROSSES MARCHANDISES.

Moyenne pour la période de 41879 a4 1883.

Effectif moyen (wagons propres a la circulation).
Total des wagons demandés jour par jour.
— fournis —
— manquants —
— manquant encore les samedis & midi.

Moyenne pour la période de 1884 a 1889.

Effectif moyen (wagons propres a la circulation).
Total des wagons demandés jour par jour.
— fournis —
— manquants —
— manquant encore les samedis 4 midi.

34,944
611,843
867,745

44,198

9,012

39,332
681,469
674,005

7,464
1,934
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Tableau idiguant lo moyenne d’emploi du matériel & marchandises pendant
le mois d’oclobre de chacune des années 1876 d 1889.

—

———

eFFecTIF REEL | NOMBRE NOMBRE
du o ) MOYENNE
ANNEES.  |matériels ::uhudim 10 d‘i:ﬂ;‘:;ﬁ:; § de . Observations.
fer ocrosng. | : E:;‘;‘:;T'OS WAGOXNS FOURNIS. '

1876, . . ... 28,595 744,660 149,122 4).99
i8%7. ... - .. 28,136 787,808 175,976 4i. 47
igi8. . . . . . 28,461 796,008 183,500 4.54
1879. . . . . . 29,538 827,540 195,039 4.24

188%0. . . . . . 30,926 865,928 210,764 4.40
88, . .. .. 35,203 985, 684 235,233 .19
1882. . . . . . 37,038 1,057,064 244,245 4i.24%
1883, . . . . . 58,336 1,073,408 259,796 4j.15
i884. . © . . & 39,202 1,097,658 254,528 4i.51

188%. ¥ . - - . 38,890 1,088,920 240,646 4i.52
1886. . . . . . 38,676 1,082,928 258,579 4.18
1687. . . . . . 38,444 1,076,452 287,236 4j.02
{888. . . . .. 40,120 5,123,360 204,355 3i.8%
889, . . .. . 10,600 1,138,480 321,614 3i.53
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L’emploi des traverses mélalliques occupe chaque année la Chambre.
Les essais ont él¢ faits a plusicurs reprises, ils n’ont pas é1é concloants et
ils n'ont pa I'étre, c'est ce qui résulte de la réponse du Gouvernement a la
question pusce & ce sujel.

La question n’est pas résolue. Dans un travail sur PExposition de 1889,
un ingénicur francais éerit : On saceorde a reprocher aux traverses de
fer lenr manque de wasse et de volume. Elles domnent une voie moins
souple et moins douce qu'avee le bois. L'atiache des rails y est peu stable;
les secousses la dérangeait rapidement; ¢t il est doateux qu'on y remédic
en fondant, comme le propose un des exposants de 1889, le coussinet de
fonte sur la traverse en tole. 1 est bon de se ssuvenir qu'un Angleterre,
c'est-d-dire dans le pays classique du fer, o Ia question a été étudiée
depuis longtemps, on a fini par abandonner cet ordre d'essais.

L'expérience des traverses a été faite sur quelques-unes des lignes de la
Soci¢té Nationale des chemins de fer vicimaux. On e rappelait an dernier
a la Chambre. C'est en nous basant sur cette expéricnee que nous croyons
pouveir donner notre senliment.

En tenant compte de tous les types de (raverses métalliques mis a
I'éprenve jusqu’ict, on peut conclure & priovi que les traverses métalliques
résistent d'antant moins que les trains qui parcourent la voie ont une
marche plus rapide el que les charges remorquées sont plus lourdes.

Plusicars modéles de traverses mélallfqncs ont parfaitement résisté et
résistent encore sar des lignes & faible trafie, ou les trains circulent avee une
vilesse relativement modérée (ne dépassant pas 35 a 40 kilométres a I'heure),
tandis que ces mémes modéles de traverses n’ont pu résister en Belgique
(section de Namur a Ciney).

La, ou Yemploi peut se faire, Pentretien de Ia voie est moins couteux
avec la traverse métallique gu’avece la bille.

Mais il faut un bon ballast ; de la pierraille concassée, en grés ou en por-
phyre, ou du bon gravier de premier choix.

Quant a P'usure, on ne peut faire que des hypothéses :

Une bonne traverse en bois de chéne eréosotée peut durer de 418 & 23 ans.

Pour pouvoir dire que Pemploi d’'une traverse métallique. qui coite deux
a trois fois plus cher qu'une bille en chéne, cst éeonomique, elle devrait
pouvoir servir au moins deux fois ou trois fois antant qu’une bille en chéne;
sans tenir comple, bien entendu, d'une part. de I'intérét ct lamortissement
des capitaux dépensés, et dantre part, de la valeur de la traverse métal-

7

lique hors d’usage, considérée comme mitraille.

Nous ne pensons pas que les altaches du rail sur la traverse métallique
résisteront longlemps ; il faudra les renouveler plusicurs fois, mais il arrivera
un moment ou les trous par ol s'engagent les altaches seront tellement
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déformés que la traverse sera mise hors de service, non pas paree qu'elle
sera usée, mais parce que les moyens de fixer les attaches feront défant.

Une traverse métallique dont les altaches sont fixées aulrement que par
le percage des trous destinés a recevoir le tenon d'un erapaud ou d'un
boulon sera évidemment celle qui résistera le micux.

Au point de vue de notre industrie, il est & souhailer qu'on fasse nsage de
la traverse mélallique 4 condition de limiter son nsage aux lignes i faible
trafic avee une vilesse restreinte des convois.

Il ne faut pas considérer Pusage de la traverse métallique i son point de
vue exclusif; il faut aussi emvisager le trafie quoccasionne la fabrication de
ces traverses [il est bien entendu que je me place, pour mon argoment, en
Belgique, ou le métal est fabriqué. laminé ct préparé dans le pays).

Ponr fabriquer unctonne de traverses métalliques. il sevait facile d’évalaer
comhien de tonnes de minerais et de charbon le chemin de fer transporte,
combien d'ouvriers {réquentent les usines, ele., ele. '

De telle sorte que st 'emploi de la traverse métallique, aénéralisé dans
le confection des voies secondaires, colle davantage que Femplot des billes
en chéne, par conlre, il y a économie de main-d'eeuvre dans Uentretien (on
en a la preuve en Suisse, en Allemagne, en Hollande) ct avgmentation
du trafic da chemin de fer,

La comparaison de la siluation des vicinaux avee celle de P'Elat est
aiséc; les trains de la Société Nationale sont légers. les locomolives ne
pesent que 18 tonnes en général; exceptionnellement. il y en a quelques-
unes de 24 tonnes et de 27 tonnes. Les trains sont peu chargés. rarement
plus de buit voitures; les vilesses sont faibles : 50 kilométres a heure ct
encore celle vitesse n'est pas toujours alleinle.

C’est ce qui explique pourquoi la Sociélé Nationale est satisfaite des

traverses métalliques dont elle a fait Femploi pour la construclion des trois
lignes de la banlicue de Charleroi.

Le congrés permanent des chemins de fer s’est ocenpé de cette grosse
question des traverses métalliques dans ses différentes sessions et encore,
notamment, au coungrés de Paris, Pannée derniére; elle préoccupe les
ingénieurs des chemins de fer dans tous les pays mais jusqu'ici aucane
certitude nest acquise (').

Iv.

A Toccasion des préeédents budgets, on a signalé a la Chambre comme
étant exagérées les depanses en mmprimés et en fournitures de burcau ; il
est intéressant de placer sous les yeus de la Chambre le. refevé ci-dessous

(*) Voir Bulletin de la comimssion intanationale du congrés des chemins de fer, vol. 1V,
ne 2, février 1890, pp. 245 el cuivantes.
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qui permettra de constater que les observations déja produites n’ont pas
été stériles.

Les indications suivantes méritent d’étre notées.

DEPENSES EN
ANNEES. o Observalions.
mm“p..'(]ip‘incl:zrc ¢ Jhapicrs senlement.
4880. . . . . . . 572,718 84 402,568 37 \ Totaux des dé- !
penses en pa- ]
1680, . . .. . 575,867 82 375,038 88 piers. Pendant cetle période, les
entreprises des lravanx d'im-
1882, . . . ... 532,421 99 394,434 78 1,820,29% pressions comporiaient la four~
niturg des papiers par les impri-
1833. . . . . . . 544,136 &% 409,631 44 ’ meurs.
1884, . . . . .| 356,38338 | 228,600 83 (
1885. . . . . .. 226,010 52 417,573 46
1886. . . . . . . 277,085 22 165,793 52 Depuis 4885, la main-d'eeuvre
est gdjugée séparément et Vad-
8R7T. ... .. 260,396 40 131,551 97 637,754 ministeation achéte directement
i aux fabricants tous les papiers
1888. . . . . . . néressaires & £es impressions.
€ 440,420 69 222,832 67 1,182,543
8. . . . ...
en Mmoins pour
la seconde pé-
riode quinquen-
nale.

Les marchés d’'impressions conclus ponr la période quinquennale de 1890
a 1894, procureront a Padminisiration une économic nouvelle d’environ
27,000 francs. La diminution réalisée & partir de 1884 est duc notamment
au changement de systéme d’approvisionnement de papiers d'impression
appliqué a partir de 1885 ct aussi pour unc honne part a une meilleure
gestion du service d’approvisionnement &imprimés et au ralentissement du
trafic, mais cependant, malgré la reprise, on remarque que la dépense
moyenne des cing derniéres années reste inférieure a ce qu'elle était,

en 1884, de plus de 115,000 francs.

V.

Un rapide coup d’eeil rétrospectif jelé sur la derniére période quinquen-
nale ne scrait pas complet si nous omettions de mentionner la réforme haute-
ment appréciable introduite, sur I'initiative du chef actuel du Département,
nous voulons parler da repos dominical.

La cause du repos hebdomadaire soumise a tant de discussions et de
controverses est désormais gagnée. La plupart des administrations de che-
mins de fer sont résolument entrées dans la voie d’assurer périodiquement
a leur personnel le repos indispensabie.

En aott 1883, le congres international des chemins de fer, réuni aBruxelles
ct formé-de 349 délégués de 156 administraiions de chemins de fer du monde
entier, vota la proposition suivante :

« Le congrés exprime I'opinion que, tant dans I'intérét du personnel actif
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des chemins de fer que dans celui de la bonne marche des sevvices, ily a
lien d’étendre le systéme du repos périodique, de faire coincider le repos,
» dans la mesure du possible, avee le dimanche ou un jour de féte, et de
provoquer, & cet clfet, les enlentes qui pourraient étre nécessaires entre
» les administrations de c¢hemins de fer. »

-
<

-

-1

~

Le congrés international du repos hebdomadaire, tenu a Paris en 1889,
admit de son edté les résolutions suivantes :

{o Que les gares de petite vitesse restent fermées les dimanches et fétes,
sauf pour la livraison des animaux vivants et de certains articles alimentaires
sjels a une rapide détérioration :

2> Que les dimanches et fétes ne soient pas comptés dans les délais de
livraison et d'expédition des marchandises & petite vitesse et que des
mesures soient prises, s'il y a licu, pour éviter les encombrement de gare ;

3e Que, les dimanches et fétes, le nombre des trains de marchandises a
petite vitesse soit réduit antant que possible;

4° Que les burcaux de la grande vitesse ne restent ouverts, les dimanches
et fétes, qu'a des heares déterminées, selon des catégories & établir poar les
différentes gares et slations.

5 Que les bases des salaires ne solent pas combinées de facon a faire
désiver aux agents le travail du dimanche ef des jours fériés ;

6¢ Que les travaux de construction, les travaux d’entretien de la voie et
le travail dans les ateliers de réparation soient arrétés les dimaonches et
fétes, saul les cas d’urgence ;

7° Que le soin de fiser les jours de fete assimilés dans chaque pays aux
dimanches reste confié aux gouvernements respectifs, afin de tenir compte
des traditions nationales.

La Belgique peut étre ficre d’étre citée dans toutes ces assises compé-
tentes, comme un modéle a suivre :

Au point de vue de Pouvrier et de I'agent il n’était pas de question plus
digne de fixer lattention : le repos lui est indispensable, le travail non
interrompu détruit les organisations les plas fortes et se ressent de la
tension continuelle de ceux qui le produisent.

Au point de vue de la famille il est néeessaire que le pére se retrouve au
moins de temps en temps an foyer de ses affections.

Nest-il pas juste au surplus de faire coincider le jour de repos avec le
dimanche pour permettre & ceux qui le veulent, de remplic leurs devoirs
religicux. '

Certes, il ne faut pas perdre de vue le scrvice que les chemins de fer
doivent rendre au public — et prendree en considération que le dimanche
est un jour choisi pour les déplacements du plus grand ensemble : la gisait
le probléme, et il a &té résolu. — Les seevices n'ont pas soulfert el on peut
dire qu'aucune plainte séricase n’a été produite. Y en ctt-il quelques-unes,
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encore ne fandrait-il pas s’arréter dans cette réforme dont les fruits, au
point de vue moral, hygiénique et social, sont veaiment remarquables.

Nous trouvons dans un rapport lu au congrés de Paris les renscigne-
ments suivants :

« Belgique. — Sur le réseau de 'Etat be!ge, un résultat fort remarquable
a ¢t¢ obtenu. Sur un total de 1,558 trains de marchandises, représentant
51,067 trains-kilométres, il ne cireule réguliérement, les dimanches et
jours férids, que 594 trains, parconrant 30,783 kilométres, soit 44 p. o/, des
trains de la semaine comme nombre, 61} p. °/, comme parcours. Et outre les
764 trains ainsi réguli¢rement supprimds, il en est 232 autres qui le sont
également toutes les fois quil n'y a pas d’empéchement spéeial, ce qui
narrive guére en dehors de la période de grande activité des transports,
qui dure généralement deux mois de Fannée.

» Cette réforme, commencée en 4883, est d’autant plus digne de remarque
que la Belgique a un fort trafic international et des ports de mer de premier
ordre a desservir. Opérée pour ainsi dire & I'insu du commeree, elle n’a non
sculement provoqué aucune plainte, mais rencontré, d’année en année, les
sympathies manifestes des deux chambres legislatives.

» Les 8,466 agents des stations ct des trains des chemins de fer de I'Etat
belge jouissent & présent des jours de repos ci-aprés indiqués

» 802 agentsontde. . . . . . . . 13 a 21 jours par an.
» 5.389 — Ce e e e 26 —
» 73 — Coe e e . . . . 3 a43 -
» 1.544 — e e e 52 —
» 8,466 » En moyenne. . . 30 */, jours par an.

Ces renseignements remontent a I'été 1889.

Depuis lors de nonveanx progrés ont é1é tentés dans cette voie. Le repos
assuré aux agenls a été augmenté dans une proportion trés considérable.

Trés prochainement on arrivera 4 donner & tous les agents sans excep-
tion :

1o Deux jours de repos par mois, qui seront {ixés autant que possible le
dimanche ;

90 Deux heures, ledimanche matin, afin de leur permettre, s'ils le désirent,
d’assister aux offices religicux.

Le nombre des trains de marchandises sera réduit & une centaine pour
assurer les Lransports internationaux.

Tous les autres trains de marchandises seront supprimés.

Nous ne pouvons qu'applaudir & ces mesures inspirées par le respect de
ceux (qui travaillent et une sage prévoyance administrative.

Ces jours derniers, les grandes compagnies francaises ont manifesté
Pintention formelle de suivre lexemple des autres pays, et le temps ne sera
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pas éloigné ou 'entente préconisée au congrés de 4885 se fera entre tous les
chemins de fer pour aboulir & une régle uniforme qui fixera définitivement
cetle réforme si heureuse.

POSTES.

Les recettes des Postes se sont élevées; le service s'étend notablement et
répond a son importante destination.

Le repos dominical a été sans difficultés ni graves protestations appliqué
aux Postes.

Nous continuons & recommander & la bienveillance du Gouvernement les
agents zélés des Posles et notamment le personnel des facteurs.

TELEGRAPHES.

Tous les ans sous nne impulsion heureuse les télégraphes se perfec-
tionnent.

Cet important service a va ses charges aggravées par 'établissement des
téléphones. Nous croyons qu'il y a lieu de recommander au Gouvernement
I'étude de la reprise de tous les réseaux téléphoniques.

1l serait urgent d’examiner la position des percepteurs, commis ¢t agréés
des télégraphes et de meltre ces agents sur le méme pied que ceux des
autres administrations relevant du Département.

MARINE.

L’attention dn Gouvernement s’est portée sur les extensions du service de
la marine.

Les nouvelles malles @ marche rapide ont répondu a la satisfaction du
public.

La concurrence étrangére devait nous tenir en éveil ct nous imposcr tous
les sacrifices nécessaires pour conserver le transit.

Nous nous plaisons a reconnaitre que les efforts tentés dans ce but sont
déja en partic récompensés. — Le service postal de 'Empire d’Allemagne
emprunte comme par le passé nos chemins de fer et nos malles pour se
diriger vers I'Angleterre.

L'examen d’ensemble de lorganisation des divers services du Chemin
de fer dc I'Etat, Postes, Télégraphes et Marine permet de nous cnorgueillir.
Certes, il y a toujours place aux réformes et au progvés ct il faut cncou-
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rager les fonctionnaires 4 étudier, sous I'impulsion et la direction supé-
rieure de lear chef, les modifications heureuses qui peuvent étre apportées
a Pexploitation, mais il est juste de dire que nons pouvons comparer nos
installations a celles des pays les mieux outillés.

Le Rapporteur, Le Président,

Yicror FRIS. P. TACK.



