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Chambre des Représentants. 

SËANCE nu 5 l\1Ans 190i. 
-~....,....._ .. 

Budget du Ministère des Chemins de fer, Pestes et Télégraphe& 
pour l'exercice t 90t (1). 

RAPPORT 
fil.IT, AU NOi\l DB LA SECTION CENTIU.LE: (1), r,rn 1U. I\El'iKIN. - 

MESSIEURS, 

La Section centrale: chargée de l'examen du Budget des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes pour l'exercice f90l 1 a décidé de modifier l'ordre 
habituel de son rapport. 

Afin d'en faciliter l'élude, elle croit bon d'en indiquer· rapidement la 
division. La table détaillée des matières, qui figure à la fin du Itapport, per­ 
mettra de retrouver aisément les passages où les diverses questions sont 
traitées. 
Pour la clarté de notre exposé, il a paru préférable de séparer complète­ 

ment de l'étude des recettes el dépenses du chemin de fer l'examen des 
recettes et dépenses de l'ensemble des services (chemins de fer, postes, télé­ 
g1·aphes el marine). Cel examen fait l'objet du chapitre Jer, divisé en deux 
sections, dont la première traite des dépenses et la seconde des recettes. 
Toutes les questions qui se rattachent au chemin de fer sont exposées 

dans le chapitre Il, divisé en huit sections. La première traite de, recettes el 
des dépenses d'exploitation du chemin Je for; la deuxième donne lu compa­ 
raison des résultats du Nord français et des chemins de fer de l'État belge; 
la troisième examine les questions qui se rattachent aux voies el travaux, !a 
quatrième, celles qui touchent à la traction et au matériel; la cinquième 
traite de l'exploitation; dans la sixième sont .étud iées : ! 0 l'utilité de la 
création d'un comité consultatif des chemins de fer; 2° les améliorations 
qu'on pourrait apporter au compte rendu annuel des opérations du chemin 
de fer; la septième traite du personnel; enfin, la huitième section examine la 
question financière. Celte section traite, en premier lieu, du capital de premier 
etablissement, de son développement depuis l'origine cl des dépenses qui lui 

(1) Budget, n• 4-, IX. 
(
1
) La Section centrale, présidée par M. IIEYNEN, ·était composée de MM. DE Bnurx, De Coco, 

GrnouL, Iloat.srr, Iluusnr et RENS.IN. · 
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incombent; elle traite en deuxième lieu des charges financières réelles du 
chemin de fer. La Section centrale a pensé qu'il y avait lieu de soumettre 
ces questions importantes à une élude approfondie. 

Le chapitre lil du Happort est consacré aux postes, télégraphes et télé­ 
phones. 

Le chapitre IV s'occupe de la marine. 

CHAPITRE Ier . 
EJJ.amen cénéral do Badse&. 

SECTION -1re. - DtPENSBS. 

Le projet de Budget du Ministère des Chemins de fer, Postes et Télé­ 
graphes pour l'exercice 190t comprend des crédits qui s'élèvent a 
164,!'.i60.4t2 francs, dont 164/260,412 francs pour les dépenses ordinaires 
el 500,000 francs pour les dépenses exceptionnelles. 

Ces sommes dépassent de . . . • . fr. j 7,588,08'.! • 
le tota] du Budget de -1900. 

Le Budget de rnuo dépassait de . . . • . 8,9~8,576 Il 

le total du Budget de -1899 qui présentait lui-même une 
augmentation de . t>,865,464 • 
sur le Budget des Chemins de fer, Postes et Télégraphes 
de ·1898. 

Ainsi, et sans tenir compte des crédits supplémentaires, 
dont il sera parlé plus loin, les dépenses pour l'ensemble des 
services ont augmenté de . • . 3~,209,92~ » 
en trois exercices. 

Le tableau suivant, établi sur les mêmes grandes subdivisions que le 
Budget, permet de se rendre aisément compte des différences entre le Budget 
de i 900 el Ir, projet de Budget de i 901 : 

BUDGETS . 
- . ,- ADGU~TATI0IO. D1•11'1'UTIOU. 

IO00. 
1 

1001 

Chapitre ll. - Chemins de fer ... fr, 120,140,070 . 1351910,522 • 15,769,552 , • 
hl Ill. - rosies el télégraphes 20,050,838 ' 21,055,868 • 1,005,030 . . 
lil. IV. - Marine - - - . . . . 5,971,042 . 6,735,042 . 764,000 . • 
Id. X. - Dépenses exceptionnelles -450,500 . ~00,000 . . 150,500 • 

17,538,582 • 150,500 . 
ÎOTU áGAL. • •. fr. 17,388,082 • 

Le tableau ci-contre, donné par l'Administration à la demande de la 
Section centrale renseigne les différences par service entre le projet de 
Budget pour 190t cl le Budget <le i 900 : 
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DÉSlGNAT!ON DES SERVICES. 

1 • ~Aùmioi~tratioo centrale 
1" section : Services communs. 

2• - Voies cl u-avaux 

5• - Traction et matériel. 

4' - Transports. - Direction 

2" Chemins \ 
commerciale e\ sur- 

de fer. 
veillance des chemins 
de fer concédés . 

5• - Perception des recettes 
et contrèles .. 

6• - Chemins de fer en con- 
\ structioe .. . . . 

3• Postes !' 1 ro section : Services commuas 
télér;rapb;s 2• - Postes 

el téléphones. 3• - Télégraphes et télépho- 
nes. 

4° Marine . 

5° Services divers . 

ilUDGET VOTÉ DE 1900 BUDGET DE 1901 
DIFFERENCE 

entre le Budget de 1900 et celui de 1901. 

par sections. 1 par services. ! par sections. par services. 

• 272,250 . 212,2:;o 

2,110,1'>5 2,104,801S 

'26,501,124 27,780,965 

58,492,0132 11,154,125 

50,5!l0, 113 

2,5813,630 

32,430,513 

2,434,021 

10,900 1 " 
120,140,970 _____ ._, 1 135,010,522 

ü0S,490 65ü.090 

12,sos,·141, 13,540,-558 

6,544,205(1) 6,859,420 
+ 20,500 

20,050,858 21,055,868 
+ 20,500(!) . 1 5,071,042 6,i:S!l,042 
+ 4,30,000(!) + soo.ooo 

• 1 '28G,i50 286,750 

• 1-11,112,:;1,o . ! 1134,~00,,11'2 

ÁUCIIY.~UTIÔ~. • • . • fr. 

M~is en tenant J 1 • des crédits supplémentalres alloués par 1~ loi du 31 décembre 1\lOO, soit . . • • . . , • 

compte / 2• des insuffisances qui feront l'oLjct d'une proch:iinc demande ile erédit, supplémcnt3ires, soit 

Le Budget de 1901, lel qu'il est ~rr,\té daas le pl'ojel de loi, présenle p3r rapport à celui de 1000 une réduetie» de. 

Ol■I"IITIO"I .&OG!l!1'HT!OIU 

partielles. 1 totales, 

5,'21>7 

• 

partielles. l totales. 

1,219,841 
12,602,003 

• 1 1 t,8156,~00 

D 

! 1 

47,385 

10,000 • 
16,157 . ! 1 

47,600 . 642,215 

• 1 
1_:215 . 

~0,500(1) 

1 . 1 
130,000(1) 

. 1 . 1 
' 

• 1 li0,637 j . .__,- 

18,ll:511,500 ! . . 
2,492,782 

- 4,045,:100 

t 5,785,680 

1,00lS,030 

i64,000 

17 .554,i 1 !J 

17,588,0A:l 

21,431,2112 

Observations. 

Dêp<n111 nupliollntl/,,1, 

(1) l'Arlirie•tion des uil,i. 
11:••~hcs i l'f.,po1,l1on U11i• 
verselle do P•ris. 

(1) R•nom·•ll•ni•nt do 
chaudières f.'l entretien ex .. 
lraordinairo des steamers. 

,....., 
l'.>I - 

r- 
2 
0 .•.. 
0 
~ 
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Dans ce tableau, après avoir indiqué les différences par service entre les 
deux derniers Budgets, l'Administration fait remarquer qu'en tenant compte 
des crédits supplémentaires pour iUOO, qui s'élèveront au total approximatif 
de 21,431,28'.2 francs, le Budget de -1901 présentera par rapport au Budget 
de i 900 une diminution de 4,043,200 francs. 

On n'aperçoit pas très bien la portée pratique de cette observation que 
I' Admi nislralion renouvelle chaque année. 

Car tous les ans, d'importants crédits supplémentaires sont votés pour le 
Département des Chemins de fer, Postes et Télégraphes. Ces crédits se sont 
élevés: 

En 1894 à . . . . fr. 5,6~7,4{6 28 
En t 89:5 à . . . 9,942,24~ 99 
En 1896 à . . . . . ~,008,099 i 3 
En i897 à . . 9,818,973 67 
En 1898 à . . . . . . . . 4,888,802 49 
En 1899 à . . . . . 8 81:H) 656 Il 1 l 

En ·(900 (approximation) à. . . . 2i,43t,282 )) 

On voit que depuis f 898 l'augmentation des crédits supplémentaires est 
plus accenl uée encore que celle des crédits budgétaires. Il suit de là que si 
l'on veut se rendre sérieusement compie de la marche des dépenses, il est 
illusoire de comparer les crédits budzédaires sollicités pour un exercice à 
l'ensemble des crédits budgétaires et supplémentaires de l'exercice précédent. 
Une telle comparaison a toujours donné el donne fatalement des résultats 
qui ne correspondent a aucune réalité. 

L'an dernier, par exemple, l'Administration constatait que les prévisions de 
dépenses pour -1900 étaient <le 212,260 francs inférieures aux dépenses bud­ 
gétaires de ,f 899, augmènlées des crédits supplémentaires afférents à cet 
exercice. Mais ces prévisions de dépenses pour 1900 étaient imparfaitement 
établies: puisqu'elle a dû solliciter ':Zl,45{,~82 francs de crédits supplémen­ 
taires qui onl porté à 21,550,022 francs l'augmentation des dépenses de 
l'exercice !900 par rapport à l'exercice 1899 ('). 

+ 
• • 

La Section centrale craint que les prev1s1ons de dépenses pour 190{ 
n 'aien t pas été établies non plus avec \IOC parfaite exactitude. Elle a 
demandé a l'Administration le détail des crédits supplémentaires sollicités 
pour _i!lüO, dans l'ordre du Budget, c'est-à-dire par chapitre, section et article. 
Ou trouvera aux annexes le tableau communiqué par l'Administration. (Voir 
annexe I.) · 

(') l>'npl'ès les prévisions commuuiquées l'an dernier pnr l'Administrotion et sur lesquelles 
é1:ii1 call·t1k:c la dimin utiou de '212,':IGO francs sur l'ensemble des dépenses, les crédits supplé­ 
mcntaircs pour l 8!1D devaient s'élever il !.l, 170,r;:rn francs lis ne se sont élevés qu'à 
8,8;i\J,(i3H francs. Cette n1tl11clion explique que l'a11gmc11lntio11 réelle des dépenses de I OOI 
dépasse le montant des credits supplómuntniecs pour cet exercice. 



( ~ ) [N• f09J 

En ajoutant les divers articles de cc tableau aux articles correspondants 
du Budget de 1900 et en comparant les résultats ainsi obtenus aux prévisions 
du projet de Budget pour i90t, on constate ce qui suit: 

1° A l'article 17 (Travaux d'entretien et d'amélioration, etc) : 
Le crédit demandé pour 1901 est de . fr. 10,8i7,5~ l >) 

Le crédit alloué pour i900 était de. 10,585,830 » 

Soit une augmentation apparente de . fr. 465,52 J » 

En réalité, la prev1s10n de -1900 a été insulJisante. 
Un crédit supplémentaire de f ,4-00,000 francs a été 
demandé. Par ·ëonséquenl 1 la dépense de 1900 a été 
de . . fr. 10,585,830 » 

+ {,400,000 )) 

Soit . fr. 11,783,830 )) 
11 n'est cependant prévu pour 1901 que . 10,847,515t » 

Soit en moins . fr. 93~,479 " 

Cette prévision de dépenses sera-t-elle suffisante? li est. permis d'en douter 
quand on voit qur-, d'après la note préliminaire du projet de Budget, 
l'article i7 est augmenté d'une somme de 400,876 frauo s qtti avait figuré 
jusqu'ici à l'a ri iele 1 ä. Pour que le crédit prévu an projd de Budget fût 
suffisant, il faudrait que le coût des travaux d'entretien d d'amélioration se 
réduisît d'un million de francs en 1901. 

2° A l'article 1,9 (Salaires des agréés et des ouvriers) : 
Le crédit demandé pour l!Jl)I est de . fr. 2!,077,763 , 
Le crédit alloué polll' l!}OO était <le. 19,963,o·:rn » 

Soit une augmentation apparente de . fr. f I t H,238 )) 

Mais la prévision de i 900 s'est trouvée insullisante. Un 
crédit supplémentaire de i 15150,000 francs a été demandé. 

La dépense en tHOO a donc été de . fr. 19,9G3,ö2ö •> 

+ 1,5öü,OOO )) 

Soit 
Pour HJOI, il n'est prévu que 

. fr. 2i ,5!5,ö1::i o 

21,077,765 )) 

Soit en moins . fr. ~3ö,762 JJ 

Le crédit prévu à l'article 1 !.) pour t901 ne peut donc, semhle-t-il, suffire 
aux dépenses résultant dPs extensions de personnel qui ont été nécessitées, 
d'après la note préliminaire, par le dévclnpperue nl du trafic et l'accroissement 
du matériel de Iracl.ion el de transport. 



(N° {09J ( 6 ) 

5° Ar article 20 (Primes d'économie et de régularité): 

Le crédit demandé pour f 901 est de 
Le crédit alloué pour i 900 était de . 

Soit une augmentation apparente de 

. fr. 98~,656 )) 
94-7,2'!8 • 

. fr. 58,308 J) 

Ici encore la prévision de f900 avait été insuffisante. Un 
crédit supplémentaire de t03;152 francs a été demandé. 

La dépense pour 1900 a donc été de. fr . 
..L 

1 

947,228 )) 
i 05,t 52 ,, 

Soit . 
Pour mot, il n'est prévu que 

Soit en moins . 

. . fr. f ,O!'.W,560 )) 
98B,526 » 

En supposant qu'aucune extension de personnel ne se produise en -t90t, le 
crédit prévu à l'article 20 pour f901 ne peut donc pas suITire aux dépenses 
résultant des extensions de personnel déjà réalisées en i 900. 

4° A l'article 21 (Combustible et autres objets de consommation): 

Le crédit demandé pour f 901 est de 
Le crédit alloué pour 1900 était de . 

Soit une augmentation apparente de 

. fr. 22,963,841 ,. 
i4,ä7t,346 )) 

. fr. 8,592,49ä ,, 

La prévision de !900 a été insuffisante. Un crédit supplé­ 
mentaire de 1 t ,009,6ö4 francs a été demandé. 

La dépense de t 900 a donc été de. . fr. f 4\~71,546 , 
+ 1 t,009'.6~4 )) 

Soit . . fr. ~6,ti8t ,000 )) 

Pour t 901, il n'est prévu que . . 22,963,84t )) 

Soit en moins . fr. 3,617,t59 )) 

On escompte donc une diminution de t 5.1'.>0 °/o sur le prix du combustible 
et des autres objets de consommation. 

f>0 A l'article 28 (Pertes et avaries, indemnités du cher d'accidents) : 

Le crédit prévu au projet de Budget pour f 90l est égal au crédit inscrit 
au Budget de rnOO, soit 1, 176,H 3 francs. 

Or, on a demandé pour l 9J0 un crédit supplémentaire de 8'23,887 francs 
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et depuis f894, jamais les dépenses de cc chef n'ont élé au-dessous de 
t,800:000 francs, el en f900 elles atteignent, d'après les renseignements le 
total de 4,07t,9i5 francs. 

Celte prévision est donc évidemment insuffisante. 

6° A l'article 51 (Marine. - Traction et matériel) : 

Le crédit demandé pour i90t est de 
Le crédit alloué pour t 900 était de . 

. fr. !,938,576 10 

2,{88,376 » 

Soit une augmentation apparente de . fr. 750,000 » 

Mais ici encore, la previsron de i 900 a été insuffisante, 
et il a fallu solliciter un crédit supplémentaire de 
t, f 77,~00 francs, de telle sorte que la dépense réelle de 
f900 a été de. . . . . . . . . fr. 2,f88,576 » 

+ i,f 77,~0O • 

Soit . 

et que le crédit prévu pour t 90t ou . 
. fr. 3,56~,876 » 

2,9~8,876 ,. 

présente une diminution de 4'.27,?SOO » 

sur les crédits dépensés en f 900. On escompte donc ici une diminution de 
t 2.~ 0/0 sur les dépenses totales de i900. La diminution du coût des 
combustibles est d'ailleurs certaine. On ne pourrait donc critiquer les 
réductions opérées sur les articles qui les concernent. Il est probable même 
que ces réductions seront supérieures aux prévisions. li n'en est pas de 
même des autres réductions. Selon toute vraisemblance, des crédits supplé­ 
mentaires seront encore nécessaires en {901 et partant les dépenses de cet 
exercice autres que les dépenses pour combustibles ne présenteront pas 
de diminution très sensible sur les dépenses fort élevées de l'exercice 1900. 

* • • 

Afin de permettre une comparaison plus minutieuse entre le Budget 
de f900 et le projet de Budget pour t901, les augmentations de chaque 
service ont été elles-mêmes subdivisées suivant leur nature dans le tableau 
ci-contre ; 
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CIIAPITIU: IL - t:Hf.lll~~ bE FEIi. 

LIBELLÉ I'' SECTION. 1 2• SECTION. 
3" SECTION. 4' SECTIOII. s• SECTION. 

l - ·- - 
.. - 'l'racrion Pereeptien 

DES CRÉDITS Cl T r30S(lOtl5. des recettes 
,:t Services communs. Voies el travaux. matériel. contrôles. 

Diminution. , A ugmentntion Diminution 1 Aui:mentati,111 AUf~mmll3tion. Au1~menta1ion Augmentation 

! 1 
1 

Traitements el intl,·rnnités . • 5,8ï5 ,. ' 120,~:;5 . 38,4tl5 . i ï25,l84 . 46,575 . 
1 
1 

Salaires. 1,080 " ) 172,017 n • 1,t 14,238 • 060,353 . 6,010 . 
Imprimés, tarifs, etc .• 12,032 ) . n . . . . 
Subside à la Caisse de retraite des 

ouvriers . 2,000 • . . . • . 
Billes, rails et accessoires, etc. . • ' t\08,002 . . . . 
Outils, ustensiles, ere . . . . " • 46l>,5t1 . . . . 
Primes d'économie et de régularité ' . . . 38,508 .. . f • 

! 

i 
1 

Combustibles etc pour la u·actiun 1 

des convois, ' . . 8,' IJ2,405 . 1 . , 

1 
Entretien, réparat.on, etc. du nia- 1 

1 
tét-iel. .. . '.),0ïB,537 . . 

1 
. 

1 
Primes pour encou+agc- la marche 1 

t 
réguhère des convois . ,. " .. • 21,116:S . • 

Fr-ais rl'exploit atiun . " " .. . 
1 435,000 . 

Matériel ,l.cs service; communs . .. ,. • . . 1 . 1 
i 
1 

Transport des dépèches . " . . . .. 

Matériel. . . . . • • . .. . " 1 
n 

Entretien des lignes, etc. • . . .. . . 
1 

. 
Traction et matériel ' ,. ' . l . . 1 . 
Participation à l'Exposition de Paris. > n ,. . n n . 
Mariae, - Matériel. . . 0 0 • ' . . . 
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CIIAl'ITHt: III. 
POSTES, ÎÉLÉGRAPIŒS ET ÎP.LÉPIIONES. GIL\PITI\E \. 

CIIAPJTRE IV 
- 

G• SECTION. I" ~ECTION. 
1< SECTION 3' SECTION. - TOTAUX. - - - OF.PENSES 

Chemins - Télégraphes 
de fer Services MAR!Nf.. F.XCt:P- 

et en Postes construction. communs. téléphones, T!0i"i~f:1.u:s 

üirninuüon. l Augmemation 
- 

Diminution. ,Aut:mentation. 
Diminution Augmentation Aug1Dcnt;1tion Augmentation l>imi1111tio11. 

1 10,900 . 6,000 . . 285,4t5 . 254,095 • 14,000 . . . 
f '·'"·"' . 

n 3,500 • . 303,940 , 30,120 • . . • 
• . . • • . 12,032 " • 

. . . . . " . 2,000 . 
• • n • . . n • 808,002 " 

" . n • • • . ' 403,521 ft 

. ' • • . 1 .. 
" 38,308 • 

·, . • . " . ' . . 8,302,495 • 

. • • • • • • . 5,0711,537 . 
. • • • • • n . 21,863 • 
• . • n . • . . 435,000 . 
• 38,500 • • • • • • . 38,300 . 
. • 1,000 . . " " . 1,000 . . 

1 • . 55,850 . . . . • 55,850 . 
n . n 25,000 • . . . 25,000 . 
. . . • • 750,000 . . , 750,000 . 
. ' " ' IJ. 20,500 . :20,500 • • 
. • . " . . 130,0IJO . 150,000 • . 

163,532 • 17,551,014 • --------- - 
So~oB QÎ~ÉRAt, •• . fr. 17,388,082 . 

5 
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Du tableau qui précède, il résulte que les augmentations de dépenses 

portent sur trois postes principaux : 

i O Les traitements, indemnités et · salaires y figurent pour un total 
de . . . . . . . . . . fr. 5,44~,'758 » 

représentant environ 20 °/o de l'augmentation totale. 
Ce total se rapporte aux traitements à concurrence de t.482,874 francs, et 

aux salaires à concurrence de t ,9t.9,864 francs. 
Dans le précédent Budget, l'augmenta lion de ce chef était de 5,~58,ŒH francs 

dont 977,H>~ francs pour les traitements et 2,2801899 francs pour les salaires. 

2° Les combustibles et autres objets de consommation pour la traction des 
convois y figurent pour un total de . . . . . fr. 8,39j,,1.9N » 

soit environ 48 °/o de l'augmentation totale. 

Dans le précédent Budget, l'augmentation de ce chef était de 5,~89,.titt fr.; 
mais il a fallu en outre solliciter pour cet objet des crédits supplémentaires à 
concurrence de t t,009,6!)4 francs. 

5° L'entretien et la réparation du matériel y figurent pour un total 
de. . . . . . . . . . . . . . . . . . . fr. 5,078,537 » 

soit environ !7,~ 0/0 de l'augmentation totale. 

Dans le précédent Budget, l'augmentation de ce chef n'était que de 
l44,28ö francs. 

SECTION 2. - RECETTES. 

Les tableaux suivants rendent compte : 

A. Des recettes foi les par les divers services du Département des Chemins 
de fer, Postes et Télégraphes pendant l'exercice !899. 

B. Des recettes approximatives faites par les divers services du Départe- 
ment pendant l'exercice i900. · 
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A. - État indiquant les rtcettes f oite« par les divers seroice» du Département 
des Chemina de fer, Postes et Télégraphes pendant l'année 1899. 

SERVICES. RECETTES 
de t891l. 

Chemins de (er . . • . . • • . 

Postes . 

/ Part du Trésor, 

rrodui1$ ordinaires. . 

Tues perçue, sur le, abonnements 

Taxes sur les effets de commerce . 

Permis de pêche 

Fondt communal . 

Téligraphea el téléphones. • . . . 

Produits du serriee de, paquebots entre Ostende et Douvres. 

Produits du passage d'eau entre Anvers et la Tête-de-Flandre. 

~larine. • . • ( Vroita de police maritime. . . . . 

105,612,388 96(1) 

rn,:m ,429 91.1 

M,19Y 58 

935,431 60 

3,942 80 

9,430,093 72 

!!,783,016 84 

1,212,481 51 

1.18,613 37 

149,7911 44 

Dro'.u d~ pilotage el de remorqua. 1 3,278,938 99 

Dro1u d écluse • . • • • • • • • • • 8,!S'.;5 77 

TOTAL, •• fr, 1 233,159i77!l 37 

B. - État indiquant les recettes approximatives faites par les divers services 
du Département pendant l'année 1900. 

SERVICES. 
RECETTES 

approximatives 
de 1\J0O. 

Chemins de fer . • • • • • • 

rosies •.• l 
Produits ordinaires • • • • • . • 

Taxes perçues sur les abonnements 
, Part du Trésor. . 
) Taxes sur les effets d6 commerce • 

) Permis de pêche • . • • • . . • 

\ ronds communal . 

Télégraphes et téléphones. • . . . 

Martoe .• 

Produits du service del paquebots entre Ostende et Douvres. 

Produits du passage d'eau entre Am·crs et la Tête-de-Flandre , 

Droits de police maritime. . • • • 

204,548,200 • (1) 

1-4)248,000 • 

61,000 • 

1,006,400 • 

5,000 • 

O,'il02,000 • 

9,564,000 • 

1,1114,500 • 

100,400 , 

1-48,400 • 

Droits de pilotage et de remorque. • • • • • . . • . • . • • • • • 1 3,237,400 • 

Droil5 d'écluse • • • • , • • • • • • • • • . , . . • . . . . , , f 8,650 • 

TOTAL ••. fr. 1 243,li95,llli0 • 

(') Ilecettes au profil du Trésor, dëductioa faite des parts des Compaffnies (v. p. 15). 
4 
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L'examen comparatif de ces deux tableaux et des Budgets de dépenses, 
augmentés des crédits supplémentaires, donne lieu aux constatations sui­ 
vantes: 

a) Le total des recettes approximatives de 1900 pour l'ensemble des 
services s'élève à . . . . . . . . • . . • . . fr. 245,~'95,9~0 » 

Les recettes de i 899 s'élevaient au total de . . . . . ~55, 159,772 57 

D'où il résulte pour { 900 une augmentation de recettes 
de. . . . . . . . . . . . . . . . . . fr. f 0,454, i 77 65 

b) L'ensemble des dépenses de 1899 s'élève à. 
se décomposant comme suit : 

{° Crédits budgétaires 

2° Crédits supplémentaires 

TOTAL ÉGAL 

{ • Crédits budgétaires 

2° Crédits supplémentaires • 

TOTAL f:CAL 

. fr. t 58, f 6~,0~4 ,. 
8,8~9,656 )) 

. fr. {47,0i4,690 " 

L'ensemble des dépenses approximatives pour 1900 
s'élève à. . . . . . . . fr. t68,!1HS4,7i2 » 

se décomposant comme suit: 

. fr. !47,{25,450 )) 

. . 2f ,45{,~8~ )) 

. fr. i 68,t>54, 7 i 2 » 

D'où il résulte pour t 900 _une augm~ntation .de .dépenses . 
de. . . . . . . . . . . . . . . . . fr. ~i ,~50,0!~ » 

L'augmentation des recettes étant de . . . . . . . t0,4fU,t77 65 

La progression des dépenses pour l'ensemble des services 
dépasse la progression des recettes de. _ . . . . fr. H,0n,,844 57 

La comparaison des recettes et des dépenses totales des 
exercices 1898 el 1899 indiquait au contraire, que pour 
l'ensemble des services, la progression des recettes dépassait 
la progression des dépenses de . . . . fr. t,6fS'.1,400 06 

(Voir rapport sur le Budget de !900, P~ 9.) . 
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CHAPITRE Il. 

Chemin de fer. 

SECTION 1re, - RECETTES ET DÉPEKSES. 

§ i11r, - Recettes 

Le tableau ci-dessous donne, dans la forme adoptée par les précédents 
rapports, les recettes approximatives des chemins de fer de l'État en -1900 
comparées aux recettes <lu précédent exercice. 

Recettes de l'exploitation des chemins de fer de l'État en 1$99 el 1900. 

NATURE DES TRANSPORTS 

kECETTES. 
11::101 el Société, concessionnaires.} 

RECETTES 
~u pro lit Ju 'l'réwr. 

IHOO ruoo 1800 moo 

Onze premiers mois. 

Voyageurs 

Bagages . 

Narchandises, finances, etc. 

Produits extraordinaires. . 

Recettes totales 

Différences en 1 \100. 

60,':!46,410 31 63,701,:590 27 58,501,053 90 62,264,017 40 

1,927,846 36 2,052,855 t 0 1,885,-i 10 60 2,014,486 76 

119,029,946 04 t24,005,·no 32 f 15,619,007 ,j5 1:ll,143,002 70 

3,946,507 00 3,:\0-i,;_i50 M 3,02!!,202 08 3,380,050 46 

185,150,711 51 193,1C12,8H 00 1110,0:?5,483 G3 l 81\807 ,~G6 3i 

- 
+ 8,0l2,t:J~ 48 + 8,782,082 69 

Décembre (approximation). 
Voyar;eurs et bagages. . . . . . 

Marchandises cl produits ertraordinairea 

Recettes totales . . 

Différence en 1900 . 

Totaux pour les douze mois. 

Différence en 1000 . . . 

4,708, 11)0 i>5 5,149,000 • 4,576,845 7\J 5,037,600 . 
11,283,855 24 10,115,000 . 11,010,059 54 10,503,000 . 
15,902,025 5!.I 15,864,000 . 15,58G,D05 33 15,540,600 • 

---- -- 
- 127,100 • - 46,500 . 

201,H2,737 10 l:200,021,100 •" 195,612,388 9~ j:104,348,200 • 
- 

+ 7,8~5,000 . + 8,735,800 

* D'après les derniers renseignements clc l'Aclminislration qui r.r,urent à la section Il § 3, Mouvement des 
produits cl des dépenses, les recettes de J!JOO s'élevaient à 209,257,044 francs. 

Lors de l'examen du projel de Budget de t9001 afin de permettre a la 
Chambre de se rendre exacternent compte de la progression du trafic, 
la Section centrale a demandé à l'Administration un tableau comparatif des 
recettes des chemins de fer, dressé par nature de transports pour chacun 
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des six derniers mois de i897, t 898 et f 899. Pour rendre ces tableaux plus 
facilement intelligibles el mettre en évidence l'augmentation ou la diminu­ 
tion des recettes dans chaque catégorie de transports, pour chacun des mois 
considérés, la Section centra le a redressé le tableau fourni par l'Administration 
en notant dans une colonne spéciale les augmentations ou les diminutions 
d'un exercice à un autre et en réunissant, dans un second tableau, les catégo­ 
ries P oyageurs et bagages, et les catégories Marchandises, finances et produits 
divers. Ces tableaux figurent aux pages 2f et ~2 du rapport de la Section 
centrale sur le projet de Iludget pour 1900. 
li a paru utile de publier dans le présent Rapport deux tableaux semblables 

pour les années complètes 1897, 1898, 1899 et i'J00. 
Ces tableaux, que l'on trouvera aux. annexes (voir annexe IV)1 se résument 

comme suit: 
UECETTES. 

f/oyageurs, bagages, marcluuuiises, finances, etc. Produits extraordinaires. 

- -- . ·•··· . ··- - .... -- -- ·-· 

Différence Différence Différence 

MOIS. 1897 t8!)U sur 18!)!) sur iOOO sur 

IH97, 1898. 1!199. 

Janvier . • . . . . . 13,711,100 14,180,000 + 3,4 14,554,500 + 2,6 16,235,300 +11,5 

Février . . . . . . . 15,179,800 15,0liU,900 -1,I 15,887,500 + 0,5 14/249,200 + 2,6 

l\lars ........ 14,\)90,700 15,155,700 + 1,1 16,513,800 + 7,(i 17,009,200 + 4,5 

Avril . - - .... 1!i,04ï,100 15,902,000 + 5,7 15,ûtu,üOO -- t,8 16,080,800 + 8,7 

ll!ai ......... 15,173,200 15,696,400 + 3,4 IG,3!!3, 100 + 4,4 17,357,200 + 5,0 

Juia .......... 15,531,000 16,088,900 + 3,6 10,671,800 + 5,6 17,715,400 + 6,3 

TOTAUX du 1" semestre. 87,052,900 90,0132,000 + :l,8 93,c\40,1?0. + 3,7 99,547,100 + 6,!S 

.Juil/et. . . . . . . . lll,\/04, 100 17,21!1,400 + 1,0 17,544,800 + 1,0 18,149,000 + 3,4 
Août ........ ·J8,652,iOO 17,98:!, 100 -- 5,6 18,085,700 + 5,6 19,240,400 + 1,5 

Septernlre ...... 18,273,200 17,850,000 - ':l,4 18,890,800 + 5,0 1ll,;j60,300 + 2,5 
Octobre . . . . . . . 18, 14!i,200 18, 11 O,ïOO - 0,2 Hl,008,800 + 5,0 10,523,400 + 2,7 

Novembre . . . . . • 15,482,000 10,044,400 + 3,6 17,280,000 + 7,7 l 7,:'i42,800 + 0,4 

Décembre . . . . . . 14,750,400 15,627,500 + 5,ll 15,902,000 + 2,3 15,864,\/00 - 0,8 

Tou ux ,lu 2' semestre. 102,208,llOO 1O':l.X21i,100 + O,G 1 07,70:!,700 + 4,7 1 D\1,480,800 + 1,7 

JliP011r ,Ju 1 "' scmesuc. 87,G::51,\lOO UO,OG2,000 + 2,8 95,4-101100 + 3,7 9\l,547;1 ou + 6,5 

Touuxtlel'annéc.,. 18\J ,841,500 1 \/2,880,000 -,- 1,0 ·,01,142,800 +· 4,3 200,021,000 + 3,9 

Les résultats du premier semestre de l'exercice t900 sont très satisfaisants; 
ils présentent, en eflet, une augmentation de 6.t> 0/., sur le premier semestre 
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de l'année t899. L'augmentation du premier semestre de {899 sur celui 
de 1898 n'avait été que de 3.7 °/0, et l'augmentation de celui-ci sur le premier 
semestre de t 807, de 2.8 °/ o- 

Mais à partir du mois d'août 1900, les augmentations fléchissent et en 
décembre ce fléchissement se traduit par une diminution de 0.8 °/o sur le 
mois correspondant de ·1899. Ce n'est pas la première fois que pareil phéno­ 
mène se produit en ces dernières années. Il peut donc être purement pas­ 
sager. li peul aussi être l'indice d'une accalmie succédant à la période 
d'activité industrielle et commerciale que nous avons traversée. Dans ce cas, 
nous aurions à redouter pour un temps indéterminé des mécomptes dange­ 
reux pour l'équilibre des finances nationales. 

§ 2. - Comparaison de la progression des recettes et des dépenses du 
chemin de fer (exercices 1898, 1899 et 1900). 

Dans son rapport sur le projet de Budget pour 1900, page 81 la Section 
centrale constatait que de -1898 à -f 899 les recettes du chemin de fer au profit 
du Trésor avait augmenté de . . . . . . . fr. 7,843,'.!48 92 
tandis que les dépenses avaient augmenté de . . . . . . 8,608,6:14 5~ 

et que par conséquent la progression des dépenses dépassait 
la progression des recettes de . 76!>,56!> 40 

Cette comparaison était basée sur les chiffres des budgets et des crédits 
supplémentaires approximatifs et non sur les dépenses réellement faites qui, 
pour l'exercice !899; n'étaient pas encore définitivement arrêtées. 

Or le Compte rendu des opérations du Département des Chemins de fer, 
Postes et Télégraphes pendant l'année i899 s'exprime comme suit, page~: 

« La comparaison entre les résultats des deux derniers exercices accuse 
les différences suivantes : 

Recettes. Dépenses. 
- 

i899 . . fr . 201,229,2{8 83 H8/i6i,088 :.>9 
!898 . . . . i 9f ,f>84,f78 70 11'2,902,678 L2 

AUGIIENTATION. . fr. 9,64ö,0-i0 f 5 5,7!>8,409 97. » 

De ces chiffres du Compte rendu, il ressort que la progression des recettes 
en i 897 aurait dépassé de fr. 5,886,850 i 6 la progression des dépenses, 

Nous croyons utile de rectifier à cet égard les chiffres du Compte rendu 
de f 89!J, parcequ'il importe que les Chambres soient éclairées sur la marche 
exacte des recettes. L'examen attentif des Comptes rendus de i898 et de 1899 
montrait que les chiffres renseignés par l'administration, en divers passages 
de ces Comptes rendus, comme représentant le total des dépenses du chemin 
de fer, soit pour f 898, soit pour :f 899, ne concordaient pas entre eux. 
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La Section centrale a cru devoir demander des explications sur ces discor­ 
dances, et elle a posé au Gouvernement les questions suivantes : 

QUESTJON. 

La page A/2 du Compte rendu de 1899 
accuse pour I'exerciee i 898 une dépense 
totale de fr. 112,902,678 62. 

D'après la page A/98, les dépenses de 
l'exercice 1898 ont éré définitivement 
arrètécs â la somme de fr. 110,(;40,589 :fä. 

J. - On demande Ic détail de la somme 
de fr. 112,902,678 G2 dans la même forme 
que la page A/98 donne le détail de la 
dépense de fr. H 0,640,589 !'515. 

Il. - D'où provient la différence entre 
Jes deux chiffres'? 

QUESTION. 

D'après le Compte rendu de 1899, 
page A/2, les dépenses d'exploitation de 
l'ensemble du réseau pour l'exercice 1899 
ont été arrêtées approximativement à la 
somme de fr. 118,661,088 ;59. 

On demande par chapitre, section cl 
article du Budget, à quelles sommes ont été 
définitivement arrêtées les dépenses de cel 

• '? exercree r 

IUtPONSE. 

1. - Ci-joint un tableau donnant le 
détail demandé (1). 

IL - La différence.soit fr. 2,262,289 Oi, 
entre les deux sommes citées ci-contre 
s'explique comme il suit : 

Somme afférente à l'exercice 1897, prise 
en charge en 1898. (Voir Compte rendu de 
1898, page 118.) . . . fr. 1,181,291 1' 

Somme afférente à l'exer­ 
cice 1898, à régulariser en 
1899. (Voir Compte rendu 
de 1899, page 98.) . . fr. 1,227,200 93 

ENSEMBLE • fr. 2,408,492 » 

dont à déduire, pour trans­ 
fert, du compte d'exploita­ 
tion au compte c Capital " 
des dépenses imputées sur 
le Budget ordinaire de 1898, 
pour étude et surveillance de 
travaux de construction, etc. 
(Voir Compte rendu de 1898, 
page 118.) . . fr. i 46,203 • 

RESTE . fr, 2,262,289 07 

somme égale à. la différence signalée. 

R}):PONSE. 

Ci-joint un tableau donnant la décompo­ 
sition des dépenses d'exploitation de l'exer- 
cice 1899 (!!). · 

Le chiffre de ces dépenses est très 
approximatif; on n'a pu en arrêter le mon­ 
tant exact et définitif, certaines opérations 
de régularisation se poursuivant encore. 

(1) Cc tableau ligure aux annexes. (Voir Anne~~ IJ.) 
(1) Cc tableau ûgure aux annexes. (Voir Annexe lil.) 



[N• f09] 

Les explications données dans les deux réponses ci-dessus se résument 
comme suit: 

. Pour l'année 1897, les· dépenses portées au bilan s'élèvent 
a . . . . . . . . • . . • • • • • . fr. f 02,209,iH 3 » 

Et les dépenses réellement faites à . . . . . . . . t03,390,804 f 4 

D1rFtRENCE En PLUS. • . fr. f ,i8t,19f U, 

Ces fr. {, { St ,29t . { 4 ont été ajoutés aux. dépenses de t 898. 

Pour l'année f 898, les dépenses portées au bilan s'élèvent 
à . . . . . . . . . . . • . . . . . fr. t H,867,690 48 
Et les dépenses réellement faites à . . . . . • . . f i0,640,389 füS 

DIFFÉRENCE EN M0J1'S. • . fr. i,1~7,200 95 

Ces fr. i,2~7,~00 95 ont été déduits des dépenses pour 
!898. 

La dépense de fr. H 2,90~,678 62 attribuée à l'exer­ 
cice !S98.se décomposait donc comme suit: 

Dépense présumée . . 
Insuffisance de t897 

Report au capital . 

SoLDB. 

. rr. H f ,867 .sse 48 
f,HH,29i {4 

fr. H3,0i8,88i 6~ 
- {46,203 • 

. . fr. H2,902,678 62 

Le chiffre donné comme exact à la page A/'1. du Compte rendu de !899 
comprend à lort deux sommes qui n'ont pas été dépensées en i 898, savoir: 

fr. 1,f 8i,29f f 4 dépensés réellemenl en !898, 
i 1227,~00 93 portés en trop dans les prévisions pour {898. 

ToTAL . fr. ~,108,492 07 qui, déduction faite de la somme de 
H6,203 » reportée au capital, représente la différence de 

fr. 2,26:2,28!} 07 signalée par la Section centrale. 

De ce qui précède et des réponses de l'Administration, il résulte que les 
dépenses d'exploitation pendant les années f898 et f 899 ont réellement été 
les suivantes : 

En 1898 . . . . . . . . . . . . . . . fr. f 10,640,389 815 
chiffre conforme à celui de l'annexe VII, page A/98 du 
Compte rendu de {899. 

{46,203 • 

reportés au capital, soit. . . . . . . . . . . fr. { {0,494,{86 ?Sr$ 

au lieu de fr. 1 i '2,902,678 72 indiqués erronément à la page A/1. du Compte 
rendu de 1899. 



[l{0 109] 

En t899 . . . . . fr. HS,60~,53(. t '! 
{fi2,5t2 » 

reportés au capital, soit. 
Nous avons obtenu pour 1898 . 

La différence en plus pour t 899 est de . 
au lieu de . . . . . • . . . . • • 
que signale la page A/2 du Compte rend« de i899. 

Soit un écart de. 

. . fr. H8,5~0,~~2 i~­ 
H0,494,!86 ss 

. . . . . 

. fr. 1 ~srs6,o5rs es1 
H,7H8,4.09 97 

. fr. . 2,097 ,62es 60 (') 

La Section centrale ne s'explique pas que l'Administration des chemins de 
fer de l'État ne puisse arrêter toutes ses dépenses en temps utile pour en 
porter le chiffre exact au bilan, comme le font toutes les compagnies exploi­ 
tantes. Il est en tous cas inadmissible que l'on s'écarte de la réalité des faits, 
quand il s'agit de comparer un exercice à 1111 autre. Or, il est certain, eo 
présence des réponses fournies par l'administration, que la comparaison qui 
figure à la page A/2 du Compte rendu de f 899 repose sur des données 
inexactes. 

En ce qui concerne les recettes comparatives de -t898 et de -t899, le 
Compte rendu de {899, page A/2, donne les chiffres suivants: 

En 1898. . 
En !899. . 

• • . fr. . . 
t9 l ,~84,-t 78 70 
20!/!29,~l8 85 

Tandis que les tableaux de recettes comparatives fournis par l'administration 
à Ja Section centrale (voir rapport -t900~ p. 6, et présent rapport, p. {5), 
donnent comme chiffres définitifs : 

En !898. 
En !899. 

. fr. i9~~884,f>68 17 
~Of ,1ij,757 10 

(') La différence entre celle somme de 
cl celle de . . • . . 
signalée par ln Section centrale, soit. 
s'explique comme suit : 

. fr. 2,097,625 60 
2,262,289 07 

-164,663 47 

Le Compte rendu de 189!), page A/2, accuse. 
La réponse ci-dessus. indique pour dépenses de 

1899 . • • , • • . • • . • , • • . . fr. H8,502,1S54- 12 
- tti2,512 » 

. fr. 118,661,088 ti9 

118,550,222 f 2 

DrntnENCE. 

Dont il fout déduire Ic report au eupitul pour 1898 . . 

SomlE ÉGAL& A 1,,\ OIFPÉI\EriCE SIGNAl,ÉE. 

. fr 510,866 ,,.7 
146,205 • 

. fr. 164,665 47 



( ¾9 ) [N• f09] 

En admettant les chiffres de recettes de la page A/2 du Compte rendu 
de t899, le tableau qu'elle donne doit être rectifié comme suil : 

1899 
1898 

. rr. 

AUGIIIENTATION. fr. 

201,229,218 85 
f9i,;584,i78 70 

9,645,040 15 

1 i 8;5:50,222 i 2 
1 -f 0,494, 186 ää 

1,8ö6,03n 157 

Et en admettant les chiffres de recettes des tableaux, page 6 du rapport d~ 
la Section centrale de i 900 et page 13 du présent rapport, probablement plus 
exacts, parce qu'ils sont plus récents : 

Ilecettes. Dépenses. 

{899 
1898 

. fr. ~Ot ,H2,757 10 
i 92,ssttrns 21 

8,'i!ä8,Hi8 85 

H8,5ö0,22~ 12 
1 iOJ94, 186 t,ä 

7,8äö,03;'.) ;37 

Dans les deux hypothèses, la progression des recettes dépasse fa progression 
des dépenses. · 

Mais ce résultat n'est qu'apparent. 
Les dépenses de 1899 ne sont restées inférieures aux chiffres prévus 

page 8 du rapport de la Section centrale de i 900 et n'ont été ramenées 
à fr. 118,5t>0,2'22 12 que parce que cet exercice n'a point assumé les.charges 
qui 'lui incombaient du chef du renouvellement du matériel mis hors d'usage 
en {899. 

Le tableau qui figure à la page A/20 du Compte rendu de 1899 constate, 
en effet, que pendant cel exercice, 41 locomotives, 61 tenders, 65 véhicules 
pour trains de voyageurs et 82~ véhicules pour trains de marchandises ont 
été mis hors d'usage, et que, pendant la même période, il n'a été renouvelé 
sur Budget ordinaire que 4 locomotives, H tenders) 6 véhicules à voyageurs 
et 5 wagons à marchandises. 

Quelle était la valeur réelle du matériel non renouvelé? 

Le Compte rendu de 1898, page A/25, fixait à . . fr. f 7,991,ti89 :>O 
l'avance du compte d'exploitation du chef de renouvellement 
du matériel de traction et de transport," 

Le Compte rendu de i 899, page. A/2i, réduit l'avance à 14,026,56~ » 

Soit une différence de . fr. 5,96a,:227 !>O 

qui représente sans doute la valeur du matériel démoli en cours d'exercice 
el non renouvelé sur Budget ordinaire. 

A ce sujet, la Section centrale a posé au Gouvernement la question sui­ 
vante : 

QUESTION. RÉPONSE. 

D'oprès le tableau qui figure.à la page'A/201 Le fonds de renouvellement du Budget 
du C~mtill' rendu de 1899, Tes ·opéfá'tions de 1899 compris à l'article '.22 el s'élevant 

6 
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ci-après ont été accomplies dans le cours de 
cet exercice : 

Véhicules 
r . 

pour trains de •. .; .!: .. ------ ö •. ..., . 
8 é ;. r " 0 C, .• .; 
8 E--< ;.,-, ::, ~ -~ ..::i ~ ~ lé..., 

8 

Il a élé mis hors 
d'usage • 41 61 65 825 

li a été renouvelé sur 
Budget ordinaire. 4 11 0 ö 

--- --- --- 
E11 /IIOIU. o7 50 59 822 

Les résultats financiers ile l'année 1899 
bénéficient évidemment de cc déficit dans 
le renouvellement sur Budget ordinaire, 
c'est-à-dire que les dépenses d'exploitation 
sont d'autant moins élevées cl que, par con­ 
séquent, le boni est d'autant plus élevé. 

Comment l'administration explique-t-elle 
re mode de procéder? 

à 2,500,000 francs a été utilisé. Il a été 
affecté au paiement des 616 wagons de 
15 tonnes qui ont fait l'objet du cahier 
des charges n° 51:>7 de 1899 et qui ont 
coûté 2,498,000 francs. Cette dépense de 
2,498,000 francs est d'ailleurs comprise 
dans la somme de 20,7·J 0,870 francs portée 
au compte d'exploitation de 1899 (annexe VII 
A/98) en regard ·du poste : Entretien et 
renouvellement du matériel. 

Mais comme ces 616 wagons n'ont été 
fournis qu'en 1900,c'csl dans le tableau A/20 
des faits accomplis au cours de 1900 qu'ils 
prendront place. 

En réalité, le matériel commandé mais 
non fourni au 51 décembre I X99 se répar­ 
tissait comme suit : 

Sur fonds de renouvelle- 
ment. . . 6f 6 wagons; 

1 
98 locomotives; 
84- tenders; 

Surfondsd'extension . 112 véhicules 
) pour trains de 
f voyageurs, 

et 1,516 - 616 r=:=, 700 véh ieules 
pour trains de 
marchandises. 

Le matériel porté pour renouvellement 
à l'entrée de la situation A/20 de 1899 
provient : 

Les 4 locomotives et les 11 tenders, de 
marchés conclus en 1898 sur le Budget 
ordinaire de cet exercice el arrivés à termi­ 
naison en 1899; 

Les 9 véhicules pour trains de voyageurs 
et de marchandises (3 voitures-fourgons, 
2 fourgons-chaudières, t wagon-citerne, 
1 wagon pour transport de gaz riche et 
2 wagons fermés}, de travaux de construc­ 
tion et de transformation entrepris dans nos 
ateliers en 1897, 1898 et 1899 sur les 
crédits pour réparation et renouvellement. 

Il est à remarquer que la somme des 
charges imposées jusqu'ici, poul' renouvelle­ 
ment, aux Budgets .ordinaircs, excède con­ 
sidérablement Ic coût initial du matériel 
sorti des inventaires après vente ou démo­ 
lition. 

Ainsi, le Compie rendu pour 1899 con- 
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state, à ses pages A/'20 et A/21 et dans son 
annexe XX, que 111 valeur d'achat du maté­ 
riel fourni sur fonds de renouvellement 
jusqu'au 51 décembre 1899 est supérieure 
de 1 /~,0'W,362 francs à la valeur d'acquisi­ 
tion du matériel vendu ou démoli jusqu'à 
la méme <late. 

Cette réponse n'est pas satisfaisante. Le matériel démoli au cours d'un exer­ 
cice ne doit pas être remplacé de suite par des unités identiques. Mais en cas 
de mise hors d'usage, la valeur que représentait le matériel démoli est 
détruite, el il faut imputer sur le Budget ordinaire une somme égale à: 
cette valeur. En d'autres termes, la régularité veut que le matériel mis 
hors d'usage au cours d'un exercice soit remplacé intégralement snr le 
Budget de cet exercice. Celte rrgle s'impose d'autant pins ici que le Budget 
ne contient pas de prévision spéciale pour dépréciation et amortissement du 
matériel. 

Si le remplacement immédiat du matériel mis hors d'usage n'était pas 
indispensable à la marche du service, on comprendrait que l'administration 
l'ajournât à une date ultérieure et en lint compte. Mais tel n'est pas le cas 
ici. Nous voyons, en elTct, que pendant l'exercice 1899, il a été dépensé, sur 
fonds de premier établissement, une somme de fr. 14151-'2,794 5~ pour exten­ 
tion du matériel (voir Com1,te rendu de i8!l9, annexe XI, pp. A/lût et A/1.03). 
Celte dépense, au lieu d'être prélevée exclusivement sur fonds de premier 
établissement, aurait dû être couverte par le Budget ordinaire à concurrence 
de la valeur du matériel mis hors d'usage. 

Procéder autrement, c'est non seulement troubler Jes résultats de l'exploi­ 
tation de l'année, c'est encore prolonger indéfiniment et outre mesure l'aggra~ 
vation du capital de premier établissement et s'exposer à présenter des bonis 
qui ne correspondent pas à la réalité. 

De la réponse que nous discutons, il résulte qu'on a commandé en 1899, 
616 wagons à marchandises dont 011 a imputé le coût, soit 2,·1981000 francs 
sur le compte d'exploitation de 1899. 

Comme ce compte d'exploitation devait supporter du chef du renouvelle­ 
ment du matériel une charge de fr. 5,9G:5,2:27 ~O, ses dépenses devraient être 
augmentés de fr. i ,46i ,227 :50. 

La réponse de l'administration fait observer que les sommes imposées 
jusqu'ici aux Budgets ordinaires, pour renouvellement, dépassent considé­ 
rablement le coùt initial du matériel sorli des inventaires après vente ou 
démolition. ~lais ll's constutations faites à cet égard par le Compte rendu 
de 18U8, page A/t.3, ont été mises sérjeusement Pil doute par le rapport de 
la Section centrale de 1900 .vuir rapport de 1900, p. Ml). Ces constatations 
fussent-elles d'ailleurs exactes, on pourrait pcut-ètre en tenir compte à 
l'occasion d'une évaluation générale du matériel, mais elles sont étrangères 
à la question soulevée par la Seclion centrale. On ne peut les prendre en 
considération, quand il s'agil d'apprécier les dépenses réelles d'un exercice 
cl de comparer les résultats des divers exercices entre eux. 
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En prenant comme base les chiffres de la page A./t du Compte rendu 
de f 899, rectifiés par le présent rapport, nous voyons que les recettes du 
chemin de fer en i899 s'élèvent à . fr. 2Ut,229,218 83(') 
et les recettes approximatives de 1900 à . 209,027,70:J ►> 

soit une augmentation de recettes de . . fr. 7,798,481 17 

Les dépenses ordinaires relatives aux chemins de fer ont 
atteint en !899 . . • . . fr. HS,550,222 12 

Les dépenses ordinaires de t9tJ0 s'élèvent approximative- 
ment à . . . . t40, -160,~02 -. 

Celle somme se décompose comme suit : 

1° Crédits budgétaires . . fr. i.20,140,970 » 
2° Crédits supplémentaires. . '20,UI 9,232 1> 

ÎOTAL ÉG.A.L, .fr. 140,tG0,202 » 

De l'exercice t 8~)9 à l'exercice f 900, les dépenses ont 
donc subi une aug111enlalio11 de. . . fr. ~t,809,979 88 

La progression des dépenses relatives aux chemins de 
fer a donc dépassé la progression des recettes de . . fr. J4,0H,498 7t 

§ 5. - Movvemcnt de« recettes et des dépenses d'exploitution 
de 1881 à 19 00. - Coefficients d'exploitation. 

Le tableau ci-contre indique, par année, le mouvement des produits et des. 
dépenses du chemin de fer de 1881 à 1 !)00 inclus. 

Cette vue d'ensemble sur la marche de l'exploitation durant celle période 
relativement lo11guc est pleine d'intérêt. Elle aide à se rendre compte des 
faits; elle fournit de sérieuses oases de prévisions pour l'avenir. 

(l) Le calcul qui suit est hasé sur· Ic chiffre <le recettes pour 189U 11uc donne Ic Compte rendu 
page A/'2. D'après te tableau qui lit;urc p:igc 15 du préscnl rappoi-t , en recettes s'élèvent li 
fr. 201, 1 t,,2,ï37 10, soit une <lilfét-('IH'l' en moins de fr. 86,'f81 î3. Si 1'011 prend comme point 
<le dép9rl Ic chiffre Je fr. 21l1, I '•2,ï3ï 10, proba hle111c11L plus exact, la différcuce de recettes 
en faveur de 1!JOO s'élève i1 fr. 7,8!:H-,%:2 !JO, et la progr\'~~ion des d1:pe11ses sua· les recettes 
est ramenée li fr. 13,!J:15,0lfi !18. - Il faut l"('lllat·qut'r en outre: 1° que Ic calcul qui llgurc au 
haut <le la page est bnsé sur les recettes lolah'.s, p;1rt:; des compagnies comprises, tandis que Ic 
calcul fait pour lenscmhlc du Budget, pi!gc 1'2 du présent llappurt, fait nbstrnction des parts 
revenant aux compagnies; 

2° que le chiffre de fr. 1 ls,;rno,2:!2 1'2 représentant Jes dépenses de 18()\l est un chiffre 
définitif. Les comparaisons de la pn0c ·l'i sont a11 1·ontniin· lrnsécs sur les crédits votés cl non 
sur les dépenses ellcctivcs ; 

5° que le total des recettes <le ·I !JOO d'après les derniers reuscigncmcms fournis )'ar l'Admi­ 
nistrntiou s'élève à 209,237,nH frnnrs. (Ynir le tableau du ~lou\'CtnCnl des produits et <les 
dépenses, i 3 ci-dessous. 
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Mouvement des produits et des dépenses pendant les vingt dernières années (1881 !à 1900 incluse). 

DÉSIGNATION. 1881 1882 1883 1884 1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 1899 iB00(') 
approtim~tion. 

lon!}utur movornt tzploitir : ki/am,1rt1 • 

Vopceun •. 

Tlckc11 d'enlr~e .•. , 

Dacr,,r,es ...•.• 

l'tliltl mJ1cbJnrli1t1 .. 

Groue• mard1andisrs ....•• , .• , • 

fÏnJDCH. 

l.!quipJr,u .• , 

r,. 

Chtuu1ttbu1ia111,, . , , .••• , •. , , , , •, , • • • • 

ProJui11ulraordin1ire1, 

l'rodnitsdi,en •. 

Tolaux. 

Traitements d inilemnltl1. 

l'rai1emcnt1,le1fönc1ionnJire1e1rmployli1en,lil11ooibilit4 

Salairtipay<:1à!J 1Sd1c,!lajourn,eou11Hmoi1 .. 

Ha1frîelei•(m1rnilurt1deb11ruu. 

Sub1ideàlacai,iederetuiteetde1ecour1 .•. 

SecounJu1 ourrien. 

Conft!re11ceJdetdmnin1defereLco11férencttinternalionalu, 

ÎOTHU ••• .Ie. 

Tui1ementseli11,lemnil6s., .• 

Sabire1pa,.é1àla1iche,ibjnurnéeoupumoi1 

Billes, raib et acuuoire,, nutfriel liu de la v11ie .• 

Tuuu1 d'en1re1ie11 tl ,J',unélioutioo . • . . 

T11uo1.. ,fr, 

Traction 11'1 noa1t'1•lc,I 

Trailemenl1 et indemnité1 

.fr. 

.. fr. 

.. rr. 

..•... rr. 
Salaires payé1à la i.iche,3 h jouenèe o>t j1HlllOÎ1, . 

l1rimc11l'honomiee1,!eréculHilf. 

Combu1tib1eJel au1re1objet1deconsommnion , •• , • , , , . 

En1re1ie11 e1 renouvdlemenl ,lu m'atfriel, 

Tonn .... Ir. 

Trai1emenlltli11demnité1. 

Sabires pa,1·é1 à b liche,~ la journée ou par moi•; camionajjt . 

r>rlmu IIOllt cncouracer la muche rftnli(,. dei con1·oi1 . 

Fraitd'nploitation .. 

r>utuetavaries. 

nedewaneesau1Cm11pac;niupourl'uucedeleurma11!riel. 

T,·~itemeots el indcmnith. 

Sa!airu11ayé1 i la 1icbe,i la journée ou11umoi1. 

l'rimet1>ourcon<La1a1ion11lelau11e1.iécbra1ions. 

nt!et1pl1,.1aclon 

Senirec< communs. 

\'11ies el tnn111 .. 

l',-rctpliontt contr61eJttr«ttltlCI mali~rei .•. 

ren1ioni(àajouttr) ••••••. 

'!.8G9.~ 

30,108,88!1 

000,~0!.I 

7,!0i,010 

O!l,B48/170 

':l<l~,0-40 

43:,005 

1,U8,3-4d 

t,03,i,807 

IM,0!11 

3,00-1.0 

38,707,800 

!i:11,0:.1 

7,5:"12il~5 

118,5118,020 

t25,8711 

,to,:HO 

1,100,,02 

'J,OO•l,i83 

87,7~3 

3,014.1 

il!l,0:"1,179 

!)07,707 

11,440,173 

OO,t\11(i~8 

'Jt:l,t:i2 

l,'J~8,050 

'J,'!31,100 

IOt,0011 

3,1!9.0 

:l\l,401,767 

1,0:12,:IM 

!l,540,7M 

117,134,67(, 

203:,2011 

5:1,070 

l,i70/.IOO 

,,il86,i\51 

87,007 

3,113.J 

41,7i5,:)11j 

l,OH,207 

ll,IH,181 

04,1107.130 

,12,001 

50,485 

1/1,t:;1080 

3,199.!J 

:111,131,1:rn 

00,540 

074,4;5:l 

8,'t04,0!IU 

Ol,'J~D,37~ 

200,235 

45,011 

1,:u7,0H 

,,481,84:S 

!14,t41 

:J,'ll6.~· 

.\0,003,1'JO 

1tl,:S77 

000,135 

11,il58,50:J 

70,'Wl,821 

108,011 

~5,780 

1,3t-4,0,lfi 

t,7117,:175 

80,151 

• W0,4~11.111:i 1• 170,IJl~,'H7 1• tus.cuo.nsn 
l-----+----+----1-----+-----1------l------l-----l-----~-----1------1-----1 •• I02,\}jt,1U/I •• IU6.131,IUU •• lOJ,iiU4,17tl 

' 1 

.fr. 

Touu .... le. 

.tr 

000,:;0:! 

ü7,4!l!.I 

1~8,0!l-4 

1,1:10,403 

,t0,000 

32,000 

1,'.)00 

814,780 

31.70!\ 

1110,017 

~47,00\I 

40,000 

32,000 

il,070 

121.UUO,IHH 

7t~,uo 

33,011,1 

177,tt;'! 

Oll0,10\1 

(0,000 

ll'l,000 

,,9511 

120,lOl,100 

!181,513 

34,18~ 

1111,0011 

018.03!.I 

40,000 

32,000 

t,047 

l10,7H,llil1 

-40:t,OOO 

31,18! 

1:13,00:'I 

6U,80l 

40,000 

U,000 

4,30S 

110,nsli,uO-! 

475,705 

35,0j 

110,?i!iO 

407,03,1 

40,000 

40,000 

o,~s:i; 

lill,1;;7,\)17 

40,00ll 

40,00U 

9,000 

0,13<J,7M 

1113,!rn., 

1,030,413 

ll,48i,3~-'I 

7:l,105,7tO 

j001n1 
150,000 

1,373,7111 

!,!105,IH 

87,4!U 

ISl,tH'l,JlU4 

,488,il4! 

155,92!1 

121,0411 

5711,fl,\1 

40,000 

30,008 

7,007 

!,Oll!l,8511 t,050,171 1,000,00~ 1,4~0,M!I 1,1540,-410 l,!18,710 1,26i,401 

1,:177,002 

o,ss,,010 

:1,105,000 

~,!l!,7811 

1,1134,73:l 

\!,70'J,330 

3,602,tOU 

iS,057,IGO 

1,50<.t,483 

0,50,587 

:l,OOt,100 

!,8!10,501 

1,53-4,09!1 

11,542,'!51 

3,312,0!III 

'l,8110,777 

1,58;,0011 

11,460,0011 

3,000,000 

t,7111,44-1 

1,580,007 

!1,476,70;; 

!,500,000 

t477,tf~ 

1,M0,000 

!,-405,575 

1,1130,871 

10,100,'!7!1 

t,071/iOO 

1,78!1,'M:! 

17,4311,300 17,047,071 IG,805,4111 111,0lt,H:l 10,"6,R!I:! 

3,!35.4 

-43,114,,HO 

14-11415 

1,013,081 

1,Ml,444 

70,005,000 

218,400 

47,540 

1,:,;00.ou 

3,'J30,0D7 

U,3!3 

3,!48.li 

44,030,8/iO 

151,101 

1,080,:>;;'!0 

8,000,05'.t 

81,070,047 

!I0,083 

153,03! 

l,O!l,M-4 

!1,3~1iml 

50,57! 

3,!69.4 

40,000,5!7 

155,871 

1, 108,03~ 

O,':lt5,47:! 

~0,!1711,11! 

î!:lt,OiO 

!17,110-1 

1,410,773 

3,107,MII 

70,!711 

3,t15.8 

411,H3,'l:?O 

155,:1-411 

1,llJfl,031 

0,480,071 

78,'l!I0,8:'ill 

'tU,084 

60,151 

1,40!,107 

3,U0,7-10 

88,017 

3,'l71L1 

47,123,5!1:I 

103,öO!I 

1,300,00:'I 

0,6~8,.tOtl 

111,850,771 

1134,37:1 

011,001 

l,!538,5111 

~.507,03,1 

61,ii0 

3,~88.6 

51,300,!W.! 

110,2;1 

1,!141,54!\ 

O,OOJ,501 

lll,8:l8,00t 

170,4!58 

7;!,403 

1,500,304 

3,140,050 

8l,842 

3,?!J8.8 

!I0,41l/j8<J 

171,23,1 

10,015,817 

80,'i!lt,1!50 

'1511,0:?7 

63,387 

1,508,3115 

3,011i,504 

Oi,003 

3,/i0?.I 

5~,817,tlOO 

!8:l,304 

1,7'l:>;,.tOO 

I0,◄08,120 
00,000,157 

t00,430 

IIC,434 

11040,Ull 

3,0ll3,,UO 

87,112 

,1,991.6 

57,100,'275 

107,.517 

1,877,MM 

l l,Oö~,031:1 

0-4,778,'103 

'18'2,8011 

0!1,84\.1 

l,7'5,8011 

3,'110,744 

·0,,12,· 

4.003.9 

50,077,030 

'208,135 

1,800,'282 

l'J,1!17,011 

\03,l'l!l,:111:1 

315,4!5:S 

78,072 

1,0i!S,4'11 

4,153,017 

10,(HO 

4,039.6 

0-4,031,571 

'l!:l,'lOJ 

':l,OiS,075 

13,-402,,28 

113,7:18,00-4 

340,08'2 

80,818 

!,141,210 

4,430,!50 

80,48:l 

70,0-H,8!54 

IH,210,tOO 

130,0111/IOJ 

483,101 

4!5,505 

Ul,0511 

480,000 

40,000 

40,000 

7,801 

141,'ill.l0,408 14'l,81U,'11!ll 

!iOO,!\lll 

50,000 

40,000 

7,6◄n 

t.tO,OU'l,9.lll 

480,006 

46,547 

U2,18! 

Ol3,i78 

50,000 

40,975 

11,170 

1,68,l,2{8 

10,537,08!1 

3,805,4!58 

t,IOO,lU8 

1,'!12,818 l,~73,85.f 

141S,OOO,UO!l 

◄:18,10!1 
42,08!1 

100,74!! 

610,'!78 

50,000 

40,08~ 

7,043 

1u<i,:n~,nm, 

4011,200 

03,783 

1111,0~0 

030,10(1 

60,000 

40,007 

ll,84fl 

(!lëi,19~ 

05,IJO'l 

127,i31 

055,02\l 

70,000 

74,07!1 

11,◄07 

!512,110 

08,1108 

125,65!5 

718,040 

70,000 

7l'i,005 

11,~37 

201,22\),21!) 20U,!U..7,044 

850,(105 

70,000 

90,84-1 

11,11011 

059,507 

Oi,030 

144,70tl 

051,0~tl 
(")8M,000 

100,000 

tu,oo;s 

;so,200 

6:16,737 

S,,400 

140,!5!17 

845,700 
('} 11~,oou 
~00,00!1 

140,041 

10,24!! 

605,000 

80,700 

140,00!I 

800,5il~ 
c•> 8~,ooo 
212,000 

150,000 

14,000 

1,Ul,70!1 1,400,'lll~ 1,407,l;OII 1,7711,154 2,255,4811 2,1!5!!,75!1 :!,t05,140 

1,101,017 

10,573,!1!4 

4,810,000 

'l,UO,,t511 

1,741,UO 

10,907,l;l'iO 

4,810,000 

,,160,54:; 

1,768,!114 

10,837,404 

4,010,noo 

t,t!ll,OH 

1,745,050 

11,007,858 

4,56!1,000 

9,080,0511 

1,707,04:i 

1n,so1,1:1r. 

4,5(10,000 

!,103,884 

1,008,UG 

6,~08,U~. 

4,560,000 

7,81G,tli 

l,!IU,170 

6,5111,037 

4,5ri0,000 

7,0U,Ot3 

2,000,;10 

0,671,874 

5,t54,883 

7,113,074 

:t,201>,iS58 

7,!30,571 

5,860,000 

8,832,540 

,,,,-1,833 

7,Hll,ll87 

5,800,100 

0,470,8-40 

,,~00,11:11 

7,103,608 

0,864,00U 

11,08,608 

17,H6,70D 10,304,0H 10,11!1,0!l'J IV,507,tl!O IV,410,77.~ 10,301,204 !O,GOl,400 10,077,430 :t-4,1-47,541 25,070,1611 

.rr. 

1,307,4l;i 

14.0M,tO!i 

421,517 

O,'Hl,1\<J 

!11~10,3!M 

31,054,l'iU 

1,:soo,802 

15,46':l:,55K 

557,471 

0,191,0I)~ 

0,030,45M 

11480,'JO!l 

15,442,03~ 

11'7,774 

0,178,175 

0,000,MI! 

1,470,4811 

10,8110,9111 

51G,'J85 

IS,744,IIS!S 

1:s,1u,01:1 

l,G00,07tl 

11,000103!1 

550,805 

4,li00,-410 

u,s,8,47!'i 

1,0211,037 

10,470,0111 

1130,UI 

:i,5011,001 

l 1,l;50,4~'J 

1,Ul,t30 

I0,!111,840 

551,5110 

;s,5H:,!197 

1 ~,711,000 

1,70!1,001 

10,U.0,071 

,m,,:10 
4,012,'131 

",!14~,0!II 

1,761,!il! 

l t,IOU,4~8 

!1~0,0~0 

5,4201ill4 

l:S,749,154 

l,7H,580 

11,800,000 

504,1170 

10,056,074 

10,201.~32 

1,8!7,ltl 

n,:s1,,ooo 
645,H-4 

8,075,154 

15,884,410 

1,175,474 

1'J1378,54'J 

640,6011 

0,517,t211 

16,287,7-4,l 

1,111,0111 

lt,507,000 

OIG,!54 

5,;517,000 

lO,.f02,0511 

,,oO.\'l05 

lt,0!14,3SU 

640,030 

IS,804,l'i50 

1,0111,47,l 

13,0511,~80 

n:,;,1s2 

0,100,000 

ll!,0':17,7!5 

!,O:Sl,0\0 

15,li!:i,.'180 

7'22,400 

0,8.'15,00;; 

10,074,7111 

'l,100,7-41 

tn,030,0111 

7118,21!1 

11,553,510 

!!,350,007 

2,:>;0U:l7 

lll,908,050 

0:!8,17-4 

10,0;;2,0011 

10,824,005 

!,409,03;'! 

10,038,004 

l,00.4,042 

13,980,021 

!0,140,890 
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A. - Explication graphique du tableau. 

Quelques explications sur le plan d'après lequel ce tableau a été dressé ne 
seront pas inutiles. 

Au haut de chaque colonne se trouve indiquée en italiques la longueur 
moyenne du réseau exploité pendant l'exercice auquel elle se rapporte. 

La première partie du tableau rend compte des recettes brutes par nature. 
La deuxième partie énumère les dépenses d'exploitation dans l'ordre des 

sections et articles du Budget. Elle permet de suivre facilement d'année en 
année la marche des dépenses relatives à chaque article et d'apercevoir sans 
effort les augmentations ou les diminutions. Les totaux de dépenses ont été 
arrêtés après déduction des travaux de parachèvement et des dépenses 
d'extension compris dans les dépenses d'exploitation et qui, suivant la pra--­ 
tique reçue, doivent être reportés au compte de premier établissement. 

La troisième partie rapproche pour chaque année le total des recettes 
brules du total des dépenses d'exploitation el détermine l'excédent brul de 
chaque exercice. Le coefficient d'exploitation est indiqué immédiatement 
en dessous. Nous donnons pour chaque année deux coefficients d'exploi­ 
tation. Ceux qui sont imprimés en italiques sont les coefficients réels 11n peu 
supérieurs aux coefficients accusés par les comptes rendus de l'administra­ 
tion. La rlifférence vient de ce que nous avons ajouté aux dépenses le mon­ 
tant des pensions r.ui doivent, à noire avis, être considérées comme une 
charge de l'exploitation. 

Pour établir l'excédent réel ou la recette nette, la quatrième partie du . 
tableau déduit des excédents bruts la part revenant aux. sociétés dont l'État 
exploite les lignes moyennant redevances ou parts de recettes. 

Enfin les charges financières, lelies que l'administration les a indiquées 
dans ses compies, figurent immédiatement sous les excédents réels de 
chaque exercice. 
En les comparant aux recettes nettes, on trouve les excédents en bénéfice 

ou les insuffisances, indiquées au bas de chaque colonne en regard de leur 
rubrique. 

Les totaux des recettes brutes, ceux d~s dépenses d'exploitation, les 
excédents bruts, les recettes nettes et les résultats de chaque c .vrcice soul 
indiques en caractères gras. 

B. - Observattons sur les résultats accusés par Ic tableau du mouvement des produits 
et des dépenses de HHll à !900. 

En ce qui concerne les recettes, nous considérons uniquement les deux 
postes les plus importants : les voyageurs el les grosses marchandises. 

On voit que les recettes du service des voyageurs ont été en progrès con­ 
stants, sauf deux flexions passagères en 1886 el en 18'.JiJ, presque immédiate­ 
ment suivies d'un mouvement ascensionnel caractérisé. De 188i à 1900, 
l'augmentation de la receltc brute dépasse 80 (1/o• Pour mieux apprécier les 
résultats de ce service el l'effet des diverses transformations et extensions qui 
s'y sont opérées, il sera utile de se reporter aux observations qui figurent à 
la section V,§ 2 du présent chapitre. 

La progression des recettes du service des grosses marchandises, bien 
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qu'aussi considérable que celle du service des voyageurs, à été moins régu­ 
lière. Le chiffre des receuesj rnonte jusqu'en 18S5, puis il fléchit en 1884 et 
la flexion s'accentue au point qu'en 1886 les recettes sont inférieures à celles 
de 1881, hien que Ic réseau se fùt accru de plus de 300 kilomètres. A partir 
de 1887, sans qu'il y ait eu extension notable du réseau, les recettes aug­ 
mentent rapidement. De 1886 à 1890, la différence en plus est d'environ 
dix-sept millions. En 189l el 1892, nouveau recul peu important, il est vrai," 
et suivi d'ailleurs d'une reprise qui, sous l'inllucnce de la prospérité écono­ 
mique et de l'extension du réseau, n'a cessé de s'accentuer depuis. Oe i 882 à 
1900, l'augmentation de la recette brute des grosses marchandises atteint 
aussi à peu près 80 °/~· 

JI faut noter pourtant que d'après les tableaux qui figurent à l'annexe IV1 

la recette des grosses marchandises a subi en novembre t 900 une diminution 
de i,4 °/0 par rapport à la recette de novembre 1899, tandis que pour. ce 
même mois les recettes du service des voyageurs accusent encore une 
augmentation de :'>,'2 °/0• Pour Ic mois de décembre, d'après les chiffres 
approximatifs, l'augmentation des recettes des voyageurs s'accentue (plus 
de 9 °/0', mais la diminution du chef des marchandises dépasse ö 0/o, d'où une 
diminution de 0,8 °/0 pour l'ensemble. Ces chiffres nous annoncent que les 
effets de la dépression industrielle cornmeucent à se faire sentir dans les 
recettes du chemin de fer 

Si nous considérons les recettes totales de chacun des vingt derniers exer­ 
cices, nous voyons que.sauf pour la période 1884 à 1886 et pour l'année 1892~ 

. leur ascension a été constante. li est à noter que ces passagères diminutions 
de recettes n'ont eu qu'une répercussion très faible sur les excédents bruts. 
Le tableau suivant indique celte répercussion. 

ANNÉES. 
llUIIJ\'UTJOl'J 

des recettes. 
ncf:DEnTS BRUTS, 

1884. 

1885. 

1886. 

1892. 

1,759,453 • 

418,551 • 

3,238,605 • 

2,103,238 • 

- 104,110 • 

+ 1,182,570 • 

+ 695,053 • 

445,898 • 

99,586 • 

+ 1,000,109 • 

+ 091,668 , 

287,450 • 

En 1886, l'insuffisance définitive était. moindre qu'en f88J, 1882, ~884 
et f 88~, malgré la diminution des rccelles. 

En it;!):2, les recettes ayant diminué de 2,1G3,238 francs, le boni tomba 
de 4,598,0!Jö francs à 31540/HJ!), soit une différence de 1,0l>i,196 francs. 

De ces chiffres on peut conclure qu'à la diminution des recettes a corres­ 
pondu une certaine réduction des dépenses, et que parlant la compressibilité 
de celles-ci permettra vraisemblablement d'affronter une crise éventuelle 
avec l'espoir d'éviter le déficit 

1Uais si, laissant de côté Je chapitre des recettes, nous analysons les divers 
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postes de dépenses, nous constatons que cette conclusion est loin d'être 
complèlem ent certaine. 

Nous y voyons, en effet, qu'aux affaissements dans les recettes qui se sont 
produits en 1884, 188;',S el i 886, ont correspondu des réductions clans les 
dépenses. Mais ces réductions ont particulièrement porté sur Ic service des 
voies el travaux et sur le service de la traction et dtt matériel. 

Aux voies et travaux, les réductions portent sur les billes accessoires et 
matériel fixe de la voie et sur les travaux d'entretien cl <l'amélioration. 

A la traction el au matériel, elles portent sur le combustible et autres 
objets de consommation et sur l'entretien et le renouvellement du matériel {'). 

Pendant celle période de crise, la baisse du prix de charbon fut une cir­ 
constance favorable aux chemins de fer. Comme le prouvent le tableau 
suivant dressé d'après les indications du Comple rendu de 1887, page A/33, 
elle atténua forlement les conséquences de la diminution des recettes. 

PJIIX 00 CDA880:t co,sOJlllATI0.1 TOTAU DY.J>ll:.!Sll TOT,.l-a 
ANNl!ES. 

J la tonne. en tonnes. pour combustible. 

1883 •.••.... ... 7.91 092,000 5,4i8,000 • 
t88t ..... - . . . - . 7.30 082,000 4,<J7<J,OOO • 
t88?S •.......•.. 5.65 600,000 3,ï2G,OOO . 
1886 ... .. - - . . - - !5.10 047,000 3,302,000 • 

La diminution de la dépense pour charbon (2,l 7ti,U00 francs) compensait 
donc, à concurrence d'environ 4-0 °/o, la diminution totale de la recette pour 
la même période (ti,416,699 francs). 

Dans la même occurrence, nous pourrons vraisemblablement escompter la 
même chance favorable. 
Quant aux autres réductions de dépenses opérées de 1884 à 188;$, il est 

douteux. qu'on puisse y avoir efficacement recours en cas de crise dans 
l'avenir. 

Pendant ces trois mauvaises années, le chiffre des dépenses de la section de 
l'Bxploitation se maintint et s'augmenta même légèrement.. li ne diminua très 
légèrement qu'en i886 el en 1887. Les dépenses pour l'entretien et l'amélio­ 
ration de la voie, et celles pour l'entretien el le renouvellement du matériel 
diminuèrent seules par suite des règles d'économie que l'administration 
appliqua. Ces économies avaient un caractère un peu factice. On a pu les 
réaliser, parce qu'on Ic voulait absolument. Mais la force des choses nprit 
bientôt son empire, comme on Ic voit par l'allure très rapide que prend, 
immédiatement après celle période, l'augmcnlalion des dépenses relatives 
aux postes qu'on avait comprimés. On 11e peul s'expliquer autrement les 

(1) D'après les indications du tableau, les salaires de la trnction et du mntét icl ont diminué 
de 1885 à 1884-, à concurrence d'environ 4,ti00,000 francs. ~!nis c'est lù une pure opparcncc, cc 
montant ayant été reporté ù l'article Entretien el renouuetlemen; du matériel. 

7 
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différences énormes qui se manifestent dans la progression des diverses 
dépenses de 1886 à 18!>0 comme .le met en lumière la comparaison que voici: 

SECllO:-,S IJU BUl)GET. 1 IUOG 1 JUf.10 

1 
DIPF tn E~Cl, 

1 

Voies ri travaux . . 16,0H,02~ . 10,:;o-t,09!} . + 20.40 o/• 
Traction et matériel 27,513,124 • 40,-i:i4,9G2 . + 4f..9i0/. 
Exploitation. • . • 1!1,:;04,106 . 21,105,liOO . + 9.:;8 .,. 

Ces chifîrcs donnent à penser que nous ne pouvons guère escompter, en 
cas de diminnlion de recettes, une réduction stable des frais d'entretien. , ' 

d'amélioration ou de renouvellement du matériel ou de la voie. 
De 1S81 à ·18\>!1: Ic réseau a passé <le 2,869.~ kilomètres à 4,03!).6 kilo­ 

mètres, soit une extension de 40.7 "/o. 
Les recettes ont passé de -t i5,4-98,25;S francs à 201 ~t29,9t9 francs, soit 

une augmcnlëllion de ï7.3 °/.,, et les dépenses de 71~109,f 27 francs à 
j 19,:i07,481- francs, soit une augmentation de (i7.5,(, "/o, 

Le coefficient d'exploitation a été de 62.74 °/oen 188t cl de '59.28 °/r, en 
189U. Ces coefficients sont l'un el l'antre défavorables. Il esl vrai que, dans 
l'intervalle, Ic coefficient d'exploitation est descendu plus bas. En f 888, il 
est descendu jusque ·/53.·16 °/o, proportion à peu près satisfaisante. 

Analysant les cluflrcs du tableau des résultats des quinze derniers exer­ 
cices financiers, hl Section centrale de Hl0O signalait la progression 
inquiétante du coefficient d'exploitation. Elle exprimait la crainte que cette 
progrcs~ion ne s'acceutuàt encore dans l'avenir. Elle pressentait de notables 
augnwntntions de dépenses que Ie projet de Budget pour -1900 ne proposait 
pas, mais dont l'examen attentif de la situation ~énérale trahissait l'immi­ 
nence. L'événement a malheureusement justifié ces prévisions pessimistes, 
plus rapidement qu'on ne Ic supposait. 
En 1 \)00, les dépenses ont fait un saut brusque. Nous l'avons vu: elles ont 

passé de 1 rn~~0':21tiJ4 francs('), en 189!)1 à 14:2~i28,986 francs (1); tandis 
· que les recettes montaient de 201,'229,219 francs à 209,'1;j7,(H4 francs. 

Si l'on compare les chiffres de -i88l et de 1900, le résultat est moins favo­ 
rable que pour la comparaison <le 1881 et de 1.899. 

lliffércncc ile t 881 
Dl'.SIG,'\ATION. J881 IIJDD rsoo ---------- 

à 18!)0. 
1 

à 1900. 

Lcnjjucur nroycnnc du 1-,:~cJu, c:11 kiiorn . 2,8G!J.5 4,o;rn.u 4,03!1.IJ + -10.ï 0/o + 40.7 °/. 

Recettes . . . . . . . . . . . . . fr. 1 l :5,4U8,'.!,i5 '.!0l,'.!20,'.WJ 209,2~i,0-U + ïi.:5 0/Q + 84.i',i•/. 
Dépenses ••••••••••• ♦ • 71,'.!0!l,Hi l l!l1'.)07,4ll~(') 1 ~3.048,1;or, + 61.54 0/0 100.88°/, 

Coefficients d'cxploitatiou . • . . • . . G2.ï4 !HJ.28 68.öû - 3.~û +5.62 

(1) No11 compris le montant des pensions. 
(~) Y eomp~is Ic montant des pensions. 
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• De 1899 i.r t 900, le coefficient d'exploitation est donc monté de neuf 
unités, atteignant à la fin d'une période de prospérité industrielle extraor­ 
dinaire, la proportion des années mauvaises. 

Ll's dépvnses pour combustibles et pour divers objets de consommation 
ont été parf iculièrement lourdes en HH)0. C'est vrai. Sufiisent-ell(•S cepen­ 
dant, à elles seules, à expliquer la situation? Certainement pas. EL nous en 
trouvons la preuve irréfutable dans le tableau du nwuvcmcnl des produits et 
dépenses. De 1899 à f!J00, l'augmentation des dépenses dépasse 13 millions, 
tandis que l'augmentation du chef du combustible et des autres objets de 
consommation ne va pas à 12 millions (':2J,füi8,316 - -t3.9.\9,9tl = 
H ,6li8,38~ francs) Ainsi, abstraction faite des augr11 en talions de ce chef, 
l'augmentation de la dépense pour les autres objets a dépassé en 1900 
l'augmentation lobde (charbon compris) de 1S!JU sur 18!J8. 

La cherté du charbon est une cause passagère de dépenses. Cc n'est pas la 
première fois que le chemin de fer en souITre. Mais à côté d'elle, il y a les 
causes permanentes dont l'action est plus redoutable au point de vue des 
résultats définitifs. 

Considérons à présent la progression de dépenses par section. Elle peut 
nous fournir d'utiles indications. 

SECTIONS DU BUDGET, Hl81 ruoo OlfFÉllf.l!Cf!, 

Services communs 2,080,858 • 2,205,1-iO • + 5,51 •fo 
Voies el travaux • 17,438,:560 • 28,1 SJ,8;56 • + 6Ul 0/o 
Traction el matériel 31,054,548 • 74,200,282 . + 1;52.2 0/o 
Exploitation, . . 18,608,520 • 55,112,792 . + 88.6 o/o 
Perception et contrôle des recettes et matières. 1,!573,268 • 2,126,036 • + 54.2 0/o 

En t 899, dans l'int éressant rapport qu'il présenta au nom de la Section 
centrale, notre honorable collègue M. Hubert disait que, d'après une règle 
connue, si le trafic vi enl à diminuer, les recettes diminuent duutanl, mais 
qu'il est im possible de réduire les dépenses dans la même proportion. ~i le 
trafie qui, eu onze ans a augmenté de 5:-,0/0, fléchit seulement de 1U 0/0, ajoutait­ 
il, cela réduirait nos recettes de près de 20 millions sans qu'on puisse dimi­ 
nuer les dépenses de plus de ~ millions. Ces appréciations sont exactes <lans 
leur ensemble bien que léMèrci1ient exa~érées en ce qu'elles ne ticnucut pas 
compie de la baisse éventuelle du combustible. Mais en dehors de la réduc­ 
tion des dépenses de combustibles qu'amènerait une crise, on oc voit pas 
quelles autres importantes diminutions de dépenses pourraient s'effectuer 
facilement. Les dépenses d'exploitation sont à peu près incompressibles, 
comme le prouvent les chiffres relatifs à f 884, -188:'> et JSôli. Or elles ont 
subi de 188-i à 1900 une augmentation proporlionnelle à l'augmentation des 
recel les. 

Le seul compte dont les dépenses se réduiront naturellement par la baisse 
8 
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des charbons est le compte de la traction et du matériel. On ne pourra 
réduire Je personnel ni les traitements. Et les économies qu'on opérerait sur 
les dépenses d'entretien entraîneraient à bref délai une inévitable réaction. 

La conclusion d(1 ces observations purement objectives, est que l'exploita­ 
lion du chemin de for apparait comme singulièrement dangereuse, puisque 
c'est à la fin d'une période de prospérité économique sans précédent et au 
moment où les recettes sont montées à des hauteurs jusqu'ici inconnues que 
le coefficient d'exploitation atteint des proportions qui rappellent les plus 
mauvaises années, el que les excédents en bénéfice disparaissent. 

Les causes de celte situation ont déjà été étudiées l'an dernier par la 
Section centrale (voir Rapport de 1900, 476 question, p. 120 et suivantes) 

* ,, ,, 

Quelques observations sur la dernière partie du tableau du mouvement des 
produits el recettes ( excédents, charges financières et bonis) ne paraitront pas 
déplacées ici) bien que la question financière soit spécialement traitée à la 
section VIII. 

De 1881 à 1886, les comptes se terminent par des insuffisances, les excé­ 
dents ne couvrant pas les charges financières. 

A partir de ! 887, nous entrons dans la période des bonis. 
JI faut noter que celle année-là les charges financières (intérêts el 

amortissements), qui de i88I à t886 s'étaient accrues de plus de 
7 millions (fr. 51,533,600 38 - 44i478,546 ni), tombent brusquement à 
fr. 46, Hl2,586 04-, chiffre inférieur aux charges financières de 1883, bien 
que de 1883 il ·t 887 le capital utile de premier établissement se soit accru de 
8ö millions. Ce fut l'effet de la réduction de 4 à 3 1/2 

8/o du taux de l'intérêt 
dû par le Chemin <le fer à l'État en vertu des arrangements de comptabi­ 
lité pris en J87S cl qui seront exposés pins loin. C'est en 189~ seulement 
que les charges financières sont ramenées à un total à peu près égal à leur 
total de t 88ü. En 1898; l'intérêt dû par le chemin de fer à l'État fut réduit 
à 5 1/4 °/01 allégeant d'autant les charges financières. Les conséquences de ces 
divers faits seront appréciées à la section VIJL 

SECTION 2. - RtsoLTATS coMPARÉs ou Nono FBANç.us 

E'f DES CHEMINS DE FER DE L'ÉTAT BJ:;LGE, 

Lors de l'examen du Budget en sections, on avait, dans la ~e section, 
exprimé le désir <le connaître les résultats comparatifs de l'exploitation des 
chemins de fer de l'État belge et de ceux du Nord français. Ce travail de 
comparaison n'est pas dépourvu d'intérêt, car le réseau du Nord français 
offre beaucoup de ressemblance avec celui de l'Etat belge, notamment en ce 
qui concerne l'étendue. La Section centrale a dressé le tableau comparatif 
ci-contre qui donne les résultats du Nord français et des chemins de fer de 
l'État belge pour les années 189,) et 1899. 

Ce tableau sommaire fournil de précieuses indications. 



ltal indi,111anl les résultats comparés du Nord-Français et des chemins de fer de l'Étai belge. 

1 

DÉSIGNATION. 

COMPAGNIE DU NORD. 
( Lignes françuises.] 

1895 f899 

ÉTAT BELGE. 

1895 1 1899 

Longueur réelle du réseau . 

Longueur moyenne exploitée . 

Capital de premier établissement 

Dépense <le premier établissement par kilomètre 

'Charges financières. 

Dénélice net. . • • 

Revenu Ju capital utile 

Reccttc11. 

a) Voyageurs . •. 

b) Granile vitesse 

c) Petite vitesse . 

d) Produits divers 

Recettes totales ...•.• poo,200,555 • 

ücceue kilométrique . . • • • • • • • . . • • • • 

Dépense• d'cii;ploitntlon, 

a) Administration centrale .. 

b) Voies et travaux. 

c) Traction et matériel 

d) Exploitation 

e) Au Ires dépenses • 

Dépenses totales 1 10:5,315,069 • 

Dépense kilométrique. • • 

Reeelle kilométrique nette . 

Coefficient d'exploitation. 

T1•nins-kilomètrc11. 

, Nombr·e Je trains kilomètres 

Iteceue moyenne par train kilomètre_ 

Dépense moyenne par train kilomètre 

Produil net par train kilomètre • 

1trnrchnndi11c11. 

Tonnage des aro;ses marchandises transportées 

Nombre de tonnes-kilomètres. 

Produit moyen d'une tonne 

Recelle par tonne-kilomètre 

Voyn;;cur•. 

1« classe . 

2• classe. 

5• classe. 

Î014UX, 

Nombre de voyaaeurs par kilomètre . 

Proportion des voyageurs 
par classe 

sur mille voyageurs. ) 

l" classe. 

2• classe ••••• 

5• classe. 

Proportion des voyageurs 
par classe 

sur 1,000 francs <le recettes. ) 

1 •• classe . 

2• classe. 

5• classe. 

Produit moyen <l'un voyageur 

Nombre <le voyageurs-kilomètres 

Recette par voyageur-kilomètre. 

mrcctlr do mntérlcl, 

l\Jatéricl Je traction : Locomotives. 

\ 

a) Yoitures à rnyageurs 

Matériel <le transport. b) Fourgons . • • • . 

c) Wagons à marchandises 

~ombre de s&atlon11, etc. 

a) Stations et haltes • • • • • 

b) Points <l'arrêt • . • 

Consommntlon de charbon. 

Consommation totale . 

Coût de la consommation totale. 

Prir moyen de la tonne . • • • . • • • • • • 

Consommation par locomotive-kilomètre 

Consommation par train-kilomètre 

1•cr11onncl. 

a) Fonctionnaires et employés 

b) Agréés ••••.• 

\ 

permanents . 
c) Ouvriers 

en régie •.•• 

3,i28 kilom. 

ö,il2 - 

Fr. 1,191,517,611 42 

'3i3,207 50 

71,012,207 08 

25,255,028 2:i 

6 08 

61,355,918 ·(') 

15,021,254 • 

114,722,280 • 

8,201,103 • 

Par kilom. 
16,525 • 

4,200 • 

50,908 • 

2,210 n 

53,033 • 

8,927,318 • 

19,445,424 n 

41, 140,!i43 • 

31,4931415 n 

2,253,l!GO • 

Par kilom 
2,407 , 

5,230 • 

11,094 n 

8,490 n 

.606 n 

27,833 • 

~6.100 • 

51 .6 

1 

Par kilom 
52,147,299tr. k. t4,048 tr. kil 

3.830 

,1. 985 

t.856 

241982,324 tonnes. 

2,589,225,460 t k. 

4.59 

o.orn, 

Nombre. 

2,747,142 

9,910,560 

46,760,563 

59,427,074 

Recette. 

11,82.f,002 • 

17,560,iOO • 

5l ,O!î9,948 • 

60,850,650 • 

3,750 kilom. 

3,749 - 

Fr. 1 ,4031303,768 22 

598,214 n 

78,454,599 23 

ö.f,559,184 50 

i 57 

71,169,721 •(') 

18,875,2.fO • 

l 3i!,OG3,808 • 

7,401,553 .• 

229,510,412 • 

Par kilom. 
18,083 06 

5,0~4 07 

35,226 04 

1,974 02 

61,219 • 

9,535,046 • 

21,159,642 • 

47, 12:;,s25 n 

36,111,734 • 

2,586,381 • 

Par kilom • 
2,568 • 

5,634 n 

. 12,560 • 

9,623 • 

689 n 

3,520.7 kilom. 

3,208.8 - 

Fr. 1,413,057,5H 55 

4:!5,5i0 • 

51,146,077 01 

7,581,Srn 74 

4 19 

50,5!12,623 35(') 

13,558,950 04 

80,502,t.f!I 99 

ö,9i6,564 01 

15.f,400,287 37( 1) 

Par kilom. 
15,örn • 

4,104 • 

26,175 n 

1,200 • 

46,825 32 

1 
Par kilom. 

t ,497,398 • 454. , 

20,60]1460 n 

42,085,534 • 

23,984,149 ,, 

210,,n i 1 , 

6,244 , 

12,758 • 

7,271 • 

821 • 

4,050 kilom. 4!)8 

4,030 

fr. l,856,4861'.5i7 6t 

45;,:;75 

6:S,103,567 59 

13,624,014 51 

4 18 

64,8!:H,772 02(') 

15,521,502 50 

l 13,758,!J04 37 

7,008,558 21 

201,t-42,737 10(°) 

49,814 22 

~,152,755 • 

25,070,169 • 

57,506,090 n 

51,191,608 • 

3,326,862 • 

t 16,496,628 • 

31,074 • 

30,145 , 

50.8 

1 

Par kilom. 
56,466,001 tr. k. 15,061 tr. kil. 

4,064 

2.063 

2,001 

31,138,017 tonnes. 

3,162,215,735 t. k. 

4.2.f1 

0.0417 

Nombre. 

3,080,087 

11,263,935 

50,318,088 

73,672,010 

Recette. 

10,757,965 • 

37,535,950 n 

70,547,230 • 

90,874,582 ·(') 

27,548 • 

19,277 32 

58.55 (1) 

1 

Par kilom. 
45,238,818tr.k. 13,110 Ir. kil, 

3,57 

2.09 

1.48 

29,729,055 tonnes. 

2,279,706,4.fl t. k. 

2,90 

0.0371! 

Nombre. 

2,711,150 

9,113,577 

65,IU,471 

76,957,108 

Receue. 

7,207,0!8 • 

t5,H7,0i5 • 

20,!J05,485 n 

50,411,589 • 

• 1 

) 
•• 1 

16,009 

46 

167 

787 

194 

286 

520 

1.02 

1,700,284,802 

0.0358 

1.705 

5.740 

2 051 

55.250 

Par kilom. 
0.459 

1.007 

0.552 

14.345 

604 ( o.28 
380 

719,060 tonnes. 

11 kll,5 

13kli,7 

38,255 
Par kilom. 

10.31 

19,651 

42 

153 

805 

188 

280 

532 

0.95 

2,116,055,567 

0.0535 

1.i75 

4.565 

2.547 

56.738 

Par kilom 
0.475 

1.217 

0.679 

15.134 

727 ~ . 0.299 
396 

849,560 tonnes. 

45.030 

12 kli 

Uk11,0 

Par kilom 
12.01 

23,321 

55 

118 

847 

. 14.f.iO 

200.81 

!19.f.43 

0.66 

1,645,789,613 

0.0309 

2.184 

4,147 

1.576 

46.390 

6,900 

1,509 

35,490 

1,191 

Par kilom. 
0.662 

1.257 

0.477 

14.091 

789 ~ o.307 
224 

887,000 tonnes. 

Fr. 6,409,000 • 

7 33 

17kl:,22 

l8k11,54 

( Total: 45,150 

~ Par kilom. 13.67 

594 

1 t9,!S07,484 •(') 

Nombre. 

72\/,050 

12,085,118 

101,413,140 

Par kilom. 
16,061 • 

3,844 n 

28,174 · n 

1,755 • 

Par kilom. 
553 • 

6,200 • 

14,252 • 

7,722 • 

29,535 • 

20,279 22 

59. 13 (1) 

822 • 

1 
Par kilom. 

56173314H tr k. 14,046 Ir.kil. 

3,545 

2.107 

1.438 

39,561,ln tonnes 

2,816,815,297 t. k. 

2.8,5 

0.0403 

Recette. 

3, iOi ,590 52 

19,425,102 42 

41,410,877 78 

114,858,2~5 1 6f,ü=3l ,5ï0 i2 

28,439 

6.4 

110,7 

882.9 

59.71 

500.53 

650.70 

O.!i6 

2,504,0i2,782 

0.0256 

2.688 

5.055 

1.921 

60.54l:I 

Parkilom. 
0.665 

i.srn 
0.475 

14.09 

993 l 0.31 
260 

1,245,000 tonnes. 

Fr. 13,927,000 • 

12 18 

1Kki:,65 

2okll,43 

8,768 

2,055 f Total : 59,226 
46,375 ' Par kilom. 14.66 

2,050 

(1) Da1pgcs compris. 
{') Y compris Ic produit des tickets d'entrée. 
(3) Non compris les produits divers. 
(1) Y compris les sommes payées pour pensions. 
(5) Coefficients füé; sans; tenir compte des sommes payée, pour pension,. 
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* • • 
la dépense de premier établissement du Norrl français par kilomètre est 

inférieure à celle de l'Élat bvlge. La différence est de 12.'2 °/o pour t8!HL Elle 
s'accentue en 1899, où elle est de f2.9 11/0• Elle 11e pourra <1uc s'augmenter 
encore dans l'avenir. puisque la période de construction s'arrêtera pour la 
Compagnie du Ne rd à la fin de l'exercice 1 !102 el que les Ira vaux complémen­ 
laires ultérieurs, nécessités par l'augruenlalion progressive <lu trafic, devront 
être payés au moyen des recettes <l'exploitation ,' , tandis qne d'après les 
errements suivis en Uclgiquc, le capital de premier établissement doit y 
croître indéfiniment. 

Il est très probable aussi qu'à raison du contrôle exercé en France par 
l'État, intéressé, à cause de la ~aranlie d'intérêts, à empêcher l'exagération 
des dépenses de premier établissement sur lesquelles se calculent les charges 
fluanr ières, beaucoup de dépenses d'amélioration, qui sont imputées chez 
nous sur le compie de premier établissement, s'imputent en Fr.mee sur le 
compte Exploitation. (Voir notamment annexe XV, Compte rendu de 1899, 
page A/107.J 

* • • 
le bénr!fice net d'exploitation est plus élevé au Nor<l français. 
En i89~, il est de fr. 2~.2;,;$'.928 2ö contre fr. 7,~81,846 ï4, à l'É!at belge. 
En t899, il est de fr. 54,5ä9,t84 56 contre fr. 13,624,614 :H à l'État belge. 

* • • 
Ce résultat est d'autant pins notable que les charges financières assumées 

par le Nord français dépassent de beaucoup celles de l'État belge. 
Nous voyons, en effet, qu'en 1.89~ le Nor<l français paie, pour les 

intérêts et l'amortissement d'un capital de 1,5!ll,000,0UO francs environ, 
fr. 71,912,297 08, tandis que l'État belge, pour les intérêts et l'amortisse­ 
ment de 1,413,000,000 francs, ne porte en compte que fr. ~t,146,077 61, 
soit environ 2O,7~O,O0Ö francs en moins. 
Et. de même en 1899 pou1· les intérêts el l'amortissement d'un capital 

de 1,493~000,000 de francs, le Nord français paie fr. 78,H54)S99 23~ tandis que 
pour les intérêts et l'amortissement d'un capital de 1,856,000,0UO de francs, 
l'É,tat belge ne porte en compte que fr. 63, 103/Hiï ;59. 

La différence provient exclusivement ou à peu près de la dotation d'amor­ 
tissement. En effet; l'intérêt bonifié par Ic chemin de for de l'État (3.'2ö r•/0) 
se rapproche très sensiblement de l'intérêt payé par le Nord français à ses 
obligataires, si l'on lient compie du taux d'émission <les obligations. 

Au contraire, les dotations d'amortissement du Nord français sont calculées 
plus largement que celles de l'lttat Leige et le seront davant~ge encore dans 
l'avenir, parce que la Compagnie du Nord doit amortir réellement son capital 

,1) Voir R1c11.rno IJF, KAUFIIA:'i:'i, Lu politique [rançuisc w matière de cbemin« de fer, page 746, 
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pour UH>O. Ses dotations d'amortissement ont été de 15,1'.26,700 francs 
en 189~ et de 1 ;$,~62,000 francs en 18U9, tandis que celles de l'l~tat hl'lge ont 
't, d f 4 1JU0 o-~ 0,. 18°'"' t I f ,: ,·-·o -,, .. , . ., 1811° 1) · t8"~) e e e r. ,. .1,0,).> I en .1.> e I e r. u, ),) ,:,;.i;_, >a en 1, , ;,. t>pu1s :.>-, 
la Compagnie du Nord a eonsucré cffl'clil'emeut ::'!.S-i,14:!;200 francs à l'amor­ 
tissement réel de son capita], land is que de 1835 à ·f 8'.J9~d'aru è;; l'unm-xe \' du 
Compte rendu de 18\19. l'Erut hd~e n'a consacré à son amortissement, d'ail­ 
leurs fictif, fJUC fr. i05)23,5'2~ 4V. 

Il faut noter en oui re que la Compagnie du Nord a constitué des réserves 
très importantes indiquées aux pages 48 d 49 du Happort de son Conseil 
d'administration sur l'exercice H-!VU, savoir: 

Réserve statutaire . 
Réserve extraordinaire . 
Réserve spéciale pour les pensions de retraite. 
Provisions spéciales . 
Fonds pour le service des pensions pour accidents 

. fr. 5,000,000 » 

11,211,931 n, ('} 
16,807,597 i t 
44,t,17)H2 28 
4,üï7,31i 54 

TOTAL. 

On ne trouve aucune réserve de ce genre dans les bilans de notre chemin 
de fer. 

Nous nous bornons à ces brèves réflexions, nous réservant de traiter la 
question financière plus attentivement à la section V lil du présent chapitre. 

• .. .. 
Au point de vue du nombre des trains, l'intensité du trafic sur le réseau 

du Nord est plus forte que sur notre réseau, comme l'indique le nombre de 
trains-kilomètre par kilomètre. Au contraire, si l'on considère le tonnage des 
marchandises el le nombre des voyageurs transportés, Ic réseau belge 
l'emporte. 

* .. .. 
Les recettes et les dépenses par kilomètre sont plus· élevées sur le réseau 

Nord français. On remarquera que la progression <les recettes et des dépenses 
par kilomètre de 18ffj à i8!HJ y l':it plus forte que sur Ic réseau bel;-)e, mais 
aussi que la progression des recettes par kilomètre (8,286 francs) dépasse de 
~ 04!) francs soit de 1;S;j 0/o la progression des dépenses par k ilomètre ' ' ' "' , 
l 5,241 francs). 
Le rapport de la dépense à la recette ou co<'f/icient d'exploitation est beau­ 

coup plus favorable au Nor·d français qu'à l'Elat belge. 
li est au Nord français d'environ tif (1 t;H~: ;'j 1.0ü; ·ifü.18: 50.8), à n~tat belge 

d'environ M} ( 189~ : 58.55; 18!H) : v9.i 3) (1). 

C) Donl fr. 9,021,(ii7 \)fi prélevés sur l'excrcico ·18!/!J. 
(1) Chiffres de l'Administration. D'après la Scetion ccutralc, ees cocllicients sont de 58.83 °/o 

cl de D9 :!!) 0/0• \'oir ;IJ011vc111e11/ des 71rod11il8 cl dei; dé11c11se.s en e.,pluitaliu11 de 188 J à fVOO 
chapitre t ", section 1 '", § 5 du présen; Hap port, 
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* ,, ,, 

Par contre, les tarif:~ sont plus bas en Belgique. 
Le produit ntO)'en de la tonne-kilomètre y est de 0.0378 en f8H!S et de 

0.040:'i ••n 18Cm. Au Nord français, il est de 0.0443 en 18~:S~ de 0.417 en 1899. 
Le produit moy<'n par voyag(•ur est de même sensiblement inférieur en 

Belgique: O.Gl> par voyap;t>ur en i89~ et O.~G en 18~9, contre 1.02 en 189~ 
et O H5 en 1 ~mu pour le Nord français. 

Mais celle dernière comparaison n'est point absolument correcte, le par­ 
cours moyen par voyageur étant plus élevé sur le réseau du Nord français. 
Si l'on établit la comparaison sur la base plus exacte du voyageur 

kilomètre, on trouve pour le réseau belge: en 189:S, 0.0309, en 18~9, 0.0:2~6; 
pour le réseau du Nord français: en 1805, 0.0:3~~; en 1899, 0.0333. 

Il esl Juste d'observer que si les tarifs du Nord sont plus élevés, ses dépenses 
d'explo itntion, du chef des salaires par exemple, le sonl aussi, el que de plus 
celle compagnie consacre à l'arnortisscment des capitaux importants dont 
l'emploi judicieux aura pour effet de mellrc en 19:m a la disposition de l'État 
français un réseau de premier ordre qui ne lui coûtera rien. 

* ,,_ ,,_ 

L'Pffeclif' du matériel du Nord français par kilomètre est inférieur à celui 
de l'État belge en ce qui concerne le mutér iel de traction et les voilures à 
voyageurs. li lui est supérieur pour les fourgons cl pour les wagons à 
marchandises. 

* ,, ,, 

La comparaison est également favorable à l'État belge quant au nombre 
de stations, luilies et points d'arrêts, pas aulanl cependant qu'on l'aurait 
imaginé. 

* ,,_ ,,_ 

On remarquera la grande différence que révèle la comparaison des effec­ 
tifs du personnel. Pour un réseau inférieur seulement de 2;$0 kilomètres à 
celui de l'Etat belgL', le Nord français occupe 14,l!)ö agents en moins. 

No11s n'avons pu songer Ä cornpar·er les Iraileruenls cl salaires. Si les· 
salaires sont certainement plus élevés en France, la vie y est aussi plus 
coûteuse. Le simple rapprochement <les c!tiffres n'eût donc pu fournir aucune 
indication précise. 

Notons cependant qne, d'après l('s renseignements donnés aux pages 50 
et 5.i du rapport du Conseil d'administration de la Compagnie du Nord 
français sut' l'exercice 1899~ au cours de cet exercice, les dépenses principales 
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de la Compagnie en faveur des agents qui ont besoin d'assistance ou d'appui 
ont été les suivantes : 

Pensions capitalisées, secours, indemnités aux agents ou à leurs familles 
pour cause d'accidents . • . . . fr. 670,W6 84 
Secours divers, indemnités en cas de mise à la réforme: 

allocations aux agents ou à leurs familles par sui le de décès. 
Frais médicaux et pharmaceutiques, 
Subventions aux sociétés de secours mutuels, bourse, demi­ 

bourses, secours scolaires, écoles d'apprentis 
Pensions liquidées en cours d'exercice 

120:7!)7 23 
tfä9,877 50 

TOTAL. • • fr. 2,~'.:!0,47~ f>8 

Les chiffres du tableau relatifs à la consommation du charbon méritent 
de fixer l'attention. 
Il s'y voit notamment que le .'-·ord français consomme, en 189~, 1 i kg1;j par 

Jocomolive-kilomèlrc et 12 kilogrammes en ·t 8~9, soit une augmentation de 
Qkg1;5 par locomotive-kilomètre. Pendant la même période, à J'Étal Leige, 
l'augmentation est de ,tk:,,45 par locomotive-kilomètre. On peul faire une 
semblable constatation pour les trains kilomètres. 

Le tableau montre, en outre, qu'en i 8!)9 la consommation de l'État belge 
par train-kilomètre a dépassé de ~k;;,;)3 la consommation du Nord français. Si 
l'on tient compte que pour celle année le nombre des trains-kilomètres de 
l'Etat belge s'élevait à ~li,733,44t, celle différence de consommation repré­ 
sente 513,73G tonnes. 

Celle différence tient-elle à la qualité dn combustible ou à d'autres causes? 
La Section centrale ne possède pas les éléments nécessaires pour déterminer 
la cause réelle de cet état de choses. Elle s'abstient donc de conclure el se 
borne à livrer ces conslatatious aux réflexions de la Législature et de !'Admi­ 
nistration. 

* .. .. 

L'enquête commencée dans la présente Section devrait être poussée pins 
avant. 11 serait très intéressant, par exemple, d'analyser en détail les divers 
postes de dépenses relatifs ~ l'administration centrale, aux voies el travaux, 
à la traction el au matériel, à l'exploitation; de chercher à déterminer, 
notamment, avec la plus grande exactitude, les charges assumées par les 
divers comptes d'exploitation pour l'entretien et l'amélioration des voies, 
l'entretien, la réparation et le renouvellement du matériel, les traitements et 
les salaires. La Section centrale. en présence des multiples questions qui lui 
étaienl soumises, n'a pu donner une aussi grande extension à ces recherches. 
Le tableau qu'elle a dressé ne présente qu'une esquisse de la situation li sera 
utile de Ic compléter et de Ic préciser ultérieurement. 
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SrcTION 5. - VoiEs ET TRAVAUX. 

§ ter. - Ligne électrique de Bruxelles à Anvers. 

La question du chemin de fer à traction électrique de Bruxelles à Anvers 
préoccupe particulièrement les esprits depuis qu'à la fin de la dernière 
session, le Gouvernement a proposé d'en concéder· à une société la construc­ 
tion et l'exploitation. Depuis le retrait de ce premier projet, aucune proposi­ 
tion nouvelle n'a été faite aux Chambres. 

La Section centrale a posé au Gouvernement la question suivante : 

QUESTION. 

Où en est la question du chemin de fer 
électrique Bruxelles-Anvers? 

Le Gouveruernent n'a pas fait élaborer 
de projet. Il vient d'être saisi d'une demande 
de concession qui, après avoir été étudiée 
au point de vue financier, sera soumise à 
l'appréciation du Département des Chemins 
de fer, que l'objet concerne plus spéciale­ 
ment. 

Le caractère extrêmement vague de celle réponse la rend peu satisfaisante. 
Elle ne donne de renseignement ni sur le délai endéans lequel on peut espérer 
voir cette question résolue ni sur le système financier qui sera adopté. La 
Section centrale pense que pour aboutir rapidement cl éviter tout mécompte, 
il serait désirable d'avoir des vues d'ensemble sur l'extension des chemins de 
fer à traction électrique. 

C'est ici le lieu de rappeler les intéressantes considérations exposées par 
l'honorable Ministre des Finances et des Travaux publics dans les développe­ 
ments d11 Budget des dépenses extraordinaires de 1900 (page 23,. Ellt•s s'ap­ 
pliquent à la fois au chemin de fer électrique d'Anvers el à la jonction 
Nord-Midi. M. de Smet de Nayer montrait que la circulation sur notre 
railway s'était intensifiée à Lel point qu'elle constiluail 1111 obstacle à peu 
près infranchissable à Lout progrès nouveau. <• Non seulement, disait-il, des 
» retards se produisent à chaque instant, en dépit de tous les efforts de l'ad­ 
:n ministralion, mais il devient impossible, sur la plupart de nos grandes 
» lignes, soit de créer des trains nouveaux, soit d'accélérer la vitesse des 
» trains existants, en mettant à profil les dernières découvertes de la science. 

» A cc mal, il n'est qu'un remède: l'établissement, à côlé des lignes encom­ 
,, brées, de lignes latérales appelées à débarrasser les premières du trop­ 
n plein de leur trafic Ainsi se poursuivra l'évolution progressive dont nous 
» avons marqué Jes deux premiers termes : l'ancien réseau pourvoira prin­ 
>1 cipalement et saus heurt au service des voyageurs de banlieue et des 
» marchandises, tandis que les lignes nouvelles, assurées et exploitées scion 
" les progrès les plus récents en vue d'une circulation directe cl rapide, 
» seront. affectées surtout nu transport des voyageurs à grande vitesse. » 

y 



[~•• H)~) J ( 54, ) 

Si l'on croit a une évolution progressive des moyens de transport, - et 
l'on a raison d'y croire, - il faut étudier les conséquences de celte évo­ 
lution. Il fa11L admettre qu'il y aura dans l'avenir d'autres chemins de fer 
à traction électrique que celui <le Bruxelles-Anvers, que, dans d'autres 
directions! les mêmes faits produiront les mêmes conséquences, et prévoir 
la création probable d'un réseau électrique. Toutes les grandes lignes 
de chemin de fer aboutissant à Bruxelles sont surchargées. Dans un avenir 
probablement peu éloigné1 il faudra en dédoubler plusieurs. Et ce dédouble­ 
ment, comme Ic! prévoit M. de Smet de Naeyer, se fera nécessairement pour 
le service des trains rapides, c'est-à-dire pour les voyageurs, parce que la 
construction des lignes nouvelles é".itera les passàges à niveau. L'élude de 
projets d'ensemble s'impose donc à l'esprit. Bien entendu, il ne s'agît pas 
actuellement de la pousser jusqu'aux détails d'exécution. li suffirait d'une 
étude gi·néralc. Celle élude terminée dans ses phases principales, l'État 
pourrait faire exécuter les lignes les plus urgentes, en commençant par 
Bruxelles-Anvers, el foire appel à l'industrie privée pour la construction, 
voire même pour l'exploitation, à condition de conserver la propriété des 
lignes nouvelles et <l'éviter ainsi l'éventualité de rachats, trop souvent 
onéreux. 

§ 2. - Jonction Bruxelles-Midi et gare centrale de Bruxelles. 

· QUESTION. 

Quelles sont les intentions du Gouverne­ 
ment quant :1 l'exécuunn des travaux de la 
jonction Nortl-~litli'? 

La jonction cornprcndra-t-clle les lignl's 
qui aboutisscm à Bruxelles {Q.·L.)? 
Les plans de la jonction sont-ils détlnirils? 
La Section centrale pourrait-elle en rece­ 

voir eommuuication? 
Des mécomptes notables ne sont-ils pn-: 

à craindre clans l'exécution de cc travail, 
par exemple à raison de la nature du sol 
que traversera Ic tunnel? 

RÉPONSE. 

A la suite du vote formulé par les 
Chambres législatives au cours de la session 
dernière dans la discussion du Budget des 
recettes et dépenses extraordinaires, les 
études pour la réalisation de la jonction 
NorJ-~lidi ont été poussées avec la plus 
grande activité. 
u,··jà les plans d'aménagement des gares 

du Nord etdu Midi et de leurs extensions 
011L été soumis aux enquèies et leur réali­ 
sation a été décrétée d'utilité publique. Le 
plan de la gare centrale est, en ce moment, 
soumis à I'enquète préalable clans les 
bureaux de l'administration communale de 
Bruxelles. 

Le chemin de fer de ceinture aboutissant 
à la gnrc du Nord, où il se raccorde aux 
roi es de la jonction, 1011 tes les lignes qui 
aboutissent à Bruxelles (Quartier-Léopold), 
seront elles-mêmes raccordées à celle jonc­ 
rion, qui sera donc parcourue par tous 
les trains, quels qu'ils soient, arrivant à 
Bruxelles 011 y preneur leur origine. 
Ainsi qu'il est dil plus haut, les plans 
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d'aménagement dr-s gares du Nord c1 de la 
gnrc centrale· d'uue part, entre celle-ci et 
la g:irc rlu .Midi, d'autre part, sont actuelle- 

' ment i1 l'étude. 
Les trnrés tlélii1i1irs doivcut ~c concilier 

avec les projets d études que poursuit 
l'mlmiuistrution tom,11ur,alc de Bmxdlrs 
pour la voirie urbaine. Leur étude ~t' r .• il 
1fo11c conjoimcnu-ut il celles de l'atlr11i11i~1ra­ 
iion communale pour les 1prnrtil'rs traversés 
par la li;:;m•. 

Les prévisions de dépenses ont été largc­ 
ruent •~taLlics 1·11 k11a1ll compie de la nature 
du travail et drs évcntuslitès. 

Dvs mécom pics notables ne sont pas à 
prévoir dans l'cxrcution. 

La ligne nouvelle n'est en souterrain que 
sur une long11c11r de 1,710 mètres, parmi 
lcsq ucls 9~)0 seront cous: runs en tranchée 
il ciel ouvert recouverte ensuite d' 1111 plafond; 
7'20 mètres seulement seront construits par 
des procédés d'excavation souterraine. Dans 
ces panics, la plus grande portion de la 
section du souterrain se trouve dans des 
sables secs n'offrant nulle difficulté ù 
vaincre. La partie inférieure du tunnel sera 
seule dans les sables imprégnés d'eau. Mais 
l'an de l'i11gc'·11icur dispose aujourd'hui 
d'engins cl de procédés d'exécution qui 
permettent à coup sûr d'assainir ces terrains 
ou nième de les traverser sans drainage 
préalable. 

Les observations présentées, l'an dernier, par la Section centrale, n'ont pas 
perdu toute artualité. 

Un premier crédit pour l'exécution de ce projet a été voté, il est vrai, non 
sans une vive opposition el <lans un moment où l'imminente dissolution 
des Chambres ne permettait pas l'examen approfondi qu'exige une affaire de 
celte importance. 

Depuis lors, des p·otestations nombreuses et énergiques ont surgi dans le 
public 
li C'Sl temps encore de se demander si, dans la situation actuelle surtout, 

l'intérêt de lu bonne exploitation ùu ra ilwuy exige lu grosse dépense qu'en­ 
traînera la construction de la ç;arc centrale. 

Le projet a, en outre, Ic grave défaut de n'envisager que ln situation 
actuelle, sans qu'apparaisse l.1 préoccupation de cc qui advil'llflrail si, par la 
création de lignes électriques, les gr-andes lignes actuellus, surcharuées de 
trafic, étaient dédoublées. Dans celle hypothese, les Stations du Nord et du 
Midi ne recevant plus les trains directs, se trouvcraieut considérahlernent 
soulagées, et la jonction telle qu'elle est projetée pourrait devenir superflue. 

10 
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§ 5. - liynes dioerse«. 

QUESTION. 

Où en sont les travaux ci-après : 

A) Les voies nouvelles de la station de 
Bruxelles (Q.-L) à la bifurcation de Ter­ 
vueren? 
B) La ligne de Hal à Schaerbeek"! 
C) La ligne de Bruxelles à Anvers (Sud)? 
D) L'étude d'une ligne nouvelle - d<· 

Bruxelles à Gand? 
E) De quoi résulte la nécessité de voies 

nouvelles de Bruxelles (Q.-L.) à la bifurca­ 
tion de Tcrvueren? 

N'y aurait-il pas de travaux plus urgents 
à effectuer, notamment le doublement de 
la voie d'Athus à Charleroi par Gedinne 
et Mel tet? 

RÉPONSE. 

A) Les acquisitions de terrains sont en 
cours. Plusieurs ouvrages d'art importants 
sont déjà construits et, prochainement, on 
en mettra d'autres en adjudication sur une 
partie où nous possédons les terrains. On 
poursuit donc activement la réalisation des 
travaux. 

B) On mettra en adjudication, vers_ le 
printemps prochain, la partie comprise 
entre la gare de Schaerbeek et Watermael. 

C) Cette ligne est en exploitation entre 
Anvers-Sud et Wilryck. A partir de cette 
localité, les terrassements et les ouvrages 
d'art sont établis jusqu'à la limite des com­ 
munes de Rumpst et de Duffel, sauf une 
partie de 2,700 mètres de longueur à 
Contich, pour laquelle nous avons les 
terrains Au delà de la partie construite, on 
acquiert les terrains aux abords de la Nèthe 
et sur la commune de Wavrc-Saiote-Carhe­ 
rine. On acquiert également les terrains 
entre Malines et Schaerbeek. Les terrasse­ 
ments et les ouvrages d'art de la section de 
Schaerbeek à Vilvorde seront exécutés en 
même temps que la section de Schaerbeek 
à Watermael, dont il est question ci-dessus. 

D) L'étude du tracé et du profil de Ja 
ligne est terminée et approuvée depuis le 
12 octobre 1900. 

L'axe est reporté sur le terrain entre 
Bruxelles-Midi el Nieuwerkerken (lez-Alost), 
et cette opération sera terminée jusque Gand 
à la fin de février. 

Le levé de la ligne est fait depuis 
Bruxelles-Midi jusqu'à Schepdael, et il sera 
terminé complètement pour la fin du mois 
de mai. 

Le plan-tableau des terrains à acquérir 
sous les communes de Forest et Anderlecht 
(jusqu'au canal de Bruxelles à Charleroi) 
a été soumis à l'enquête d'usage. Les expro• 
priations se font par le AJinislérc des 
Finances (M. Retels , vérilleateur, en est 
chargé). Les plans-tableaux d'expropriations 
pour les autres communes seront soumis à 
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l'enquête à, mesure de l'achèvement de 
levés, soit successivement à partir du mois 
de janvier jusqu'au mois de juillet. 

Le Service de la carte géologif]UC fait les 
sondages pour reconnaitre exactement la 
nature des terrains rencontrés dans les 
déblais cl aux abords des ouvrages d'art. 

Ces sondages tie Bruxelles-âlidi à Schep­ 
dael seront terminés vers la fin de janvier et 
pour la ligne complète à la fin de juin. 

Les ouvrages d'art nombreux et imper­ 
tants sont à l'étude Jans les bureaux. 

Il est à prévoir que l'exécution de la ligne 
sera rernrdéo d'nu moins trois ans par les 
expropriations j udiciaires. 

E) L'établissement de la quadruple voie 
entre Bruxelles (Q.-L.) et Euerbeek est 
nt'c1·ssi1é par l'intensité du tralie et par le 
raccord<·me111 d(' la ligne de liai à Sehaer­ 
beek. Dans lès conditions actuelles, on y 
assure déjà difflcilernent la régularité drs 
trains <'L l'on y rencontre deux points dange­ 
reux: l'entrée de lag-are dt~ Bruxelles (Q.-L.) 
et la bifurcation d'Eucrbeck. La situation 
deviendrait intolérable lors de l'achèvement 
de la ligne de Hal il Schaerbeek. 

Par l'établissement de la quadruple voie, 
ces points dangereux disparaîtront sur la 
grande ligne où circulent ries rapides inter­ 
nationaux. 

Ce travail de dédoublement est donc des 
plus urgents, tandis que la mise à double 
voie de la ligne d'Athus à Charleroi ne l'est 
pas. 

A. •- Ligne lie Bru xetlcs à A.u,·crs-Surt. 

Lors de la discussion de l'interpellation dt! i\l. F. Delvaux sur le chemin 
de fer de Bruxelles à Anvers- Sud, le Gouvernement a déclaré que la ligne 
de Brux.elles it Anvers est la plus chargée du monde entier, et que ni la 
sécurité des vuya~eurs ni la régularité des transports ne permettent d'y 
augmenter le trafic. Celle affirmation se trouve corr oborée par lei faits 
précis et importants rapportés dans la réponse qui figure à la section V du 
présent chapitre (111ouvemeol ties trains), savoir ; 

a) Six trains de marchandises du bassin de Mons pour Anvers ou vice 
vasa soul détournés par la voie de Jurbise-Gramrnonl-Denderleeuw­ 
Vieux-Dicu. Autérieureurent. ces trains suivuivnt la voie de J url>isc-13rux.elles 
(Ouest)-Scliaer·b,:ek-,\Jali nes-V ivux-Dieu. 

b) Cin<J trains d(; ruarchau li...;es de Tournai ou de }leirt~lbeke pour Amers 
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sont détournés par la voie de Termonde-Boom-Vieux-Dieu. Antérieurement, 
ils suivaient la voie de Termondc-Malines-Vieux-Dieu. 

c) Ci1u1 trains de marchandises du bassin <le Charleroi pour Anvers sont 
dirigés par la voie de Bauh-rs-Louvuin-Acrschot. Antérieurement, ils sui­ 
vaient la voie de Ilaulcrs-Bn1xelles(Ouest)-Mali11es. 
d) Un train du bassin de Cliarlerni et deux trains du bassin de Liége pour 

Anvers sont dirigés par la voie de Louvain-Aerschot, Antérieurement, ils 
suivaient la \"OÎc de Louvain-Muysen. 

La limite li~ capacité de la ligne Bruxelles-Anvers est en conséquence 
dépassée. Il )' a urgence cxtréme à dt;gager cette ligne. La situation actuelle 
n'est pas exempte de danger: aussi ne s'explique-t-on pas les l. nteurs que 
subit la construct ion de la ligne Anvers-Sud à Schaerbeek-Hal. La réponse 
faite à la question <le la Section centrale n'est pas concluante. Elle s'abstient 
de toute indication quant au terme probable d'achèvement des travaux. Il est 
désirable qu'un sérieux effort soit fait pour arriver Ic plus lol possible à 
mellr·c en exploitation la li~11e nouvelle. C'est une question dintérét puhlic 
cl de sécurité. La lenteur des expertises relatives aux expropriations est mie 
des causes des regrellables retards <lont nous parlons. Il serait utile que le 
Gouvernenwnl prît rles mesures pour accélérer ces formalités. 

B. - Ligne de Bruxelles à Gand. 

La Section centrale s'en réfère à cc qu'elle vient Je dire au sujet <le la 
ligne électrique Bruxelles-Anvers. Le tracé général de toutes ces lignes au 
départ de Bruxelles doit faire l'objet d'une étude d'ensemble. 

C. - Ligne d'Athu!f à Charleroi par Gedinne et ltlettct. 

D'après la réponse que nous examinons, le doublement de la voie d'Athus 
à Charleroi ne serait pas urgent. Or1 cette ligne a pour but d'alléger le trafic 
de la ligne de Namur à Arlon, en reliant les usines du bassin de Charleroi 
aux centres miniers du Grand-Ouche de Luxembourg. Elle ne répondra 
complètement à cc bul que lorsqu'elle aura une double voie. Pendant la 
crise des transports de l'an dernier, celte ligne eût pu rendre de grands 
services si la deuxième voie avait été conslruilc. Les industriels du bassin 
de Charleroi sont. unanimes à demander celle amélioration. 

QUESTIO~. 

A) Pourquoi la deuxième voie du tronçon 
Gilly-Jumet placée pour les 'J/10 depuis deux 
ans, n'est-elle pas achevée el livrée il l'cxploi- 

. '/ .tnt1O11. 

B) Où en est la question du prolonge· 
ment de la ligne Bcrzéc-La11cffe-Morialmi~ 
en jonction avec la ligue Chûtelincau-Givct? 

C) Où en est la question du dédouble- 

nI~PONSE. 

A) La deuxième voie du tronçon Jumet­ 
Gilly n'est pas achevée ù cause du manque 
de bras qui s'est produit durant l'année 
écoulée sui· Ic groupe de Charleroi. 
Toul le personnel ouvrier, qui a pu ètre 

recruté, a été employé aux renouvellements 
des voies, à la construction des voies de la 
gare latérale de Charleroi et au relèvement 
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ment de la voie de W alcourt à Vireux ou 
jusque Ccrfon1aine, si Ic projet Philippeville. 
Ccrfomaine-Soremoy cl Senzeilles s'exécute? 

,Pe nombreuses voies affaissées par l'exploi­ 
ration excessive des houillères. 

Les ouvriers, dont Ic groupe de Char- 
1,•roy disposait, pouvaient à peine suffire 
pour ces 1r:w:111x, el ü l'heure présente, il 
:-,·rait encore impossible ile reprendre elli­ 
caecmcnt l'exécution de cet omrnge. 

ll} La question du prolongement de la 
ligne ,Ic lkrzée ä Laneffe j11sq11'i1 la station 
rle Fraire tic ln ligne de Walcourt:", Morialmé 
est soumise à l'avis du Comitè spécial des 
chemins de fer projetés. 

Quant à la jonction de celle dernière 
ligne avec celle de Chátclincau à Givet, une 
décision est prise; un raccordement sera 
r.1abli dans la direction de la station com­ 
mune de Florennes projetée pour recevoir 
les trains de toutes les lignes passant par 
cette localité, y aboutissant ou ayant leur 
point terminus dans les environs. 

Ln li1,11e de Philippeville à Cerfontaine 
sera établir. Les études du projet déllnitif 
sont poussées activement. 

C) Quant all dédoublement de 1:-a voie dr. 
Walcourt à Vireux. ou jusque Cerfontaine, 
if n'en a pas encore été question. 

Les dédonblvrnents de voies . se font 
d'après un relevé dressé suivant la densité 
du traflc, relevé dans lequel les lignes 
reprises n'ont pas encore été classées. 

A) En ce qui concerne le§ A de la réponse, un membre de la Section 
centrale prétend qu'au mois de septembre deruier, il y avait beaucoup de 
bras inoccupés dans les environs de Charleroi. 

B_) La réponse relative au prolongement jusqu'à la station de Fra=re1 de la 
ligne de Berzée à Laneffe, a toutes les apparences d'un mo_ycn dilatoire si 
l'on considère qu'il s'agit de quelques kilomètres de voie. 

C) La Section centrale acte avec plaisir la communication relative à l'éta­ 
blissement prochain d'un raccordement de \Valcourl i, ~forialmé avec la 
ligne de Chàlulineau à Givet, ainsi qu'à l'établissement prouhain d'une ligne 
de Philippeville à Cerfontaine. 

D) Pour cc qui concerne Ic doublement <le la voie de \Valcourt à Vireux, 
ou jusque Cerfontaine, la réponse donnee est moins satisfaisante. Le foil qu'à 
l'heure actuelle des lignes reprises depuis deux ans ne sont pas encore 
classées, quant à l'opportunité de leur dou bleutent, lc111oignc de la lrnt eue 
que I'Administratiou des chemins de fer apporte même <lans l'étude des 
questions les plus simples. 
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§ 4. - Gare d'An1,·e1·s. 

QUESTION. 

L'an dernier, tians la réponse à la Section 
centrale concernant la gare d'Anvers, le 
Gou\·erncment disait que les dépenses 
restant à faire consistaient principnlcmcnt 
dans Ic parachèvement d11 hàtirnr nt des 
recettes, Ic mobilier, les installations d'éclai­ 
rage et dt• chauffage. 

Or, Ic bâtiment sort à peine de terre. 

QUESTION. 

La réponse à la 53° question renvoie à la 
réponse cl on née l'an dernier il la 12• question 
du rapport de la Section centrale. D'après 
celte dernière réponse, il a été 011 sera 
dépensé pour la nouvelle gare d'Anvers, 
une somme de 23,017,134 francs. 

A) Cc total comprend-il les frais de la 
voie nécessitée par l'exhaussement de ln gare 
et à combien s 'élèvcn t ces frais? 

B) Quelles sont les rlépcnses relatives à 
la nouvelle gare d't\11vrrs qui 011t été impu­ 
tées sur les crédits extraordinaires et quelles 
sont celles qui ont clé supponé.-s par le 
Budget ordinaire? 

llÉPONSE. 
En réponse à la 1 :;!• question posée par 

ia Section centrale chargée d'examiner Ic 
811dwt pour f!JOO, f:ii tlonui· 1,n rd1vé des 
entreprises qui ont été adjugt'·cs depuis 189:S 
- terminées 011 C'n cours d'erecutùn: en vue 
.le la construction <lu bàtunent des recettes 
i, Anvers-Est de la gare couverte, etc. 

Cc rdevé comprend pour une somme de 
~,898,000 francs la construction des fonda­ 
tions, du sous-sol, du rez-de-chaussée, des 
étages et de tous les travaux que comporte 
la mise sous toit du bâtiment des reeeues de 
la gare de l'Est. 

Cette somme doit doue èrre considérée 
comme engagée, c'est-à-dire qu'elle ligure 
parmi les dépenses déjà approuvées par la 
Législature. 
Jusqu'à ce jour, l'Administration a payé 

i1 l'en! repreneur 1,200,000 francs. 
La dépense de 1,~00,000 francs indiquée 

eomme étant approximativement celle restant 
:'1 faire pour terminer ce bâtiment se rapporte 
aux travaux pour lesquels l'Administration 
des chemins de for n'avait pas encore solli­ 
cité les crédits nécessaires. 

RÉPONSE. 
A) La somme de23,017,134 francs indi­ 

'i uée tians la réponse à la 12• question 
posée par la Section centrale chargée de 
l'examen du Budget des chemins de fer 
pour 1900 comprend uue dépense de 
fr. 513,315 21 faite en régie ,,our Ic r, lè­ 
vc111c111 et la transformation des voies de la 
gare d'Anvers-Est et de ses dépendances. 

Celte dépense s'expl ique si l'on considère 
•1u'il a fallu procéder par étapes successives 
saus entraver Ic service de l'exploitation 
dans une gare aussi importante que celle 
d'Anvers Est. 

I B) La dépense de 23,017,f54 francs, a 
été imputée comme suit : 

Sur les ressources extraordinaires, '2'2 
millions 617,134; 

Sur les fonds du Budget ordinaire, 
400,000 francs. 

Celle dernière représente la valeur des 
installations qui ont été démolies. 
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La nouvelle gare coûtera donc 25,0t7J5{ francs, alors que l'ancienne 
n'avait coûté que 400,000 francs. C'est excessif, surtout si l'on considère 
l'('XÎl-?;UÏlé de la nouvelle gare sous le rapport de la larg(lur. Le défaut est 
sans remède pour l'avenir. D'autre part, la longueur du hall est insufllsante : 
une partie des trains n'est pas abritée. 

Il importe de faire remarquer. à propos de la gare d'Anvers, le danger 
qu'offre le système du vole de crédits extraordinaires à valoir sur l'exécution 
de travaux publics. On ne va jamais aussi loin que lorsqu'on ne sait pas où 
l'on va. Si pour la nouvelle gare d'Anvers, le Gouvernement avait proposé 
aux Chambres un projet dont l'exécution entraînait une dépense de 
23 millions de francs, jamais les Chambres ne l'eussent approuvé, car une 
telle dépense constitue une prodigalité injustifiable. Celte leçon devrait nous 
convaincre qu'il ne faut pas voter de crédits pour les travaux publics sans 
connaitre exactement d'avance les plans el devis. 

§ 6. - Passages à niveau. 

QUESTION. 

PASSAGES A NIVEAU. - Au 31 décem­ 
bre 1H98, il y avait : 

5,!'.W2 passages à niveau gardés, 
2,899 passages à nivea II non 

gardès. 

TOTAL. 6,441 

Au 31 décembre 1899, il y avait : 

3,tiä2 passages à niveau gardés, 
2,904 passages ù nivea u non 

gnrdés. 

Tor n.. 6,4~6 

Loin cli, diminuer, le nombre des pas~agcs 
à niveau a do111: augmenté tie H:i. 

Celle a11gmc111a1ion rcsuhc-r-cllc des 
28km, 12;5 de voies nouvelles livrées il l'exploi­ 
tation el n'a-t-on supprimé aucun passage 
à niveau en 1899? 

Comment se fait-il que le Compte rendu 
de 18\)9 ne donne aucun renseignement sur 
la question des passages i1 niveau? 

RÉPONSE. 

L'augmemmiou signalée tians Ic nombre 
de passages à niveau n'est qu'apparente. 

En réalité, 28 pnssagc, ii niveau ont étè 
supprimés 1·11 ·1 fü)!); la nomenclature en est 
ci-jointe. 

Par coutre, il existe 1111 nombre relative­ 
ment grand de passages ti niveau sur la 
ligne rachetée de Liégc à ~Jacs1ricl1t. 

C'est œ qui justilie la majoration du 
nomhre de p,1ssag,·s à niveau existants au 
31 décembre 1899, comparativement à ceux 
existants au 31 décembre 1898. 

li n'existe pas de passages à niveau sur 
les lignes livrées à l'exploitation eu -l89fl. 

Le Compte rendu rie ·J 899 donne sur les 
passages à niveau les rnèmes renseignements 
que les Comptes rendus des années ante­ 
rieures. 

Le relevé des passages à niveau supprimés figure aux annexes. 
lAnnexe V.) 
li serait désirable que la suppression des passages à niveau fasse l'objet 

d'une etude constante. Le Compie rendu annuel devrait mentionner d'une 
façon plus claire et plus complète les résul tats obtenus chaque année. 

. 1{ 
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SECTION 4-. - ÎllACTION ET MATtlUEL. 

§ ter. - Matériel. 

A. - Ilenouvellement, cxtensloD et teansrormatton (lu matériel. 

L'attention <IC' la Section centrale s'est portée en premier lieu sur le renou­ 
vellement, l'extensi .n el la lransformation du matériel. Suivant la règle 
qu'elle s'est imposée celte année, elle a étendu son examen sur une période 
assez longue pour donner lieu à des observations de portée générale. 

Elle a en. conséquence demandé au Gouvernement, pour les années {880 
à f 899 inclus. des tahleaux . des effectifs au 51 décembre de chaque .année 
de toutes les catéoories de matériel indislinclemenl; ces tableaux, dressés dans 
la forme de CPllX qui figurt>nl aux pages nO à ö;$ du Rapport de la Section 
centrale de l'an dernier, devant faire abstraction du prix d'achat, mais indi­ 
<JU<•r pour chaque espèce, à côté de l'effectif au 31 décembre de l'année pré­ 
cédente, par conséquent de l'année 1879 pour ce qui concerne i880, et ainsi 
de suite: 

f O Le nombre mis hors d'usage; 
2° Le nombre remplacé sur budget ordinaire; 
5° Le nombre acquis sur budget extraordinaire; 
A• Le nombre racheté aux compagnies depuis i 880 sans distinction de 

compagnies. 

On trouvera ces tableaux aux annexes voir annexe VI : ,4. ~latériel de 
de traction; B Matériel de transport). 

La Section centrale a disposé dans un ordre nouveau les nombreux 
renseignements qu'ils contiennent, Elle a dressé pour chaque catégorie de 
véhicules un tableau spécial divisé en huit colonnes el qui, dans les 2e et 
5e colonnes, indique pour chacune des années H~SO à t 899 les réductions de 
l'effectif par vente, démolition ou transformation; dans les 4°, ~e, fr, et 
7e colonnes les augmentations de l'effectif par renouvellement, transforma­ 
tion, extension ou rachats; et dans la Se colonne, l'effectif à la fin de 
chaque exercice Au bas de chacun des petits tableaux se trouve la balance 
des sorties el des entrées faites sur crédits ordinaires qui y correspondent. 
et doivent, en bonne gestion, les compenser, les augmentations par exten­ 
sion et rachats étant faits sur crédits extraordinaires. 

Le dernier tableau inséré entre ces pages renseigne les démolitions et 
renouvellements sur budget ordinaire par catégorie de véhicules de 1880 à 
!899. 
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Matériel de traction. 

Ri-:vrcno11s 
,,,~ 1et1ec1if 

Al:CIIF:KTATll)~S 
de l'..tT«1if l lttoccno~s 

de I c1Ycc1if 
,\rGllEXT.\Tlo~S 
,te I elfcc•if 

1880 
1tl8I 
1!!82 
188:5 
1884 
188!> 
1886 
1887 
1888 
1!18!1 
18!10 
1891 
1801 
18!13 
18!14 
US95 
1806 
l8U7 
1808 
11109 

Touox. 

1880 
18111 
18K2 
1885 
18!14 
1ll85 
1886 
l!i81 
188K 
l!'.189 
11190 
11191 
1892 
18U3 
18114 
1805 
111116 
18!17 
18118 
f8!JU 

Turxu». 

l.ocomotlves ordlnatlre!I il voyageurs. 

10 
0 
5 
5 
0 
li 

JO 
JO 
:i 
5 
s 

7 

.. 

1 

1 
2 

14 

• 
2 

8 

• 1 

1 [ 

150 Ili 

- 07 

4-i 
70 
111 
8 

30 

1 
1 
5 

16 
21 
10 
33 

1 

Il 

6 

k 353 
404 
459 
4i;j 
4118 
51!1 
5311 

526 
52!) 
549 
541; 
551 

564 
580 
5l!i 
61ü 
612 

615 
6111 
085 
6ïi 

Locoruollves 01·11!11:ih·es à marchandlses, 

-i 
3 
5 
7 
3 

15 

15 
14 
!) 

14 
2 

5 
3 
4 
2 
5 

5 
0 

Il 

Il 

141 

4 
2 
s 

1;; 
:!4 

1 
1 

3 
fi 
3 
4 
5 

11 • • • 14 1 • 
fi • • • lu , 

26 1. 7i651 
1 111 f _'' _· __ · -~1-31 

l!li i 44 48 1 ·200 i 101 ~ - ___.......,,___,--------11---------1 ------------ 1------ 

1 
2 
7 
IJ 
1 
1 

67 

1 
17 
15 

:u 

20 

2 
7 
f, 

75 

Lncomottves express á voyageurs. 

• 
4 

• 1 8 
--------;;------ 

+ 8 

5 . 
7 

11 

15 
11 

51 

* • 

'2 
:i 
3 
8 
g 

Ill 
27 
31 
31 
31 
31 
4X 
5\J 
5\1 

• 
2 

2 
\! 
1 

1 
1 
't 
2 
5 

1 
~ 
4 
6 

33 

20 
5 

J 

25 
2 

3B 
1 
• 

15 
11) 
öfl 

102 ----•~--1----------tl·----1 ---·.....--.. 

57 
9/! 
50 
!J!5 
21 

Cil 

2 

118 

8 

382 1 128 

* 494 
540 
1176 
i:jö 
821 
842 
827 

1113 
780 
753 
738 
7.;5 

ï32 
72K 
7t4 
ï:!2 
717 

712 
706 

l\13 

8i1 

Loeomottves pour fortes rampes 
à marchandises. 

34 1 IG~ 

+ 1-JO 

* EO'ectif au 31 décembre 1870. 

1 
31 

0 
3 
1 
n 

08 

St 

22 

10 
'27 
ros 

5 

* o• 
95 
!)4 
94 
94 
95 

144 
15!1 
159 
158 
1ó2 
252 
StO 
320 
~18 
3111 
34~ 
378 
4~6 
::;40 
537 

i2 
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Matériel de traction (suite). 

Hü•r,:nr,~s Arc.1u:sTAno:-;s "' !) l,i:i.rcnoss A~&11t:11T.\T1oss ~ 
tie t'effci:tit tie l'elTl·~lir -~ r de l'dJectiF de l'elJettir ~ 

• • ~ • ci '";" 1 ::: .:. Il <i - l===;::::=_===_=::;:::==cl .: 
A~'.'iEES. '-' :g ._§: ~ ,: .S ;; " 1 B .g ,§ ~ ~ .§ " ·,; 

~ ~ 'i 1! t! : i _i I i ~ ~1 t1 ii i 1 j 
- ~ ..-.. h - _,. 

1 

Loeoumtlves-fourgons. Locomottves-tenuers pour ïortes rampes 

* "' * • 
1880 • • " • • • • • • • • • ~ " 
18K 1 • " ,. ,. - • • ,. ,,. • • • ,. • 
1882 • "" .. • .. ., _. •. ,,, • • • • 
1861 • .. • ,, ,. • • • • • • • • • 
,~x4 , • .. . • , .. • • .. .. .• • 
1885 ) " ~1 " " 11P • • ,. Il • ,- Il 1 

1 ARô • ·· • • 1 U r 19 ,. • • •. ,. - • 
181!7 • ,. • • 1 ï • ~6 • • • • • • • 
18811 • • • • • :56 • • • • 1 '2 • H! 
1811!) • • • • • • :'>li • • • '19 • 41 
111\10 • • U • • • 4;) • • 1 • • • 42 
1801 .. , 1 • • • 46 • • • • 10 • lS2 
1802 • • • • 0 46 n • • • • • 5:i! 
18\J:i , • , • • 4 6 • l!.I • • • i1 
1 !11)4 ,. • • , ,. 4 I> • • 2 • 1 • 7 4 
180.'I ,, • • • • 46 • • • • 6 • 80 
18~(1 • • • • • 46 • • 3 • • • 83 
18\Jï • • • • • 46 • • .! • 11 • 96 
18!.J, • • • • • 411 • • " • 0 • 102 
18!)!) • • " • • 46 • • • • • • 102 
--- --- -- -- -- -- --- --- --- --- -- -- 

ToT.1Ul, ,. ,, 1 ll • ~ii • • " 'li " ï:1 • ------ . -- ------ ,---------~, ----------- ~ __ ..., _ 
n 10 • 27 

·- - 
➔• 10 + 27 

Louomotlves de gare Voitures à vaneur et voitures électrtques. 

* 20-1 * 13 
11180 3 4 1 • 20 • ;2:22 1 l • 1 ,, 14 
11181 2 1 l 2 • 12 4 2:H • • • ., • • 14 
18R2 ~ " 1 :! '.> '2\J .. 21\8 l n • • " , 13 
188:; :; • • \J n 2i 4 • • • • • • 13 
18!14 4 • • •. 1 ~ • 2~ 4 " , • • • • 13 
1,885 1 0 :; " 4 • 281 • • 1 • , 14 
18RO 7 • • • • 2i4 • • 1 • 9 • 24 
18XÏ 8 r ' • ' ' 2fili > • • • 2:i n 47 
18118 7 • • • 0 2:\!) • • • " 3 r !)O 
188\J ,) t 4 • n 2(30 • • • " • • !10 
l 8UO • • 2t\ • 1 • 28\J O • 4 n • J 54 
1801 3 • • • " • 286 • » • • • • 54 
18!J 2 2 • • • , • '.UI l • • • • • • 54 
1110:5 JO •· • • r • 27 4 '' • '' • • ,, 54 
180 1 2 r • n 2 • 'li 4 • " • " D • 54 
1 8 !.J5 0 • 21 • ô ,, 21) .'i • • • • • ,, 54 
1801\ fi • • • ,'i • 20:i • • • • • • 54 
18!JÏ 4 • '1 1 J~ ;30f, • • • • • " 54 
18\18 ô • 2 • • 21 :i'2f\ • • • • 5 , 59 
) ~!)\J J ~ • 4 • /1 .32:'i • • ' n O • !S!J 

Tor eux 102 15 ÏU 1 ~ l~l '.!X '.! " 7 • 41 , _______.....,,-___ .___............ ---------11 ~ ---- ·----- ,---------- 
1 l ï X~ 2 7 ------------ -~-.. - 
-~ +5 

t Elfcclif au JI uécellllirc: 1879. 
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Matériel de transport pour trains de voyageurs . 
. - . - •· - 

~ :.: 
H/;IJUCTIOSS ,1 ut:l1t:~TA rroxs a; RÉDt:CllONS ,\ Uf.llEKT A TIOMS = <i,· l'effectif de l'effectif ; de l'cffec•if de l'efftcrif ; 

"' :.: '-' 0 -:.a.: <.: ··- ::: .., C 

A:'i:-;i-;ES. C: "' 5 ~ .e ·! .ê .•. ·= s "' ~ ~ c,:; 
ç -~ ::: ;:; :.:, :.., 

" .,_.§ " 
. ,. -.: CE :...;:;. ;. -~ ,: -< tg t] ~ = :; ë :.. :=: ~ ~ ~ ~ï El ü ... '..:~ ~i (! t ~ë ;:; E ;: t.:1 -::: ~ 

[~ -~ --- '-' ,.. g c., '- •.; ·,. ë ., 
"' ~ "· .. " :., 

~ C: 
C. :.. ::, = ;; "' =- "" ::; ~ - "- 0 •... i:. !:: c.. "' C :..! :., 

Voilures rle fr• classe pour les Ilgues Voitures lie tro classe pour les lignes 
princlpales. seeondatres. 

*484 • • 1880 . 1 58 . 58 '.5 562 . . • • . , . 
1881 0 . . . . 553 - . . . . . . 
181!2 1 " • • 45 'l 599 . • . . . . . 
18115 2 . . . . 1>07 • . . . • . 
1884 8 . ,. . " 5k0 . ,. . . . . . 
1885 9 . . n 2 . 582 n . . . ,. . 
1~81\ g SG r 2 ,. . 489 . . . 
188ï 11 1 . . . . 477 . " r 1 . . 1 18811 2 " . . 1 • 4ïll ,, . n . • 1 
1880 ;; 2 . " " . 471 . . . . • J 1890 8 2 1 . • . 46:.! . . . . . 1 
1801 5 5 . . 452 . • . • 1 1 1sii2 1 2 " ü . " 455 ,. . . . . . 1 181!5 . 2 " 3 16 1 472 • . . ,, 1 18114 4 1 . 2 1 . 4011 . • . . 

1 

. . 1 18ll5 2 2 " 2 " n -467 . . . . • . t 
181)6 6 1 10 1 . . 471 • • . . . t 18Q7 11 . .. . 13 . 466 . • . 1 . t H!\18 18 105 . . 1 4!1 392 . . . . ! . . 1 1891! 8 130 " n • 3 248 . 1 . . i • . " 1 

--· --- -- 1 -- --- -- 
-,,-1 ----i-- -- 

ÎOH.Ul. 117 34!! 49 16 110 56 • 1 : • . ---- -------- -· _____,_.__..i 
466 05 1 1 - - 

- 401 • 
Voilures de 2• classe pour les lignes Voilures de i• classe pour les lignes 

principales. secondaires. 
* 4!12 * . 

1880 !l . 38 ' 13 o· 541 • . " • . . . 
1/181 20 1 • 1 ' . 520 • " . • . . . 
1882 19 10 . . ,:; 4 508 . . . . . . 1/lXJ 1 !) • • . 17 . 510 . • . . . . . 
18114 1!) t • • " 401 . . . . . . 
1885 11 . . 2 . 482 . . . . . . • 
188n 9 21) . 31 . " 475 . . . , . . . . 
18117 !) 35 . . • • 431 . . •· ö5 . . 35 1881! 2 . . • " ,, 42t) ,. 3 . . . . 3!i 1880 2 . . 1 10 " 4,3ï • 27 . . . . 5 18\JO 11 n 4 • 6 430 . . . • . . 5 
1!Hll 4 30 • 30 . . 432 . n • . . . 5 181!2 • l • 1 • . 4->2 . . . . . • 5 HH/3 . . ' . . . -H2 . ' . . . . . 5 18\/4 1 . . " • . •fil . . . . • • 5 18\15 ' . . • 5 " '131i . . • ,, n . 5 
1890 5 . . " • • 451 , . • • • . • 5 18!Jï 7 " . G . 4,iO . " . . . . 5 18\18 15 . . 14'! • 58 f,J!j • 1 145 . r. 150 .18\JV 7 . . 295 • 3 Outi . 0 • 17 . . 167 --- --- -- ·-- -- -- --- -- -- -- -- -- 

ToT,11;x. lfi4 106 42 41!0 72 71 . ;;o ' l\!7 . . ------ ------------ ----- ----------- 
270 541 30 HJ7 - 

+ 271 + 107 
- 

* Elfmifau 31 décembre 1870. 



(N° j09]_. ( 46 ) 

Matériel de transport pour trains de voyageurs (suite). 

fü:bUCTl011'S 1 
<fr, l'ctrect1f 

AU~llO'fATIO~S 
de l'cffecrif 

H~:oucno!l's 
de l'ell'ec11{ 

A UG.llt:NTA TJONS 
de l'effci:1if 

1880 

1881 
1882 
181!3 
181!4 
1885 
1886 
18~7 
1888 
1880 
1800 
1891 
18!J2 
1803 
1894 
1805 
1800 
1807 
181)8 
180!) 

ToT . .ux 

1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
181!0 
1887. 
1888 
181:l!J 
180U 
18!11 
18!J2 
18tJ3 
18!.14 
18\!5 

18!J6 
18!!7 
ll'!J8 
111\HJ 

ÎUTAU>. 

\"oilurcs ile :ï• classe pour les li;,11cs 
prtnetpa les. 

40 
32 
19 
12 
5î 
41 
28 
25 
12 
25 
27 
16 
8 

23 
14 ' 
3 

25 
14 
g 
1 1 

2 

1;;8 
!)5 

5\J 

3 
2 

182 

• 
• 
4 
1 

9 

• 
1 

128 
1 

70 
5 

77 

1 
40 
5 
2 

8 
---•---■--•l---1-·--,--- 

27:J 

704 

400 1 nt 1 7\JG 1 31!1 
-----...------1----:.--. 1 · l-------~1..---.:--,1--------- 

531 ----- ---------- 
-· 173· 

l:l5 

32 
3 

37 
50 
12 
28 
l-12 

80 
26 

157 
30 . 

156 

16 
() 

11 

2i5 
11 

*1435 
17'18 

1602 
1084 
16i0 
1033 
1628 
l5H 
14:H 
1448 
l45i 
144\J 
l'ilil 
15:ltl 
1641 
lilll 
180!) 
)!146 
1!171 
-z:n:; 
2577 

2 
2 

0 
4 
fi 
2 

Voilures de 5• classe pour lignes 
seeondalres. 

.•. . 

26 

~6 
4 

13 

58 

1 tl 

1)5 

1---1--·-■---1---1---1--- 
!J.~ 1 2\J\J I 14 

'.!l6 ------._.~.....___._ 
+ 190 

1 
4 
3 

5 
g 

8 
3 

5 
5 
1 
1 
» 
:3 

2 
5 

11 
5 

ne 

Voitures mixtes pour les lignes 
prtnclpales. 

100 
• n 
6 
9 
2 
:2 

• 
37 

164 

20 

1 
1 
2 

t 
21 

70 

18 
5 

1 
1 f 

84 

1() 
7 

J.5 
1 

-131 

0 . 
20 
57 
" 

20 
i 

28 
32 
;16 

• 
5:l . 
/415 
23 
38 
41 
(j 

4 
4 
7 

• 

i!J r, 

13' 1 1 :;:; 1 411~ 1 1 00 

* 147 
17!.I 
180 
:it."> 
272 
21i8 
:181 
;;1rn 
20:; 
:rnt 
3:i!O 
505 
3(i8 
4111 
4X6 
!i:IH 
5HO 
C.08 
OH 
1\/q 
5t0 

1 

3 
8 

1:;! 
10 

)) 

145 
10 

161 

50 

23 

100 
;; 

27 

100 1 2U5 -·--- + g 

* Eflectif au 31 décembre 187tl. 

l!l 
1i5 
!iH 

:l5 
23 

1 

6 
52 
50 

10 
11! 

ï4ln!l1t7 

4 
10 

• • 

100 
5;;7 
408 
4011 
407 
407 
405 
405 
486 
500 
-107 
40.'i 
503 

Voitures mixtes pour les Ilgnes 
secondaires. 

* • 

8 

156 
210 
267 
268 

208 
208 
209 
209 
301 
510 
:'>O!I 
160 
154 

----, - , .. ~ 1 Il ---->-- 1 ~-- 1 
401 270 



( (7 ) 

Matériel de transport pour trains de voyageur8 (suite). 

Htoi.:CTIO!IS 
de l'efTëClif 

AUG!IENTATIO~S 
de l'effectif 

Ht:Dl:CTJONS 
de l 'effeclif 

AUGllENî.lTIONs 
de retreclif. 

1880 
18Kl 
188.! 
!88;5 
1884 
11185 

l86fi 
1887 
IRX8 
11ill!} 
IB!JO 
1801 
1811:? 
1803 
180-'i 
1895 
1806 
111117 
1898 
1811!) 

1880 
18111 
1882 
188:\ 
11<!:!4 
1885 
18Rî\ 
1887 
1111111 
18~!) 
1890 
1/101 
18!)2 
11103 
18!11 
18!!?5 
1800 
111117 
18!)/j 
1800 

4 
() 
!) 
r, 
4 
:! 

i 
6 

10 
15 
12 
6 
:; 
6 
'l 

Touu1. I 109 

F11uq.;ons pour ll~nes 11rlnclp:1Je11. 

* 440 
!) l 4ïK 

2 
1 
1 
1 

7 
1 

14 

3 

20 
6 

ïO 

123 1 81 

Il 

-4:? 

!) 
7 
6 
2 

1 1 4 411 • 7:, ,. 

• 1 

55 1 • 

5 1 . 21; 
2>0 

471 fi • 
15 f!}fl 
• 0 

:;4;1 1 218 

472 
46!) 
:112 
r,~~ 
581 
::î75 
5fi8 
557 
541 
;,~!) 

571! 
5iï 
006 
(i35 
61>5 

741 
745 
054 
1158 

Voitures-fourgons pour les lignes 
secondaires. 

40 

21 

62 

1 
4 

·----, 
+ UI 

20 

17 

12 

14 

3 

.. . 

Four!(ons pnur Jes lignes secondaires. 

• 1 1 ------------------ 
+ 1 

1 
15 

l() 

4 

4 

. " 

2 
17 
17 
17 
1î 
17 
17 ,., 
17 
17 
17 
17 
21 

voitures cellulaires. 

4 

2 

* 13 
14; 
14 
16 
16 
16 
15 
10, 
10, 
16 
1s· 
11! 
20 
20 
20 
:'O, 
1!J 
18 
18· 
19 
1IJ 

------J----- 
+ 3 

Effectif au 31 décc1nhre 11171!. 



( 48) 

Matériel de transport pour trains de voyageurs (suite}, 

Rtorcno~s 
,le l'dJecHr 

1 =···-···;· -""""'"":·~'- . ------ 1 ==r=--:_- ' -1 

ö 

,ài;1;11f.!>T.Hlll!!S 
de l"l-tk~,,ir 

l\t:1>CCTIO!>S 
de !"clfo:1if 

Al'G!IE~TATIO~S 
de l'efTectif 

1880 
181St 
1!!ts2 
1!11':') 
11184 
18!!5 

181S6 
lllti7 
1888 
18119 
issc 
1891 
18!12 
18:13 
11!!)4 
1895 

1696 
11!97 
1!!98 
l8!lll 

ÎOTAla. 

18!!0 

1881 
1882 
11!8:5 
1 !!84 
181:15 

11'186 
1887 
l8!!ll 
lllllll 
!8110 
1891 
1892 
11!93 
11l04 
1895 

11196 
11197 
18118 
11109 

Torxux, 

Voitures postales. 

3 

1 
2 
1 
4 
2 

---,----•---,---,---•--- 

:/Il 

6 
5 

4 
5 
6 

. 

;; 1 • 
3 

4"1 

-i5 

+ 15 

' • i 
! 

- 1 
• 1 

1 • i 

• 
:! 
2 

"50 
55 
M 
55 
41l 
54 
54 

53 
55 
57 
5!1 
57 
57 
57 
57 
60 
(i3 

63 
65 
67 
GO 

Voilures funéralres. 

:? 

' ----'"- •____:...._1-----.;_--11--------------1 ----:.,...____..1--------- 
., 

-i 

5 

8 

!) 

+ 5 

1 
:! 
:/ 
! 
5 
·> 

5 
:! 
5 
!i 
8 

Il 
5 
:! 
7 

ï6 

\'\'agon!I fermés • vitesse •. 

14 
411 

X 
2 
7 

2 
14 
1[\ 
2 

111 

JOH 

41 

---,---,---,---,---,--- 
150 1 04 

1117 1 214 

, 
14 

------->---- 
+ 27 

:.0 

45 

21 
• 
12 
20 

• 
:i1 

* lïO 
17:i 
175 
2:/2 
:li\!) 
3011 
;;0:1 

;;83 
311 
3:!4 
3t1 
317 
35\J 
3,(i 
;nv 
518 
308 

;;,~ 
-3'27 
,)!/() 
404 

• f.fTcclir au 3 t décembre l 8ï0. 

* 4 
4 

4 
4 
1\ 
6 
6 

5 
5 
5 
5 
7 

7 
7 
7 
7 
7 

11 
11 
9 
!} 

Trucks fermés et ouverts. 

1 

1 
!! 

~ 1 ...---.:.---.._ l'----------j\--.:,__...__ 
q- _:) 

1 
10 

5 

___ , , , , , _ 
Ili ---------- 

10 

-IJ 

10 

5 

1.'> 

"l 

15 

4\J 

I:? 

lt 

* 96 
10(; 

116 
116 
116 
11!! 
115 
tn 
116 
116 
115 
114 

113 
112 
j 12 
111 
1t0 
1211 
1:.!8 
141 
14t! 



( 49 ) [N• i09J 

Matériel de transport pour trains de voyayeurs .suite) 

... - 
Ht11rct10N5 01: f,'f,t'Ft'l:TJF A1:c11t:!,î,\TIO.SS Dt: i:i-:rn;t:nf 

1 Ern:em 

Ai:\NEES. 
! 

1 
p.1r v1·nte par par par At: 

par 1•ar 
ou transforma- renouvelte- transforma- 1 :~ 1 ~ÉCEIIIIK f-. 

démolition. iion. tion. extension, l r-.Jthat 
meut. 

Boxes. 

i *106 

11180, . , . .. 1 . 1 . • . 106 

1881. •...• . . 10 . . . 116 

1882 .•.. . . . . . . . 1 . 110 

1883 ...••• . • . . . 1 • 116 

181l4 ••.. .. 2 . 1 10 . 1 . 125 
1 

1885 •..• .. 3 .. • . l 1 . 123 
' 

1880. , •. 2 • . ! . 121 .. 1 

1 
1887 .•.• .. 2 . . . . . 110 

1888 .... .. 6 ,. • • > . 113 

1880 ..•. 2 10 . . . so . 151 

1890 •••. .. 3 . • . . . 1411 

1891. •... .. 1 . . . • • 147 

1892 •.. ... ';! . . . . . 145 

1893. - .. . . 1 . . . 25 ' 160 

18!J4. . . . . . 1 . • . 1 • 1û!J 

1895 •.. . . 3 . • . 25 . 101 

1890 .•.. .. 1 . • " 2 . 192 

1807. .. , .. 2 n . . .1 " 191 

1898. . . . . . 2 • • . . {l 195 

1890 .•• ... 2 ,, . • n • 193 

--· ----· ---- 
Tomnr ..• 56 10 12 10 105 0 

·-· .. - - 
46 22 

- 24 

,. Effectif au 51 décembre lRi!J. 

i3 



[N° i09] C ~o) 

Matériel de transport pour trains de marchandises. 

A!.'>NÉES. 

JlttllJCTIO~S 
de J'clfecnf 

AUGJŒNTATro:-.s 
de l'cfTcc1if 

Ri:DCCTIONS 
de l'effoc1if 

AUCM!:NTATIONS 
,le l'etreclif 

1880 
1881 
1882 
1885 
1884 
1885 
1886 
11187 
1888 
188!) 
18\JO 
1891 
1802 
1803 
1804 
1805 
1806 
180ï 
1808 
1809 

Ton111. 1 162 · 

1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 

188fl 
1887 
1888 
1889 
18\JO 
1891 
1892 
1895 
J8!J4 
HHl5 
18!!6 
1897 
lll!JS 
189!) 

'foT>UX. 

7 
14 
6 
3 
5 
5 

-1 
7 
4 

10 
7 

3 
3 
6 
4 
6 

11 
14 
23 
14 

Fourgons; f t tonne. 

• 
• 
• 

3 

!) 

---,---■---1---1---,--- 
15 

50 

15 
21 
28 
11 

175 1 Hi!J 

2 

3 

9 

• 
1 

125 1 16 

- 36 

60 

43 
7 

60 

• 
106 

• 
38 
26 
37 

4 
4 
2 

• • 

• 
30 

578 1 40 

• 588 
!187 
687 
685 
681 
676 
672 
ll68 
661 
657 
684 
684 

681 
737 
752 
728 
841 
851 
()03 
047 
070 

23 

1ï 
44 
68 
72 
ï2 
58 
6 
n 

1 
11 
2 
1 . 
1 
4 
3 
9 
5 

12 

407 

'V\'agons fermés, li tonnee. 

14 
5 
1 
1 
• 
4 
!S 

l!O 
37 
10 
2 

1 m; 

• 
• 

• • 

0 

• 
• 

-- •---•---•--- 
1-__,;---=~-11--------.:..----1 --~ - 1------ 

572 1 9 

0 

-56:5 

5 
1 

• 6 
10 

"''agons fermés, 7 et 7 ½ tonnes. 

• • • 

-- 10 

• • 

• 
• 

• 
• 

- 10 

• 

* • 
• 1 • 
n 1 • 
n ■

■ n 

• ■ n 

J) 1 JJ 

• 1 • 
1 • 

• 6 
5 

• 2 
• :.! 
• 2 
• 2 

2 
• 2 

" 1 2 • 2 
10 12 
• 6 

10 

* Effectif au 31 décembre 1870. 

72 
36 
46 
56 
86 
54 
60 
18 
8 

22 
38 
24 
14 
20 
53 

107 
120 
1 u1 
2:?0 
2115 

)Yagons fermés, 10 tonnes. 

1,44ï 

41 
21 

!i5 
59 
10 
1 
• 

13 
14 
15 
10 
9 

17 
23 

3 
16 . 
63 

1 '11~- 

2 

1 

514 
125 
51 

200 

930 

• 
170 
20 
" /425 

52!) 
748 

• 

.. 

100 

100 

• 020 

• 06 
• 40 
D 215 

5 > 

16 • 
40 • 
9 35 

12 1 

14 50 
2 • 

80 • 
5:! 60 
55 100 
4 1ï5 

" 1502 4 515 
• 411 
2 !\71 

* 681 
644 

• 6'n 
15 502 
• 5:!o 
• 451 • :m, 
• l.>12 
• 515 
• 500 
• 308 
• 297 
• ~5 
• 214 
• 177 
• 160 
• 154 
• -1!')1 

142 
· 4- 143 
• 231 

Hl 

*4,301 
55 4,845 
• · 4,885 
6 4,894 

-. 5,565 
• 5,349 
• 5,292 
• 5,420 
~ 5,450 
• 6,416 
» 6,593 
• 0,405 
• 6,368 
~ 6,504 
• 6,697 

6,762 
• 7,2;56 
• 7,744 
■ 8,692 

925 9,808 
ïO 10,105 

f---1---1---1---,---,--- 
368 13,:513 1 275 12,995 11,036 

1,8):i 

+t,775 li--------- 



c,1 ) (N" i09] 

Matériel de transport pour trains de marchandises (suite). 

IIÉDGCf!O:<S 
,le l'r.ffectif 

AUG.llt;~TATl01'~ 
de l'clfccLif 

lli:ouCTIONS 
de l'effectif 

A
0

üGlŒl'iTA'rtO!'iS 
(IC l'effectif 

.§ 

... 
"" 

1880 

11181 
181I2 
1880 
1884 
1885 

1881\ 
1887 
1888 
188!.I 
18~0 

1801 
18!)2 
180:3 
180f. 
1tl05 

1891\ 
18!)7 
1808 
1811!) 

T1)T AUX 

1880 

1881 
1882 
1883 
1884 
!1i85 

18~6 
1887 
1888 
1880 
18!10 

1891 
11:192 
18\Jè) 
189~ 
1895 

J8!Jlj 
!807 
1808 
18ù0 

To r rux. 

\Yag()ns fermés, iö tonnes. 

l!li! 

" 100 

100 

* n 

l!J:! 
2ù2 

··---------- ------- 1 ~1---------11 

V\'agons colon et laine, 10 tonnes. 

"l 

1 

.j --- ---· 
4 

150 

n 
750 

880 ----------------1----------- 
880 - - --- 

+ 876 

\,Vagons colon et laine, H~ tonnes. 

100 

100 

* • 

100 

\'\'ag-01111 coke, laine, minerai, :S tonnes. 

* 1 
l 

1 
1 
1 
1 

·- • ---.:_----1------ .•.. ---ll -~1---~1---------- 
-1 

* Effectif au :; l décembre 1879- 

200 

• 
100 
100 

28 

4:l8 

* 
200 

200 
2CO 
:500 
550 
550 

550 
550 
550 
54\J 
540 

5411 
549 
:,77 
Fi07 
1:507 
Pi07 
1507 
J:>0:i 
!'504 

" • 

14 



[N° 't09] 

/Jlatériel de transport pour trains de marchandises (suite). 

JI f:111:CTJO~S 
de l'effectif 

A IJG)IENTATHl!'iS 
de l'clfr.clir 

RtoUC'flONS 
de l'effectif 

,\ UGllE/iTA TJOl'i~ 
!le l'effectif. 

ô 
·~ 

1880 
1881 
l!IX!'.! 
11<85 
1884 
1885 
1ll8û 
HUS7 
1888 
1889 
J!l!JO 
18!!1 
18112 
111!!3 
18!l4 
18!!:J 

)8!Jû 
J!l!J7 
1808 
18\J!J 

1880 

1~81 
1882 
1885 
188-1 
Hl85 
188f1 
1887 
1888 
1880 
1800 
1891 
i8!J2 
18!13 
lll!J4 
lll!J5 
18!Jû 
18!J7 
IIH!8 
18\J!J 

ÎOT,\U.t. 

,,·:,11;ons coke. laine, minerai, 10 tonnes. Il "'agons coke, laine, minerai, li tonnes. 

15 

17 
15 
15 
14 
11 
r, 

11) 
5 

11 
'22 

i) 
IJ 
18 

~2 
13 
4 
8 

To r sur 1 221 

\) 

10 1 () . 
3 43 ' I " 59 1 
8 • 
• 1 

fj I 115 
" 1 " 

l 
r 1 100 

• 1 • 

1 1 75 
1,958 • 

J(ill • 

2,Hï 

• 1 • 

-- 2,108 

" • 

2 

1 
5 
5 

• 

2, :136 1 335 I I t ·----- ............___.. ~-- --· 
sm 

300 
'5,075 

• 1 ;,;,;;54 
, 3,327 
• • 3,;';06 

57 3,381! 
• , 3 3(i7 
" • ùoo 
• 0 3,286 

, 5,275 
135 • 3,40i 
185 • 3,6!)2 

, , 3,675 

• • 3,671 
• 3,700 
• 3,742 
1 • 3,743 

125 • 3,943 
1,963 

, • 1,782 
• 231 2,00!J 
• • 2,001 

X05 1 231 

X 
14 

22 

22 1,027 

• 1 • 
• 1 • 

1 

• 1 

1 " 
• 1 • 

1,759 1 " 
168 

1 • 

1 .• 

1,927 
11--.:....-..:...--11-------------1 ----.:.~,------- 

---- + 1,905 

Wagons coke, laine, minerai, 11.S tonnes. 

• 1 • 

, 1 ) 

. . 
" 1 • 

• 1 

• 1 • 

199 1 • 
" 145 

199 I 145 

100 _______ ,.!- __ 

+ 108 

* • 

• 1 • 

• 1 • 

• 1 • 
• 1 • 
• 1 • 
D I r, 

• 1 • 

• 1 n 
, 1 • 

1 • 

• 1100 • 345 
• 343 
" 343 

27 
8 
5 

17 

31 

88 

\Yagoos charbon, l~ tonnes. 

19 
421 

676 

1,116 

1,204 

• 
» 

- 1,204 

• 
• 

n 

• 

. . 

1,759 
1.927 
1;019 
1,905 

* 1122 3511,1! 11 
• 682 
16 693 
• 676 
• 1 • 

• 1 • 

• 1 • 
• 1 • 

" 1 • 

1 1 n 

" 1 • 1 ) 
• • 

4;81 ~78 
" 447 

1----1--· -,---,---,---,--- 

IS29 -------1-.:.--1-----.....:----11-----.:-------1~, . 

' Effectif au 51 décembre 1870. 



( ?S3 ) 

Matériel de transport pour trains de marehandises (suite). 

l,t1>1:cr1u~, 
ile l',:,!T,ctif 

•·====1- 

Au,;~F.:\T.\Tlf)'S 
,Ic l'c!Tcl'.lif 

1:t1,~c noxs 
ile t'clfci:!if 

Al!CllE!IT,\TIOl'óS 
tic l'effectif 

1880 
1881 
1118:? 
18/i:I 
11184 
181Vi 

11186 
18!17 
11188 
188\.1 
l8!JO 

1801 
189:? 
18!.13 
1804 
1119~, 
18!l6 
189i 
111011 
lll!l!I 

1880 
18111 
18112 
181H 
1884 
18115 
1886 
1887 
1888 
188!) 
1890 
1801 
1802 
1803 
1804 
1805 
18!JO 
1897 
18!.18 
llHJ!J 

\\·agons charbon, 7 tonnes. 

!54 

----- 1-~--1:--------11-----------1-~11-------- 
54 

- 54 

·• . 

s:;2 
77P, 

\\'agons eüarhon, 10 tonnes. 

84 
4ï 

128 ,-., 
16:1 
145 
lllli 
lïO ,n 
(jij 

10!1 
140 
Il:? 
!.!:?4 
1112 
':198 

550 110,170 
4011 114 
310 52;:; 
:rn; 

S,!138 112,0l!t I J,5701 -i57 !J0,85411,'.;!'>1 

15,057 

122 
48 
10 
14 
g1 

-4 

29 
1(j 
51 

353 
156 

2 

?50 

;;oo 
1 

700 

• 1,595 
• 3,057 
• 3,11:?4 
• 75 
ï 100 

98 
8 • 

• 1 • 

. 1 100 • 500 
8 700 

85 • 196 
88 430 'f,7 
57 8:.! 2 
18 11050 _t 
15 561 21 

394 

57 

-t,016 

\Yar.:ons charbon, 12 tonnes. 

7,1541 • 
(Hi :i~4 

Tn r x ux , rrrrr. -1 ï,2•J.;1~1-.- 
-~~-,p ------ 

+ 7,'fü) 

• • 

7,13-1 
7,7,11 
7,ï~fl 
i,ï(ï'i 

• Elîcctif an ~I rl,\cr.mhrc 1870. 

25 
8711 

* 17,522 
248 19,181 
2.t 22,2n 
4 215,907 

• 25,796 
, 25,903 

25,855 
• 25,646 

25,460 
2H,096 

120,195 " :211,650 

5,808 
"207 

o 12,7291 • 1 n 4':ll • 1 ,0lii • 
304 401 1, 17 1 

040 , 

72~, 1 :5.t20I 2,824 

26,030 
26,056 
26,759 
27.flOO 
2~,11\14 

18,613 
lt<,093 
21,128 
21,040 

-----------1 
- 11,941 

\\'agons charbon, lö tonnes 

* 

2,720 
4,16:i 
0,129 
fi,ï6!) 

+ :,,!)411 



Matériel de tran,port pour trains de marckandises (suite). 

l\i:oucno~s Au1;11F.ST#,TIOMS ~ 1 Kt:DCCTIQ!\S AUGllE~T,\TIO~~ ~ 
de t'elfcctir de rcfTeclif 5 <Ic rerfoe1if de l'elTec1if 1!l 

•=======•---· ... --------- ~ lt=======11===========1 ;~ 
ANNf:t-:s. ;;; g ë:i ~ ;;_ ,., g g •• ö ;,; _ M 

l l tl äi ti l i j t ! tl 11 ~1 i t i 
:------------ ... ·--~---· ~- 

Wagons à cJ1enons mobiles, fi) tonnes. \\'a1,ons plats à 4 roues, ;,; tonnes. 

* • 1 * • 
1 ~80 • • • 1 ,. • 1 • ~ • Ill • • t 

188 J n r, •• • ,. •.. ,, " • "' 111 _, • • 

)~~2 .. .. 0 " • • • ,, •• • • Ij' • 

1883 ,. • • " " .. • • • c. ,. 

1884 • • • • • • • • ~ · " 
1885 Jt • 9 '- tl » » • • • •• "" Ill 

1886 •• • Il • 1111 lit • • r, a f, • 

1887 • • 1• ,,. • • ., • •• •• • • 

t88ts •• •• D t ft. • • ., • • .i » Ill 

1 X89 • ,, ,1 1111 • ,.. ,. • ,.. •• .•• • 

1800 ~ • • • • • t,\ • • • •• 

1891 r, Ill • ,- • • "' • ♦ a •• I 9 

1892 n • • • • • ~ _,, _,, > • • _ 
1~93 • • 1 • • , 1 • • • • • • • 
1894 n •• " • • • l • "" ... • > 0 

18U 5 .. " • n ,.. ., t •. .. • • • ,1 

18UG ... •. .. .. tl • 1 " .. ,. ... , u ., 

1 tlU7 .. ,. , • "' 1 •· "' it • • • • 

1898 • 1 • • • , • • , • 22 22 
18lJ!) • " • , , 111 • , " " • 4 

-- ~-- -- - -- --- --- -- -- --1 
ÎOT .._ UX • ~ 1 ! •· ,. • 18 • ,., • 1 ' 22 

------------ ~ ----------11 ·- ~ 1---1 _ 
1 - 1 18 • 1 

• - IK 
.. ~ . - ·- 

\\' agens plats à 4 roues, 7 tonnes. "'agon~ plats à .IJ mues, tO tonnes. 

• 83 •2~1;:, 
11180 3 18 " • • 6 68 10 60 • 50 ' 210 10 2565 
1881 1 18 • , , ~2 71 22 2 • 42 • 2 2585 
1882 5 1 .. ■ • 4 05 28 5 • • • 4 2556 
11.!83 Il l • • " ,. 56 27 4 67 4 20 ■ 26 ltl 
1884 2 ■ • • , • 54 37 5 13 • • ■ 2587 
1885 5 , • • • • 40 20 2 1 • " • 2566 
1886 2 8 • , " • 59 8 27 • :l • • 2555 
1887 • • • •. • .. J9 4 8 ,. 2 • • 25i,) 
1888 ■ ■ ■ ■ • • 39 6 4 100 • • • 2013 
1889 • • ■ • • • 39 1 93 1 oo 1 " 26:!0 
18!,0 • 39 " • • • • 17 29 100 6 •' • 21\80 
1891 • • • • " • n 5 3 t O • :!6!15 
1892 • ., ,, • •. • • .el 10 • 0 • • 2675 
l 893 ., • • ■ •. » i; 7!J • • 75 • 26(\3 
1894 n • n n • • • 12 !J 1 4 n • 2•HIJ 
1805 • » , ., • ■ • 111 0 50 1 100 ~773 
1806 • .. , ., • , • 1 li 154 • 1 • • 2602 
f 807 , • • , ■ • • 21 • • • • , :;1581 
!898 • ■ ■ • 40 40 7 3 • • 588 2050 
1800 • • • ■ • 5~ 2~ 5 • • • û 29}8 

--- --- -- -- -- -~ ---- --- -- -- -- -- 
ToT vux , 32 IJl , • 72 30-i 5(16 4:51 l~ï 4'.35 410 .-._..--- ---------- -----------11------- ~ 

123 • . - 8 10 568 
~..c-------1 ~~ 
- t23 - 242 

1 
1 

" Effectif ~u -31 décembre 1879. 



[N;; i09') 

Matériel dé tra·nspött pöür tráin« dë mdhhandises (stïilè) 

HtDCCTIONS 
de l'effectif 

Aucm:Nl'A.TIOI\S 
de l'effectif 

1 •·-·--------···-·- 

,_ 
" c.. 

nt11ucr1oics 
!IC l'cffeètif 

.\UGME/l'TATIO~S 
de t·c·fTectif 

1880 
1881 
1882 
188~ 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
188!) 
1800 
1891 
1892 
18!)3 
1894 
18!)5 
H\\Jû 
1897 
1898 
1809 

TOTAUX. 

1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1!180 
1800 
1891 
1892 
1803 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
18\J9 

TOTAUX'. 

V\'ag·oas plats à 4 roues, 11; tonnes. 

--- ,---•---,---,---, --- 

-----..;.._1-----..:.-1--------11----.:.---1 --- - _____ __, _ 

* 

• • 

\'\'agons plats à 6 roues,f!S tonnes. 

• 
• 

• 

• 
• • 

·---,---•---,---•---,--- 
• 

• --------~- . - 
-2 

4 
1 
1 

V\'aHons plats à 8 roues, fi, tonnes. 

* 1 i 
10 

6 
5 
4 
2 
1 

10 

• 
D 

11 
--·------·"------ 

- 11 

• 
• 

)) 

• 

• 
• 

1 
1 

• 
-------------1-----.L.-..;;. 

5 

2 
3 
3 . 
2 

G 
• 
1 

18 

39 

• - 
D 

• 
'2!) 

17 

07 

• 
10 

10 

Il· 

* • 

» 
< . 
. 

rô 
tó 
tO 
1b 
i6 
9 
9 
9 
9 

20 
20 

1 I' ,, 

Wagons i,Iats à 8 roues, i!O tonnes. 

,---,---•---,---•--- , _ 
-------1--.:,-__1-------- 

30 U8 

+ 50 

102 
9:5 

"' 

l'it 

• 
45 
1,6 
40 

387 

" 181 

181 

* 53l! 
6'lS6 
729 
720 
7:!0 
726 
777 
717 
716 
7.16 
774 
771 
1äs 
768 
768 

~~ 
8'4~ 
835 

1 ll!I! 
1160 

* Etrcctif all 31 décembre 1 !!70. 



( ts6 ) 

Matériel de transport pour trains de marchandises (suite). 

lli:DUCTIO~S 
de l'effectif 

A UG»t;i.T,\ TlONS 
de l'effectif 

HtllUCTIONS 
de l'cfl'ectif 

AUGltENTATIONS 
de l'cOedif 

1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1802 
1893 
1804 
18115 

1896 
1897 
1898 
1890 

Torxux. 

1880 

1881 
188! 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1880 
'1890 

1801 
1802 
1893 
1894 
1895 

1896 
1897 
1808 
1809 

Tou111. 

V\'agons plats à 8 roues, 21:S tonnes. 

. 

.. 
.• 
• 

10 

10 

» 1 10 

5 

• • .. 
15 

20 

* 

• 
» 
• 
5 
5 

15 
rn 
15 
15 
111 
15 
15 
so 

"Vagons plats à 8 roues, 30 tonnes: 

0 

5 

n 

~-1~1 ' l...--..:----...1------.:--..-1-.---------- 
1 1 5 

+ 10 +4 

Bergeries et transport de hélail, 
I.S et G tonnes. 

4 l 1 3 • 
4. 
1 

1 1 1 

• 1 • 

13 1 • 

3 

30 

" » 
• • 

it 
• 

- 30 

.. 
>l 8 

* 27 
22 
1!) 
15 
14 
14 
15 
13 
13 
13 
15 

8 
5 

• Eft'et eft'ectlr au 151 décembre 1879. 

» 

2 

* • 

1 

1 
1 
1 
1 
1 

6 
6 
7 
7 

,,·agons pour transports spéciaux, 
10 tonnes . 

• 

1---' ---•---,---•--- ·--- 

• 2 
2 

2 
2 
2 
2 
2 

2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
2 
3 

3 
3 
3 
3 



( :,ï ) !N° 109] 

J/atériel de transport pour trains de marchandises (suite). 

<.! <4 Hiorcrio.,s 1 AUGlU:XTATIOl'S 
1 Ei lli:oucno~s AUG!U:NîATIONS "' ., de l'effectif tie l"elfec1if ,. 

tie l'tllcc:tif de l'effectif ,. 
"' tl u 

""' - - ""' "' A 
SSI:'.~;- 1 - .§ ~ g ;; ,:: 

·~ 
g <i <= '8 .\.. ~- ~ 1 .2 3 -~ .2 0 ;; E ,: ;:, 

k~ 
·;;; ~ 

., 
• <., r. "' -"' < ~ 73 "' ,::: < ;;'. z ; ê :: E C ,_ 6 •.. "' = ~~ ~ ~ ... ~t3 ~,.. a.> Z; ~~ ::...,a '"' ... .:: - ,:: !! :.. ;::..~ - ... -~ -.2 ,, :;: ,8 -s -, 

"" C, 0 ., ,_ '-' •r, g "· .. Ä.-z "' :, "' "' - ~ "' " 0 :, ;. E. ... => C: 5 â •.. ~ ~ ~ .. : :... "" ... 5 ,_ ,::.. ~ .. ::,, .. 
"·a;;ons 11our transports spéciaux, \,Yai;ons 1wur charbon nag-es, 7 '/, tonnes 3!S tonnes. 

"1 * 5t5 tlll!O . . ' . . . 1 37 ' . so " . alii 
11181 . . . . . 1 SI • 456 " 945 111112 . . . . 1 35 2 • 15 . 1121 1887, . • . . . . 1 li!I . . 10 " 86':! 181S4 . ., 1 105 . • 2:.!2 ' . 11711 11185 . .. 1 15i . . )tl . " 1!46 
188ii .. 1 2S2 . 10 4:! , , . 6116 1887 ' . • .. . 1 5tl u . 5 . " &04 ll!hS . .. , . . .. 1 05 . . 7 " " ri◄G ll!li!J . . . . - 1 54 • 50 17;; . . 715 18UO . . . . 1 46 l!J . 5U . . 7UU 
111!.I 1 . ,. . . .. ,> t nB O!J . 1-5~ . .. 734 Hl!J:.! . . . . . . 1 40 ,s 1 ~o .. 724 18Y:, . . . , . 1 44 1 • 14!'i .. . 1'124 11!9-i . . . .. . ,, 1 55 . 50 22 • .. 843 11195 . . . . . 1 25 . . 15 .. !!55 
11191i . . • 1 ;;3 . . 17:i . . 1175 
11197 . .. . 1 55 . . 47 ., . 08!! 
111911 . .. . ·• 1 14 ' s~ . 1,007 
1!19!! . . • . 1 7 . 15 J . 1,01.; --- --- - -- ·---·· ... --- --- -- -- -- -- 

ToTAox. 1 . . • l,1G5 1011 Ill 1,605 ----~-- ----· ------------- --- 
" 1 275 1,ï5G --- 

1 r-:::·" 
"'agon~ pour tapissières, :5 tonnes. s ue la route, 7 'lt tonnes 

i *-hl 1 ~ 41\2 
11180 . . ! ~o 61'.1 ;,;5 . 15:5 . 540 
181SI . D ! . fiX 7,7 . 1 tr, !il9 
IKti'.:.! . . . tîX ~H . 1(j !,Of, 
HIM 1 fiï G?'> (l 447 
11!M . (;7 !,.~ . 5\!I !).j;; 
ltill:i • G7 117 • 1 lJ':.!7 
l!fäfi . . . . 0 117 112 . 21 . 7511 
ll!~ï . . . (i7 120 Il l>':!7 
IKl!M . • . 67 73 » . 44 0 !iOII 
ll:ii-il 1 llt.l Ill! 1 ::?!\O . 7~\I 
ll!\10 . . . os 98 4 • 117 . 774 
llSUI , ' 

1 

. nx UI 2111 1!4 548 IX!J~ • Cl8 115 ;r, ,) , 40:i 
1895 . 08 ~: ! 16 . ~9;\ 
lll\.14 . . 

1 
llli . . :!:i:i 

IX\15 . . . (lll ;,;1 . 2i2 
180(; 1 . . 65 20 2 . . • 104 18U, 1 . . (14 20 1 . 173 l8!)11 1 . 61 1 !J • . . 154 180!1 . . . 03 5 . . . . 14\J - --- -- -- -- --· --- --- -- -- -- -- 

TOTAliI, 1 (j . 1 20 1,:5~2 !:!70 1 l,~'1)4 . . ---~ -------- --- ~ 0 1 1,008 1,205 
- -------- - -5 - 313 

• Elfoc1if au :,1 décembre 1871_). 

rn 



fN° i09] ( ss > 

Matériel de transport pow· trains de marchandises (suite). 

Ri:111.'.C'!lOS?; 
11,!l'df,·c,if 

ë 

A c,;,u::.:TA îlOMS 
de l'~ITei:!if 

lltlli:CTIOSS 
de l"cffwif 

AtGIIDTATIO~S 
de I'eûectif 

g 

181'0 
1l\XI 
IXM:! 
18,"';; 
lX1H 
i~X:j 

INHi 
1Xl\7 
lXXX 
iX;i~ 
!ll!IU 

18\Jf 
Ill••:! 
lli!J:'; 
1:l!f.\ 
IX!l:i 

p;Ui; 
111\li 
11>'-'X 
rn'.l'.J 

\Vag-ons puur plates-formes, 10 tonnes. 

"fi 
g 

., 
'! 

7 

7 

G 

fi .____,.__ 
-1 

• 
5 

5 

___ , __ , __ i 
1'> 

!.I 
!I 
9 
!) 
!) 

8 
8 
X 
8 
13 

8 
g 
7 

10 
8 

13 
J:! 
17 
17 

\'\'agons pour roues, l$ tonnes. 

2 
5 
5 
5 

7 

--2 
2 
7 
2 
1 

1 

15 
IX 
f, 
1 

-•-:;-1- .. 1- . , .;...._-',~I__....:,___ - 
42 47 
~ 

-+- 5 

n·a~ons pour roues, 10 tonnes. 

* 
15 

21 
Hl 
I:! 
10 
u 
8 
tl 
5 
5 

\\'agons pour cnmhustihles, tO tonnes. 

* . * 44 u1,o -H . • -H 8 . . . . 36 
11'81 l:! . . 35 5 • • 5:; 
,.~.'i:! . . 5 • 3/i 12 . . 21 
lXl!:5 1 . ':l • 3!) :11 
;8;..;_, . • l n 40 If, " . 5 
1/'!ll.'i ;; • • 5 4:? 5 
IXX(l '1 • 7 . . 47 
lt-Kï 1 f, . :J':! 
HHlS ;; . 5 • . 5:! Il . 1 . 1 . 1 l 1 . 1 . 
llj:J\I 4 . . !) 5ï 
11'1\JI) li . Il . . 5!J 

lli!JI • :; . . 62 . . 51 . . 51 
Hi!J2 X 1 5 . 51! • . . . 31 
l ll!J.'; 5 . 14 . 67 • J l . 3:! 
IX!).', ;;; . 7 • 71 . • . . 3:.! 
11'1!/;i (i - 7 . . ït . . . 32 
18~(; :; . r, . . 7:1 • . . . ~2 
1X(lï 5 . . 2 74 . . . " 32 
1 K\lt\ . . 3 . 77 • . . . 32 
lli\J'.I ,) :; . . 77 . . 32 

------ -- -- --- --- - -- -- -- 
To, ,n. f G;:; 

1 
1 bÈ_ J " .J4 . 32 

.. ~------ ~- ----------- 
f,\ 44 ot l 

-·-- 
+ i7 - 1:i 

•. Effoctif au 31 décembre 187U. 



[N° I09) 

Matériel de transport pour trains de marchandises .suile]. 

lltDUCTIOllS 
tic rencc1if 

,\ uc;m;~T UIO~~ 
de J'elfec1ir 

0 

·= 
::: 
X 
"-' 

IH;orcn<i~s 
de l'clftciif 

Al:f,IHSLll!IIÎ\S 
•k rc1r.:,:,if 

1 ~- ,· .,. 

1 

~ ~ ~ -."7. r 
:: ~ 
'"' ~ 

1880 

1881 
1882 
1880 
1884 
1885 

1886 
1887 
1888 
1889 
1890 

1801 
18()2 
1895 
1804 
1895 

1806 
1807 
1898 
1899 

Touux. 

1S80 

1881 
1882 
1881 
1884 
1885 
1880 
1887 
1888 
1889 
18\JO 
1891 
1892 
1893 
1804 
1805 
1806 
1807 
1898 
1890 

Tou.n. 

2 

5 

,,, agons-étntons. 

D 

10 

1-----~ ---- 
+ 7 

5 

5 

5 
r, ,, 
5 :, 
5 
5 r, 
5 
6 

6 
15 
15 
15 
1;; 
p; 
t:! 
15 
13 

\\·ai;ons-b:icbcs â eau. 

6 1 • 

6 

i . i ~. ____ , __ . __ 
5 1 t __ _. --J-......;......;_:_ __ 

. . 
• 1 

1 

2 

- 4 

2 
4 
2 
1 
1 
t 
1 
1 
1 
'1 
~ 
4 
• 
1 
3 

2 
4 

öö 

54 

2 

1 
3 

60 

V\'ogons de secours . 

• 
• 

11 

• 
6 
2 
1 

rn 
• 
J 

13 
ö 

2 
1 
0 

- 31 

11 
1 

* 85 
30 
Sï 
:55 
54 
:55 
as 
5!l 
50 
58 
40 
58 

45 
45 
4~ 
50 
55 
51 
40 
61 
67 

\\'agons-cllerncs. 

10 

10 

+ 10 

" Effectif au ill décembre 1870, 

4 

1 
1 . 
1 • 

i 
1 • 
! • 
\ ,. 
! 

* 4 
1 
1 
,t 
4 
5 
(l 

6 
li 
13 
Ij 
f, 

î, 
î, 
G 
(i 
6 

G 
6 
(1 
f, 

r, 
-:-. ·-1-, 1-;-1-;-,-. 

----.:---1--...---v--.--1--------11----..- --------- 

* • 

10 
10 
10 
11 

Il 
17 
17 
n 



[N° i09] ( 60 ) 

Matériel de transport pour trains de marchandises (suite}, 

•.. ;.: cl 
RÉDUCTIONS A UG!l!ENTA TIONS 0:: RÉDUCTIONS AUG.llf.NTATIO!>S "' "' "" r-----~ de l'effectif de l'effectif ,. de l'efTec1ir de l'effectif. "' ~ "' "' u u , ·.~.t1 -i.: ...• 

A "' ë i:i 
.., ë ci ~ ~ ,:: .•. ANNÉES. A "' ~ .g -;,; .S! e -~ 0 <-- -~ ë V-~ ;,; -.;; -~ "' :;;, ·~ ,:: -~ ..• ï:=: -< "' == ë; "' -"' -< •• i: i..--=! •.. ,:: E " ... "' 0 ;; Ê 

,__ 
à~~ § c., •.. .,. ~ "' - <t- ~~ "' ,.. ~ ~~ .. Q.~ "'-"' >< .. ;: ,_. C "'-<li; ,._ t; :; -q> ,. ., u - ... "- "' g .,, C. .• ,.. 

"· ::, "' <.> .. p. --0 r- "' "' "'- -0 0 .. E. "' C C 
"'- ... C: C •.. ::, ; ,:: "' "' ... " "" c:: g ., •.. ., !:: c.. !:; .., c.. 0 .. ~ 0 .. ~ 

'\'\'agons-rrelns. Wagons pour transport de gaz riche. 

* 54 " • 
1880 • Il 1 • . • 35 . . . ,, • . • 
1881 1 • • • , • 34 . " . . . . • 

, 
1882 • n . • . . ö4 • • n " • . . 
188:5 • . • • . . 34 . " • • . . • 
1884 . • . • • . 34 • . . . .. . . 
1885 " . . . . • 34 . . . . , . • 
1886 • • . . • . 54 . . . " . . . 
1887 . • • • . . 34 . . . • • . • 
18118 . • t . • • 34 . . " ., n . • 
1889 • n . . • . 34 • . . . . . • 
1890 . • • • • . 54 . . . . • . . 
!St! . . • . . 34 • , . . 1 • . 
1892 . . . • . • !34 • . " . • . • 
189:5 " . . . • . 154 • . • . . • , 
1894 . . . . . . 5-4 • • . . . . • 
1805 • » ' • • • 34 . . 2 . n . 2 

1896 . ' . . . • 54 • . ,, • • . 2 

1897 • . . . . . 54 n " . " 1 • 3 

1898 . . • . . • 34 . " " . 3 • 6 

1899 n . . . . . 34 . . . 1 , " 7 

--- --- --- --- --- - --- --- --- --- - --- 
ÎOTADX. 1 n 1 . . . • . ~ 1 4 " ------------ -----..,_ ---- ......__.,,,... 

1 1 ~ ö 
-..., . +3 

* Effectif au 31 décembre 1879. 
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Matériel de transport pour trains de marchandises (suite). 

Ai'it'IÉES. 

IH:Dl:CT!O!'iS 
de l'cffeetif 

,\UG!lf:~TATIO~S 
de l'effectif 

RtDUCîlONS 
de l'elfcctif 

AUGMENT.\TIOlis 
de l'cffcctif 

1880 

1881 

1882 

1883 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1890 

1801 

1892 

1895 

1894 

1895 

1896 

189ï 

1898 

1899 

TOTAUX. 

,Yagons chasse-neige. 

s 

2 

5 

* 

s 
3 

5 

ö 

5 

5 

----------, . 

"· 

Wagons à clapets. 

)) 

• 1 
1 

-------- 1---..:--1 . 

* EŒecti{ au 51 décembre 1879. 
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Matériel de transport pour trains de marchandises (suite), 

Ht:ouCTIONS 
ile l'eff~ctif 

AliCllF.llt.\TWSS 
de I" elf eetif 

0 

_§ 

Il ~llUCTIONS 
de l'effectif 

Alif.ME~TATIONS 
de l'effectif 

1880 

1881 

1882 

1118~ 

1884 

1885 

1886 

1887 

1888 

1889 

1800 

1891 

1892 

1893 

1894 

1895 

18!16 

1807 

1808 

180!) 

TOTAUJ. 

\\'agons-trémles. 

54 

55 

·-----=-------- 
- 5t 

55 

55 

55 

55 

54 

54 

54 

~1--.;.,--.....-1 ' I 

Vl'agons pour le service des ateliers. 

5 

5 

5 

'~~ 

-5 

* 5 

5 

--~:--1---.-...____1----------- 

* Effectif au 31 décembre 1 ilïO. 
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Il si1:r1ifio ,r,.;m.,Ji "" vcn,lu. 
l\1i1:nifieren<1ul'chl 

. 11nl<'rh,I tic lrftr11uH' 

1,ocomo1ivuonlinairt1l voyaceurr. , 

- lmarcbmliJes .•. , 

11our for1u rampes~ marcharn!ises ••• 

Locomoti•es-rourcon,. 

Locomotivu-1e111ln1 pour fortes rampes • , • . • • • • . 

l.ocomotirc1de i;.ire. 

\'ni1uresàu1,eurttroit11mtlcc1riquei ••.•.•.•. 

Touo1. 

.n •• ci,rlnl de lr1u1111•orl l'0llr lrnln11 do ,·o,·nJ;:our•. 

V11llun-1,le l"dauc pour lts liçnu princip.tlts .••. 

,. 
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W.tcontfcrm,!t,vitcue, •.. ,.,,.,, •••. 

Truckifermisc1ounr1s 

1880 1881 ·1882 1883 188• 1885 1886 1887 1888 1889 1890 1891 

D. Il. o. D. o. 11. o. n. D. n. D. Il. D. o. 
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Ce qui frappera le plus à l'examen attentif de ces tableaux, c'est l'absence 
de méthode dans la manière de procéder et de suite tians les faits accomplis. 

En voici quelques exemples : 
Le premier tableau, Locomotives ordinaires à voyayeurs, montre <1ue de 

t880 à rn99, H>9 de ces locomotives onl été démolies, vendues ou trans­ 
formées De ces HHJ locomotives, 9'2 seulement ont été remplacées sur budget 
ordinaire, bien que l'effectif ait été augmenté de 290 unités sur crédits extra­ 
ordinaires. Régulièrernent, les H,9 locomotives en question devaient toutes 
être remplacées sur crédits ordinaires, le surplus seulement de l'effectif total 
au 51 décembre 189H représentant l'extension dont le coût incombait aux 
ressources extraordinaires. 

Même observation pour les locomotives ordinaires à moreluuulises . 208 ont 
été démolies, vendues ou transforrnées ; 7~ seulement ont été remplacées sur 
budget ordinaire alors que l'effectif a été augmenté de 3M7l unités sur crédits 
extraordinaires. 

Il en a été de même pour les locomotives de yare .- H 7 ont été démolies, 
vendues ou transformées; 82 seulement ont été remplacées sur le budget 
ordinaire, bien que l'effectif ait été augme11lé de 124 unités sur les ressources 
extraordinaires. 

Pour toutes les autres catégories du malériel de traction, voitures à vapeur 
et voitures électriques comprises, c'est le contraire qui s'est produit. On y a 
soit remplacé à l'aide des ressources ordinaires un nombre d'unités supé­ 
rieur à celui des unités détruites, soit créé une partie de l'effectif sur le 
budget ordinaire, comme l'établit le relevé suivant : 

Démoli, vendu Remplacé ou créé 
ou sur 

transformé budget ordinaire. 

Locomotives express à voyageur. 
pour fortes rampes. 
-fourgons . . . . 
-tenders 

Voitures à vapeur et voitures électriques . 

0 
54 
0 
0 
2 

8 
i65 
iO 
'27 
7 

Un simple coup d'œil jeté sur les tableaux qui s'y rapportent suffit à 
constater qu'il en est de mème pour le matériel de transport. 

Outre cette absence de méthode, nous disons qu'il y a défaut de suite dans 
les faits accomplis. 

On voit, par exemple, que l'effectif des locomotives ordinaires à rnarchan­ 
dises, qui est de 494 en 1879, passe á 842 en f 884, soit une augmentation 
de plus de 70 °/o en cinq ans. A partir de 1884, cet effectif diminue pour 
tomber en 1898 à 69t> unités, abstraction faite des 118 locomotives rachetées, 
celle année-là, aux. compagnies dont les lignes ont été reprises. On doit 
supposer actuellement que ce ~eure de locomotives aura été remplacé par 
des types plus avantageux. Mais1 s'il en est ainsi, comment expliquer qu'en 
i899 on en a encore acquis {jf nouvelles sur budget extraordinaire. 

L'effectif des wagons fermés de !> tonnes, qui est de 681 au 5t décem- 
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bre 1879, descend à U5 en 1898. En i899, on en commande i00 nouveaux 
sur budget extraordinaire. 

Au cours de l'exercice i 896, un grand nombre de wagons à charbon de 
IO tonnes (10,179) sont transformés en wagons de i2 et de 1~ tonnes. Or, 
dans celle même année, on commande 1,271 nouveaux wagons de tO tonnes. 
JI est bien difficile de comprendre des opérations de ce genre; il semble qu'il 
eût été préférable de commander direclement i ;272 wagons de 12 ou de 
H5 tonnes. 

Le tableau intitulé : IJémolitions et renouvellements sur budget ordinaire, 
de i880 à 1899, indique que, pour celle ·période, le renouvellement esl en 
déficit de ~6 locomotives et en avance de öO véhicules pour voya~eurs et 290 
wagons à marchandises. 

B. - Vente du matériel mis hors d'usage. 

QUESTION. 

Pourquoi ne met-on pas en vente par 
adjudication publique le matériel mis hors 
d'usage? 

Que devient ce matériel? 

RÉPONSE. 

MATÉIUF.L DE TRACTION. 

Les locomotives mises hors d'usage ou 
devenues insuffisantes sont mises en verne, 
lorsque, moyennant certaines réparations, 
elles peuvent encore convenir, soit iJ des 
entrepreneurs de travaux, soit à des lignes 
concédées d'importance secondaire. Il est 
procédé ainsi en vue d'en retirer un prix 
supérieur à la valeur des matériaux. Si, 
toutefois, il ne se produit pas d'offre accep­ 
table, ces locomotives sont démolies comme 
celles qui ne sont plus utilisables et les 
matériaux qu'on en relire, classés par 
nature de métal, sont compris dans les 
marchés de mitrailles conclus périodique­ 
ment pat· voie d'adjudication publique. 

~ATÉIIIEL DE Tn!.NSPOIIT. 

Quant au matériel Je transport mis hors 
d'usage, l'administrntion en rire génél'ale­ 
ment parti en utilisant, comme abri ou 
magasin, les. caisses <le voitures ou de 
wagons teru.és dont l'ètut n'est pas trop 
mauvais. 

En cc qui concerne les paires de roues 
cl les autres organes encore eu bon état, 
ils sont verses dans les parcs des ateliers 
pour servir de pièces de rechange de réserve: 
les objets non susceptibles de remploi sont 
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vendus comme mitraille par voie d'adjudi­ 
cation publique. 

En 18!18, à la suite d'offres faites à 
l'administration <le la part de particuliers 
pour l'achat <le ses wagons dont l"élat de 
vétusté nécessitait Ic retrait du service com­ 
mercial, un certain nombre de nos vieux 
wngon~ ont été mis en vente par voie d'adju­ 
dieation publique. Il en a été de même 
d'une partie du matériel de l'ancienne com­ 
pagnie d'Anvers à Gand, dont l'écartement 
des essieux était insufllsant pour circuler 
sur nos lignes. 

La façon de procéder· de l'Administration est rationnelle; elle parait ètre à 
l'abri de toute critique. 

C. - utilisation du materlel. 

QUESTION. 

Ilelativement à l'utilisation du matériel 
I' Administration n'a pu indiquer l'an dernier, 
quelles modifications clic complait apporter 
aux règles en vigueur â cette époque. 

Y a-t-il eu depuis lors des modifications? 
Dans l'alflrmativc, quelles sont ces modi­ 

fications? 
La situation est-clic aujourd'hui satisfai­ 

!iDnte? 

RÉPONSE. 

Parmi les modifications opérées, il y a 
lieu de citer : 

1° Qu'il a été mis fin nu régime privilégié 
dont jouissaient certains établissements 
raccordés au point de vue de la restitution 
d'une partie de la fourniture journalière des 
wagons cl que leurs embranchements ont 
été mis sur un pied d'égalité avec ceux 
d'autres établissements similaires; 

2° Qu'un amendement a été apporté à la 
convention d'échange de matériel existant 
entre l'l~tnl et la Compagnie du Nord fran­ 
çais; la réforme a pleinement atteint son 
but et a eu pour conséquence la restitution 
régulière du matériel de l'État belge. 

La dernière période des forts transports 
n été marquée par une augmentation imper­ 
tante de tralie et il a pu ètre satisfait régu­ 
lièrement à toutes les demandes de matériel. 

Il est exact que celle année, malgré l'augmentation du trafic, aucun 
dcsarroi ne s'est produit. Les mesures prises depuis l'an dernier ont donc 
été clliruees. li eùt été intéressant de connaitre cependant l'amendement 
qui a eu l'heureux résultat dassurer la restitution 1·égulièrc du matériel de 
l'l~laL belge par Ic Nord-Français, 

Il serait désirable que les réponses données à la Section centrale fussent 
plus explicites. 

i7 . 
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D. - AméllorisaUon des Toitures de 3• cluse. 

QUESTION. 

Ne pourrait-on pas améliorer le matériel 
de :5• classe! 

Où en est l'essai de rideaux à ce matériel? 
Pourquoi le Compte rendu de 1899 n'en 

indique-t-il pas les résultats! 

RÉPONSE. 

La largeur des compartiments des nou­ 
velles voitures de 3• classe a été notable· 
ment augmentée, ce qui a permis d'agrandir 
l'intervalle entre les banq ueues, d'élargir et 
de modifier le profil des sièges; ces modifi­ 
cations ont amélioré sensiblement le confort 
de ces voitures. 

L'essai de rideaux à ce matériel a donné 
les mêmes résultats déplorables que l'essai 
analogue fait en 188{. Après quelque temps 
de service, la plupart des rideaux avaient 
été arrachés, lacérés ou méchamment salis. 

Un autre moyen a été inauguré pour 
protéger les voyageurs de 5• classe contre 
les ardeurs du soleil, c'est l'application de 
persiennes aux glaces des portières. Les 
290 voitures à fournir pendant le second 
semestre de { 90t seront munies de cc 
dispositif. Puisse ce nouvel essai avoir un 
sort plus heureux 1 

Celle réponse est satisfaisante en ce qu'elle annonce que les nouvelles 
voitures de 511 classe sont plus larges que les anciennes et que les voitures à 
fournir pendant le second semestre de ! 90t seront munies de persiennes. Il 
est malheureux que l'esprit de destruction qui anime de rares voyageurs ait 
fait échouer les essais de rideaux. La Section centrale incline à penser 
cependant qu'une surveillance active et suivie aurait raison des actes de 
mauvais gré que signale l'administration. 

§ j_ - Traction. 

A. - Locomouves des types anglais et américain, 

QUESTION. 

Le Compte rendu de 1899 ne donne 
aucun renseignement sur les locomotives 
du 1ype anglais (type 17). 

A) L'Administration est- elle toujours 
satisfaire ◄Ic ces locomotives? 

B) Quel est Ic nombre de locomotives d<' 
celle espèce commandées dans Ic pays? 

C) Ces locomotives sont-elles employees 

RÉPONSE. 

A) L'Administration est toujours très 
satisfaite des locomotives type 17. 

En effet, ces loeornoti ves fournissent une 
abondante production de vapeur, grâce, 
notamment, o leur foyer profond, avec la 
briquette comme combustible, clics sont 
vives au démarrage et aux remises en vitesse 
après ralentissement; elles gardent aux 
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à la remorque des trains de voyageurs sur 
la ligne du Luxembourg? 

D) Les tenders des locomotives anglaises 
et américaines peuvent-elles s'alimenter sans 
modification à nos châteaux d'eau'! 

vitesses élevées une grande stabilité due à 
la présence d'un bogie à l'avant. Enfin, 
elles peuvent remorquer en service courant 
des charges de 37 t/2 °Jo supérieures à celles 
des locomotives-express ancien type, ce qui 
a permis dans beaucoup de cas, de ne plus 
devoir recourir à l'emploi de la double 
traction. 

B) L'administration a commandé â l'in­ 
dustrie belge, 90 locomotives du type 17. 

A la date de ce jour, 4;S de ces 90 loco­ 
motives sont mises en service. 

C) Les locomotives type 17 ne sont pas 
encore employées à la remorque des trains 
de voyageurs sur la ligne du Luxembourg, 
à défaut d'effectif suffisant. 

D) Les tenders des locomotives anglaises 
et américaines peuvent s'alimenter sons 
modifications aux installations hydrauliques 
existantes. Aux tenders des lomomotives 
américaines, on a simplement enlevé une 
galerie qui n'était d'aucune utilité sur notre 
réseau. 

Il semble résulter cependant de la réponse (litt. D) que des modifications 
ont été nécessaires aux tenders des locomotives américaines. Si les mesures 
avaient été bien prises on ne s'expliquerait pas l'enlèvement d'une galerie, 

B. - TractloD du l.1ord-Expree. 

QUESTION. 

Pourquoi fait-on remorquer le Nord­ 
express par une locomotive à six roues 
motrices sans train conducteur à l'avant. 
Cette pratique n'est-elle pas dangereuse à 
raison de l'excessive trépidation de ce type 
de locomotive? 

RÉPONSE. 

L'emploi sur la ligne de Charleroy-Namur 
d'une locomotive sans train conducteur à 
l'avant ne présente pas d'inconvénients, 
attendu que sur celte ligne la vitesse ne 
peut dépasser 70 kilomètres à l'heure. 

L'emploi d'un des types de locomotives 
de fort tonnage avec six roues motrices et 
train conducteur à l'avant ne serait à 
recommander que moyennant d'établir un 
autre pont sur la Sambre à Montignies. 

Un membre de la Section centrale fait remarquer que les trépidations des 
locomotives sans train conducteur à l'avant sur la ligne de Charleroi à Namur 
sont si violentes fJUC leur emploi présente un danger notoire. li signale qu'un 
train de banlieue précédent le Nord-Express de vingt minutes seulement 
est remorqué régulièrement par une locomotive avec train conducteur à 
l'avant. 

f8 
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c. - Applications de la traction électrique dans la banlieue d'Annn. 

QUESTION. 

Sur quelles lignes de 13 banlieue d'Anvers, 
l'adrninistrntion a-t-elle mis un service de 
voitures électriques automotrices dont il est 
question page A/27 du Compte rendu d1· 
1800? 
Quel est Ic système appliqué à ces ,·oi­ 

tures? 

RÉPONSE. 

Les dites voitures circulent entre Anvers 
et Lierre pendant toute l'année et entre 
Anvers et Capellen pendant l'été. 

Ces voilures sont montées sur 2 bogies 
et offrent 44 places de 2• classe et 48 de 
5c classe. 

Deux essieux sont actionnés par des 
moteurs électriques Ocarlcss. Ces voitures 
sont construites pour fonctionner indiffé­ 
remment à l'aide d'un courant capté par 
frotteur {rail ou câble) ou du courant fourni 
par une batterie d'accumulateurs installée 
à bord, 

Ce dernier mode d'alimentation a été seul 
appliqué jusqu'ici. 

Celle application restreinte à un service 
courant, ne constitue pas une solution défi­ 
nitive; clic fait partie d'un programme 
général d'essais nyant pour principal objet 
l'emploi de la traction électrique aux trains 
tramways, 

Ces renseignements auraient dû figurer au Compte rendu annuel au lieu 
de la simple mention consignée à la page A/27 et qui est beaucoup trop 
sommaire. 

§ 5. - Éclairage et chauffage. 

A. - Chauffage. 

QUESTION. 

Le Compte rendu de 180!) ne dit rien du 
chauffage des trains. Faut-il en conclure 
que celle question ne préoccupe pas l'Adrni­ 
nistration en cc moment? 

RÉPONSE. 

L'Administration n'a pas cessé de se 
préoccuper des améliorations à apporter au 
chauffage des trains. 

Différents modes de chauffage sont tou­ 
jours il l'essai, mais jusqu'à présent, ces 
essais n'ont pas donné de résultats con­ 
cluants. 

Il n'eut pas été inutile de donner quelques explications sur ces divers 
essais dans le Compte rendu annuel. 
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B. - Éclairage des trains, 

QUESTION. 

Le système Stùnc, dont il est question 
pai;c A/28 d11 Compte rendu de 1899, 
diûèrc-t-il du sys1i·11H· appliqué aux nou­ 
vcllrs voitures mises récemment en cirr-u­ 
la1io11? 

Dans sa réponse ù la See: ion een I raie 
· l'an dernier, l'Administration a déclaré que 
si Ic système choisi pour IPs voitures qui 
éraient eu consuuctiun répondait i1 cc qu'on 
en auendair, son application pourrait être 
étendue? 

Où en est celle question 1 

RÉPONSE. 

Le système appliqué aux nouvelles voi­ 
turcs mises réeemment en circulation est 
l.irn le système Stone. 

Ce système ayant donné pleine satisfae­ 
tion, des 11,;gocintinns soul en cours en vue 
d'équiper :1 <'<' mode d'éclairage les voitures 
de deuxième classe réecmmcnr mises en 
adjudication. 

Puisque ce système a donné pleine satisfaction. il semblerait désirable de 
l'étendre, autant que pnssihle, à' loutcs les voilures. 

§ 4. - Charbons. 

Les dépenses du service de la fraction el du matériel pour achat de 
cornbustibles onl suhi dans ces dernières années une très forte progression. 

En 18DG, les dépenses pour cnrubustibles et 
s'élevaient à. 

En 18Dï, à. 
En 18!38, à . 
En 1 S!H), à . 
En ·1900, à . 

autres of,jets de coustnnnuüion 
fr. ü,S;W,093 ., 

<J ··"3 "'i6 • ~:);) ,;, J) 

t O\G:i2,UGS 1> 

13,089,92! ., 
2i,,ö8t,OOO » 

Ces dépenses ont donc quadruplé en cinq ans. 
Si nous considérons à part les dépenses pour combustible, nous voyons 

que: 

En 1896, le chemin de ft.r a consommé 918,000 tonnes coûtant 6,SU,000 fr. 
En 18!17, - - 1 ,OOG,OUO - 8,514,000 )) 
En 1SU8, --· -t,ODi,000 ·- t O,-l '21,UOO » 
En 1899 - -- 1,24J,000 - f 5))27 ~000 :o , 
En 1 UOO, - - 1 '270 000 - 22,617,000 ., , , 

En présence de ln hausse du combustible, el du surcroît de dépenses 
qu'elle impose au chemin de fer de l'tlal, on s'est demandé s'il n'y aurait 
pus lieu pour l'État d'exploiter des houillères en régie afin de pourvoir 
Iui-môme à sa cousouimation. Celle idée, présentée celte année dans toutes 
les sections, n'est plls nouvelle. Elle reparait chaque fois que se produit une 
hausse accentuée des charbons. Elle a été discutée, notamment en f87 4. 
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A cette époque, l'honorable M. Léon t' Serstevens, rapporteur de la Section 
centrale chargée de l'examen du Budget des Travaux publics, a traité la 
question en ces termes : 

« Un membre de la Section centrale a attiré son attention sur l'oppor­ 
tunité de l'exploitation par l'État de houillères destinées à fournir aux 
chemins de fer le combustible nécessaire. 

» Il pense qne le Gouvernement devrait faire opérer des recherches en 
vue de découvrir des gisements de houille non encore concédés, notamment 
entre Bassily el Lessines. . 

u Comme exemple, ce membre cite le Pas-de-Calais, ou l'extraction da 
charbon s'opère aujourd'hui sur une grande échelle, tandis qu'il y a vingt 
ou trente ans, ce département ne possédait pas de houillères. 

» Nous devons reconnaître qu il peut y avoir certain danger pour l'équi­ 
libre des finances du pays à devoir faire face à des fluctuations de prix 
semblables à celles qui se sont produites en {875. 

>, Le coût des charbons consommés sur les lignes de l'État s'est élevé 
de 4,~83,950 francs à 7,6-44,t00 francs, soit une augmentation de 
5,560,f 70 francs. 

» Cependant, il faut remarquer que des augmentations aussi extraordi­ 
naires et exceptionnelles dans les frais d'exploitation peuvent être en partie 
couvertes par le produit du trafic, qui doit, aux époques correspondantes, 
se développer aussi proportionnellement, par suite de la grande activité 
industrielle, cause première de l'augmentation du prix des charbons. Si 
donc les tarifs sonl l'expression du rapport qui doit exister entre les 
dépenses et les recettes, les inconvénients d'une hausse exceptionnelle 
peuvent être en partie évités. 

» La régie de houillères présenterait des inconvénients bien graves; non 
seulement elle entraînerait l'État en dehors de la sphère d'action, mais elle 
ne pourrait être légitimée par aucune des raisons que l'on fait valoir en 
faveur de la régie des Chemins de fer, Postes et Télégraphes. li n'y aurait 
dans l'exploitation de mines de charbons par l'État aucun avantage pour 
l'industrie ou le commerce. 

>) Une fois entré dans celle voie, l'État devrait se foire métallurgiste, il 
devrait posséder des mines et des hauts fourneaux, des laminoirs et des 
forges. 

)) Il devrait exploiter ses forêts, avec encore plus de raison, pour produire 
les billes et tout le bois que demande l'Administration des Chemins de fer 
et des Télégraphes. 

)) En un mot, il devrait exercer toutes les industries auxiliaires de l'indus- 
trie des transports. 

» Nous ne pouvons l'engager à entrer dans une voie aussi dangereuse. >> 

Ces raisons ont gardé toute leur valeur. 
Les partisans de l'exploitation en régie des charbons nécessaires à la 

consommation des chemins de fer pensent qu'en exploitant lui-même, l'État 
réaliserait de grosses économies : le coût du combustible se réduirait en effet 
au prix de revient el l'f~tat n'aurait plus à payer le bénéfice de l'exploitant, 
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!U ais la question est précisément de savoir si à pareille réforme l'f~tat ne 
pourrait pas perdre beaucoup plus qu'il ne gagnerait. Les bénéfices résultent 
de la balance entre les frais d'exploitation et la valeur réalisée des produits. 
L'exploitation des mines ne coûterait-elle pas plus cher à l'État qu'à 

l'industrie privée? 
Et, tous comptes faits des avantages et des mécomptes possibles, le maintien 

du statu quo dont les résultats sont connus et chiffrés, n'est-il pas préférable 
à une expérience dont les conséquences peuvent être désastreuses? 

li importe avant tout de bien connaître la situation actuelle. On ne peut 
'apprécier par les seuls résultats des derniers exercices. Pour la juger saine­ 
ment, il est nécessaire, au contraire, de l'examiner dans son ensemble. 

Nous avons cru utile de dresser un tableau indiquant par année, 
depuis f87i, 

1° La production totale entonnes de l'ensemble des mines belges; 
~
0 La consommation annuelle du chemin de fer en tonnes; 
3° Le prix moyen à la tonne payé par l'État belge; 
4° Le prix moyen de vente par tonne; 
~0 Le bénéfice moyen par t_oone. 

! 
1 Paouucnox Co~so11.11.H10" Pnrx .llOTE!I" Paix More~ Bbb1CE !llO"fl~ 

1 
totale 

ANt'iÉES- tie, houillères totale par tonne de vente 
i belges, des chemins <le fer. payé par l'État. à la tonne. par tonne. 

1 
1 1 
1 ·ronn,i. ·ronou. Fra.a:u. E-'rttacs. Fra■(1. 

li:!71 .. i 15,733,176 244,265 9.56 11.20 1.04 
1 

1872 ... 1 15,61S8,948 285,919 11.40 13.52 2.27 

1873 .. .. 15,778,401 308,935 18.54 21.40 5.93 

18i4 ..... 14,669,020 292,552 16.56 16.42 1.56 

1875 .. .. 15,011,351 395,606 13.:10 15.31 0.86 

1876 •.... 14,329,578 385,630 10.92 13.55 o.~6 

1877 •.... l3,938,5:i3 426,921 8.65 10.97 - 0.08 

1878 •.... 14,8~9,171S 453,000 6.54 9.92 - 0.10 

1879 •.... 15,447,292 517,000 5.83 9.39 - 0.01 

1880 ..... 16,886,698 611,000 7.80 10.0fi 0.23 

Prix moyen de 1871 
à 1880 ....• 10.19 

188!. 16,875,951 G66,000 7.78 9.70 - 0.00 

11182. . . . . 17,590,980 600,000 7.03 10.00 0.27 

1885 ..... 18,077,754 692,000 7.91 10. 17 0.25 

1884 ..... 18,051,109 G82,000 7.39 O.M 0.3!1 

1885 ..... 17,437,603 Gû0,000 5.65 8.87 0.40 
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Puonrc nox 1 C1t.\SII.Wll.HIIJ~ l'i:tt JIO'ff.~ 1'1111 )IOTl.:I Böiy;r., )IU\E:< 

Ai'ŒÉES, IOIJ!c i lOIJ!C par IOIHlC de vente des honillêres i 

hd1:cs. i des chemins ,Ic fa. ,,.,yé va1· l'ftat. :i fo renne. par tonne 

T..,n:\n. T••IJC~J- •·r:mr,. 1 r,.u,rJ,. J".-=ii,us. 

IXS!i ....• li,2~5,:,H li-ii/00 5.1() 8.'.!:; 0.30 

1887 ..... 18,37!!pl4 G~0.000 4.io 8.0t 0.48 

1~88 ..... 1!J,'.llt<,-iSI ï5l!,OOO li.ï4 ll.4i O.G5 

18!10 ..... H•,81i1,980 iÏé',IJOO G.i;s 0.4; 1.10 

1800, .... 20,3G5,!JGO 83:/,000 10.00 1;;. 18 2.88 

Prix moren de 1881 
à lë!J;) •••.• 6.07 

IKOI. •••• 19,Gi5,GH 83i,000 10.20 12.58 1.82 

189:L .... 19,5S3,1ïö 81'\0C0 7.5:! 10. 28 o.m 
18:>S ••••• t(),410,51!) 813,000 fi.40 o.:;.1 O.:iS 

1804 ..... 20,534,501 R2ï,OOO 0.8'.I o.i2 i 0.30 
1 

1805 ..... j0,45ï,GO-i 887,000 7.3> o. 45 1 0.41 
i 

1 
1800 ..... 21,25:!,:5ï0 OHl,000 7.42 0.51 0.51 

1897 •...• 2),402,4"0 1,00î,,000 !1.;,[i 10.2() 
1 

0.01 

1808 ..... 22,088,3,j;ï 1 ,o!l~,ooo ! !) q•· 11.00 1 l.05 __ ;) 
1 

18!JO. . . . . 22,0i:1,0GS 1,'!45,000 11.18 12.43 l.71 

HJOO ••..• 1 ,'.lïl\000 tï.80 

Prix mnvcn ilc 18!>1 
à l!IOIJ .•••• !l.lii 

Moyenne génfr.:ilc. 8. 8-i 

Moyenne: H-7 mines en cxploitnrion, 
~ï en ~aio, 
ti7 en perle. 

L'examen de ce tableau montre que nous avons déjà connu des périodes 
de grande cherté du charbon, mais qu'elles ont toujours été suivies de 
périodes prolongées de baisse. Il semble bien que la hausse actuelle ait 
atteint son point culminant. l'an passé, et nous savons déjà que d'in.portantcs 
réductions de prix ont été consenties par les houillcurs er, ces derniers temps, 

On f(!ITIUl'f!lll'fêl aussi que le prix moyen payé par rEtal de 18!J J à -rnoo 
est moindre que Ic prix moyen payé de 187 f à -1880. 

Le prix <les charbons consonuués p,11' Ic chemin de frr est toujours resté 
d'environ deux francs inferieur a11 pri.i. 111o_ye11 du marcho. La raison de celte 
différence est double: d'abord lttat uch elunt par grandes quantités obtient 
des prix plus favorables; ensuite le charbon qu'il consomme pour· ses loco­ 
motives est surtout du menu. 
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Cette circonstance ne doit pas être perdue de vue. Le chemin de fer a 
acheté (') en f897, i898 el i 899 les quantités suivantes : 

DÉSIGHTION DES CO}IBUSTIBLES. 

QUANTITÉS EN KILOGR.-H,fll!:ES. 

{897. 1898. 18!)0. 

Charbon menu demi-gras • 

i:ras. . • 

waigre. 

'gailleteux 

Briquettes pour locomotives 

Tout des charbons menus et gailletcux. 

Charbon pour forrres . 

- gailletins 

- pour fours à réchauffer. 

- Radelct, 00 °/. de gros 

Grains lavés. 

Coke industriel. 

Coke pour réchauds, pour usines el pour trains 
légers . . . . . • • . 

Coke spécial lavé pour fonderie . 

Grosse gailleterie . . . . . • 

TOT4L •• 

526,0i0,73I 

151,837,800 

öl4,430,8fl2 

37,030,740 

682,641,iS! 850,432,tH<i 

112,380,000 113,732,054 

2i7,184,55I 233,81 :5,:537 

41,809,000 46,138,200 

4:50,000 3,811,303 

1,030,270,1-12 

10,350,250 

t,922,480 

5,037,423 

200,000 

51\1,500 

t ,555,000 

3,133,000 

225,000 

50,000 

1,053,33\J,7!)5 

10,959,000 

2,864,000 

5,0!J0,000 

200,000 

585,000 

1,405,000 

3,775,000 

390,000 

50,000 

1,22; ,'.J'!ï ,:i98 

l1,236,!J40 

2,105,000 

5,705,000 

82,000 

1,570,052 

4,955,000 

470,000 

10,150 

1,110 ,363,:;;;2 1,254,303,740 

Les achats de l'État belge en !899 représentent environ 6.2:'.> 0/0 de la 
production totale nette du pays, c'est-à-dire de la production brute, déduction 
faite des charbons consommés à la mine. Mais il ne suffirait pas à l'Etat 
d'exploiter des mines dont le rendement atteindrait de -t ,2;i0,000 à 
1,~0ü,000 de tonnes : il ne peut en effet employer toute la production <l'une 
mine, puisqu'il consomme surtout des menus. Actuellement, les menus entrent 

(') Les différences entre les totaux de cc tableau et les chiffres indiqués ci-dessus s'expliquent, 
parce que dans cc tableau-ci les chifircs se rapportent aux achats, tandis que les chiffres 
précédents indiquent les consommations. 
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pour la plus forte proportion dans le chilîre de sa consommation, savoir : 
menus maigres, 19 °/o; menus gras, 9 °/o; menus demi-gras, ti7.r» 0/o, Les 
gaîllelleries n'y entrent que pour environ i) 0/o, Le nombre des concessions à 
acquérir par l'Jttat serait d'autant plus ~rand que la production en gaillclles 
des mines exploitées serail plus forte. L'État serait aussi obligé de vendre 
les grosses houilles dont il n'aurait pas l'emploi et d'entreprendre-le com­ 
merce des charbons avec ses chances de perle et de gain. 

Pour organiser l'exploitation des charbons en régie, il s'agirait en premier 
lieu d'acquérir des mines. L'Etat n'a que deux moyens à sa disposition : la 
mise en exploitation de mines inactives ou le rachat de - charbonnages en 
activité. 

Dans la séance du Sénat du 20 décembre dernier, l'honorable M. Houzeau 
de Lehaie a dil quît existait, dans le Couchant de Mons, des gisenients 
non exploités qui fourniraient facilement à. l'État les charbons <lont il a 
besoin. 

Nous avons cru intéressant de demander sur ce point l'avis de M. Harzé, 
directeur général des mines. 

Voici la réponse de M. Harzé : 

<< Les mines de houille actives (en exploitation ou en préparation) sont 
au nombre de 11 ~L Leur superficie globale est de 9!i-,G94- hectares: Les 
mines inactives, au nombre de 10J, comportent une superficie de 
44,,278 hectares. 

n Les quelques concessions, en apparence importantes, où il n'existe 
encore que divers travaux de reconnaissance par sondages, ne se trouvent 
gu-ère- q1re dans la par lie occidenlale du Centre et dans la régi•on · sopten­ 
trionale du Couchant de Mons. La très geanclc difficulté .que les morts­ 
terrains opposent au Ionçage de puils a été la circonstance qui a retardé 
leur mise en exploitation. Pour les autres mines. inactives, de beaucoup plus 
nombreuses, ce sont les résultais désastreux de l'exploilalion qui ont 
découragé les concessionnaires. Ce n'est pas· que, si ·1à situation actuelle ne 
devait pas trop décliner, plusieurs de 'ces dernières· ne pourraient être 
avantageusement reprises. Mais la plupart, surtout dans les provinces de 
Namur et de Liéie, sont des concessions peu_ riches, ne comportant que de 
faibles extradions et ne pouvant produire que des charbons maigres. 

n En général1 il n'existe plus à concéder que des lambeaux de gï'sernent 
absolument sans valeur si on les considère isolément et qui ne sont propres 
qu'à étre donnés en extension aux concessionnaires de mines limitrophes. 

>> Au Couchant de Mons, il se trouve quelques parties non sans valeur, 
mais sous-jacentes à d'autres concédées el qui, rationnellement, devraient 
être rattachées à ces dernières. » 

Ainsi, d'après M. Harzé, l'Jttat s'exposerait à de graves mécomptes s'il 
tentait de mettre en exploitation des mines inactives. Celles-ci se divisent en 
deux calégorïcs : 

a) Les mines dont la mise en exploitation a été retardée par les grandes 
difficultés que les morts-terrains opposent au fonçage des puits; 
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b) Les mines, beaucoup plus nombreuses, dont l'exploitation a donné des 
résultats absolument désastreux. 

li serail plus que téméraire de tenter, dans ces conditions, l'exploitation 
d'une ou de plusieurs mines de celte catégorie. 

Quant aux gisements non encore concédés, ceux du Couchant de Mons 
méritent seuls quelque attention, mais rationnellement, ils doivent être 
rattaches aux concessions auxquelles ils sont sous-jacents. 
Si l'Etat veut ex pleiter lui-même les charbons nécessaires a sa consom­ 

mation: il devra donc acheter plusieurs mines en activité. 
Le rachat peul certes se faire à l'amiahle ; mais, oui re que cc mode de 

rachat suppose des négociations et des formalités assez longues, ,1 est douteux 
qu'il donne des résultats favorables à l'État. Les concessions de· mine étant 
perpétuelles, il faudra donc recourir à l'expropriation. Or, une opération de 
ce genre, entamée en cc moment, aboutirait à imposer à l'État des indem­ 
nités considérables, puisque la valeur· des mines expropriées devrait être 
fixée à la date du jugement déclarant que les formalités d'expropriation ont 
été remplies (art. 7 de la loi du 21 avril tSlO concernant les mines: minières 
el carrières). En ce moment, l'é~tal paierait très cher les charbonnages qu'il 
reprendrait. Une lelie opération serait désastreuse pour lui, car elle se ferait 
au moment _le moins favorable et consoliderait, à son détriment, la hausse 
actuelle du combustible. M. le Minislre des Cliemins de fer, Postes el Télé­ 
graphes l'a fait observer avec raison dans la séance du Sénat du t5 mai f 900. 

Ne faudrait-il pas redouter aussi l'inflùence de l'exploitation des mines 
par l'État sur Ic prix <le revient de la tonne de charbon. M. Harzé, interrogé 
par nous sur cc point, pense que, <1 sans conteste, l'influence probable 
sur le prix de revient de l'exploitation d'une mine par l'Elat sera une 
augmentation notable de celui-ci». 

c1 11 n'est pas possible, ajoute-t-il, de chiffrer celle influence. Mais on peut 
assurer, qu'à moins d'exproprier les charbonnages les plus riches, l'exploi­ 
tation par l'l~tat sera désastreuse. » 

Précisant son avis sur ce point, dans une publication récente('), l'éminent 
Directeur gén1\ral des mines ~il que l'État est] un mauvais industriel, que 
l'exploitation des mines par l'Etat serail onéreuse, parce que l'ingénieur de 
l'ttat, s'occupant de son affaire au point de vue technique plutôt qu'au point 
de vue du rendement, qu'il exploiterait selon les règles de l'art et se préoc­ 
cuperait de contenter la population minière sans s'inquiéter des résultats 
plus ou moins fructueux. de l'exploitation. 

Le prix de revient augmenterait par d'autres raisons encore. Sans parler 
des frais d'administration qu'entrainerait la création <l'une direction nouvelle 
de la régie des mines: Ic règlernent des salaires pourrait grever lourdement 
l'entreprise dont nous discutons l'opportunité. 

Les salaires et les frais d'exploitation représentent une forte quotité du 
produit de l'expf oitaticn <les mines. D'après M. Harzé, la valeur produite 

l') Voir Jldf_;i9ue [ùumcièr«, 27 îévrlcr 1!)01, µ. 204. Interviews <le MM. llanrcz el Harzé. 

20 
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s'est répartie comme snit de i8~i à -1899 pour l'ensemble des mines de 
charbons exploitées en Belgique : 

ÎHTtf.'IE f.N PIIUEI Ct.~T Of. , •• v,u:u11 PROJIUITY. 

Pf:RIODES l>Î·:CE~NALES. 
aux ouvriers. aux frais divers. ~ l'exploitant 

11\51-1860 ................... 50 °1,o ?;5 ~/io 13 Vfu 

1861-tSi0 ...•............... 52 3/10 38 '/10 9 6/,o 
1871-1880 .....•............. 52 8( 10 37 '/10 g 1/10 

1881-tSOO. • • • . . . . . • . . . . . · . · · 54 7/10 38 r 7 ~ho 
1801-189!.I .•.•.•......•.••.•• 57 5/to 34 5/to 8 . 

Les salaires ont donc une influence considérable sur le prix de revient. 
On sait que dans nos exploitations charbonnières ils sont rapidement affectés 
pnr les fluctuations du marché du combustible. Supposons l'État exploitant 
de mines. Si l'État rétribue ses mineurs comme Ic font les autres exploitants, 
augmentant ou réduisant les salaires selon l'état du marché, son prix de 
revient s'en ressentira dans la mèrne mesure que le prix de revient des 
autres exploitants. Mais il estcertain que l'lttat ne pourra adopter ce régime. 
En cas de crise, il lui serail quasi impossible de réduire la rétribution de ses 
ouvriers. li paiera donc des salaires plus stables et plus élevés, et de plus, 
aux facteurs économiques dont peut profiler a certaines époques l'en­ 
semble de la population charbonnière viendront s'ajouter, pour agir dans le 
sens de l'augmentation des salaires et traitements, des facteurs administratifs 
cl politiques dont l'influence est connue. Les prix de revient en seront 
profondément affectés el seront d'une façon constante plus élevés que ceux 
des concurrents. 

L'exemple de la régie des chemins de fer établit, d'autre part, qu'il ne 
faut pas escompter les économies que !'Étal pourrait faire sur les autres frais 
d'exploitation, mais qu'il est plus raisonnable de prévoir que, sous sa direc­ 
tion, ces frais seront plus onéreux que sous le régime des sociétés privées. 

Or, Ic prix de revient ainsi augmenté el grevé encore de l'intérêt et de 
l'amortissement <lu capital consacré au rachat des mines nécessaires n'affec­ 
tera pas seulement Ic coût du charbon que l'État consommera, mais aussi 
celui du charbon (gailleteux) dont il n'a pas l'emploi, qu'il doit revendre el 
qu'il présentera sur le marché dans des conditions défavorables. 

Si l'on tient compte <les résultats consignés dans la 1)e colonne du 
tableau des pages ï I cl 72, qui indique le bénéfice moyen par lonne et par 
année depuis 18ïl~ on peut prédire presque à coup sûr que la régie des 
charbons laisserait l'Etat en perle très sensible. Sans doute, ces résultats 
sont ;-;lobaux. Ils sont obtenus en tenant compte de toutes les mines, bonnes 
cl runuvuises. )Jais nous pouvons appuyer nos conclusions sur ces résultats 
111oycns par le rnotif que, si une bonne mine doit donner des bénéfices plus 
gros, elle entrainuruit aussi des charges plus fortes, son prix de rachat 
devant ètrc fixé en raison même de son rendement et de sa valeur. 
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A diverses reprises, l'État a payé ses charbons très cher, mais, pendant 
d'autres périodes plus longues, il les a obtenus à très bon marché, el, comme 
on l'observait déjà en 18ï4~ la hausse du charbon amène toujours au chemin 
de fer un surcroit de trafic qui, normalement, doit augmenter ses profits. 

Dans Ic rapport de HJOO, la Section centrale a fait observer déjà qu'il 
n'y a pas de relation constante entre l'augmentation on la diminution des 
dépenses pour Ic charbon et l'augmentation ou la diminution des dépenses 
totales d'exploitation. 

Le régime actuel est donc préférable au système de la régie (1). 

SECTION ?S. - EXPLOITATION. 

§ t 11r-. - Recettes. 

La Section centrale a demandé au Gouvernement un tableau semblable à 
celui qui figure page A/32 § 5 du Compte rendu de f 899, dans lequel 
l'année t898 serait remplacée par l'année f 89;',. Voici ce tableau : 

(1) Nous croyons utile de donner ici le lexie o .,,Ic noie additionnelle de i\l. Ic Directeur 
général des mines, ll.uzé, relative aux mines domaniales de la Saar cl au charbonnage de 
Kerkracdc : 

, Ou sait que sur Ili Ruhr (Westphalie), l'exploitation de la houille est sous Ic régime de 
concessions accordées i1 des sociétés. Sur la Saar, au contraire, c'est Ic régime domanial qui 
prédomine cl de bcnucoup. 

• Le tuhlcnu ci-après donne les prix moyens de la tonne de houille <lans ces deux bassins 
pendant les cinq dernières années : 

Prix moyen Je la lonne <le charbon. 

Années. Bassin de fa Ruhr. Bassia de la Saar. 

18!l6. 
1897. 
1898. 
189!J. 

. Mark. 6.77 
7.03 
7.52 
9.14 

8.96 
9.25 
9.43 

10.05 

• Oc 1895 à 1899, la hausse a été de ;cj5 °/0 sur la Ruhr et de l '!:2 "[; sui· l;1 Saar. En 
Belgique, elle 11 été de 50. 7 °/0• 

• On remarquera que Ic charbon de ln Saar est coté à un prix plus élevé que celui de la 
Westphalie. Cela lient tl la situai ion géographir1uc du premier bassin, voisin de la France, qui 
paye ses charbons 11 un prix relativement élevé. 

» Gràcc au lien confraternel qui lie les ingénieurs des mines de tous les pays.j'ai pu obtenir 
des renseignements précis sur la mine rlomuuialc de Kcrkracde (Limbourg néerlandais). 

• Il m'est d'abord déclaré que cc n'est pas l'tLal qui exploite la mine; l'exploitation a été 
remise en 18'.f> à l:i Société du chemin de fer Aix-la-Cha1lcllc-)lnc,Lrid1t pour une durée de 
nonante-neuf années. Hien de 110s concessions de lfolgi1j11C auront une durée moindre 
d 'ex ploi ta lion. 

> C'est un charbunnnge de médiocre importance produisant un charbon maigre. Sa produc­ 
tion qui, en 18%, n'était que de !):!,Oüü tonnes ~ prourcssé pour atteindre, en 1899, 
ül3,000 tonnes. Cet le dernière a1111éc, il a occupé ~;ï I ouvriers. 

• De Hl% à 18!l!J, ln hausse du charbon n été de très près 50 °/0; mais il importerait de 
connaitre ln quantité que 111 Société exploitante s'est vendue. 

• La Société réalise des bénéfices sutisfaisants: muis cc charbonnage est doos une situation 
géogrnphique avnntagcuse. • 



1tlouvement et recette Parr cotéqories - de transports. 
~ '..t: 
0 

Comparaison des années !80ts et !809. 

l\'.lOUVEMENT, REOETTE. 

CATÉGORIES. Dt FFÉR ENC!S D1n·i:n1,~o:s 

Unités. i80l.>. 1899. pour mms. 1809. JIOUr 

Hl!lO. 1 BVO. 

Yoyag eur s ...... ........... Voy;,Be- iû,057,108 114,858,2:l:5 + 57,!J21,0:!5 50,-111,580 43 04,031,570 02 + H,'::?0,181 29 

Tickets d'en tréc . . • . . . • . . . ..... Coupon. 1,712,3:50 2,2:!2,015 + 500,074 171,23,5 00 222,201 :50 + 50,!lGi 40 

Daa3ees . . . . . . . . . . . . . . . . . Quintal. oi0,525 4-ii,516 + 76,003 1,655,•394 68 2,028,lli5 . + 595.2•0 32 

Petites marchandises ... ......... Kilogramme. 577,260,000 <170,052,700 + 02,784,700 10,0l!J,ll!O 71 13,492,827 50 + :5,-17i ,o 10 70 

Grosses ici. . . . . . ........ Tonne '.!0,7:W,055 5U.5fi1,173 + 0,852,118 8(),302, 140 00 11:5,751\,UO-i Si + 2i,4!î(l,i5.f 58 

Finances . . . · ............... . ,, J . 2150,0:?0 ï2 3-W,081 ;;; + !l5,U5!i 01 

ÉquipaGcs. . . . . . . . . . . • . . . . . Voiture. 1,55i 3,101! + 1,551 6-1,!58i 05 80,817 ~fi -1· 2:;,4so 8, 

Chevaux el besriaux . . . • .......... Expédition. 02,240 zs.oso + 1;;,084 l ,?\08/;'.?4 8/1 2,141,210 S8 + !'ii:l,"01 50 

Produits cxtraorrliunires • . . . ' ....... . . " , ;:;,oio,564 o 1 4,4:50,!l-i':l !!4 + -153,0iS 25 

Ensemble ...... . . .. l!'i-1,-100,:!87 S7 20l,14:l,7S7 10 + 40,, ,i:l.4-1!1 ï .; 

Produits divers . • . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . ............. r,7,001 ! 4 8il,-i8I ;;; ·f- l!J,-118 10 

-------·-·-··· •-·-··•·-,- 
1 

ToT,ux . .. .. . . . . . . ' 1:i~.~fii,550 51 20J,'.l2tl,2lll XS 1 + -10,iûl,8118 3:! 
1 

' 

..•.. 
0 
-5 

,...... 
'3 
00 .._ 
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li était préférable. en effet, et beaucoup plus utile de prendre comme 
point de comparaison l'année 189;:5, antérieure aux rachats des lignes du, 
Grand Central, d'Eecloo-Gand, d'Anvers-Gand el du Liégeois-Limbourgeois. 

En 189:î, la longueur moyenne exploitée était de. km. 3,298.8 

Ent 899, - - 4,039.6 

En plus. • . . . . km. 7-1-0.8 ou 22.5 °/0 

La recette totale de t 895 s'élève à 

La recette totale de 189n s'élève à 

En plus. 

. . fr. H54,467,m>O 51 

201,229,218 85 

. fr. 4ô,76f ll68 ä~ OU 30.3 °/0 

L'augmentation de fr. 46,76i ,868 52 se répartit comme suit: 

Voyageurs . 

Grosses marchandises 

Autres produits . 

50,,i. 0/o 
58.7 °/o 
{0.~ 0/o 

Si nous établissons les mêmes comparaisons pour la même période anté­ 
rieure ( 18!H. 189;'.>), nous trouvons les résultats suivants : 

En t8!H, la longueur moyenne du réseau est de. km. 3,269.4 

En i 89ö, - - . . 3,298.8 

En plus. 

La recel le totale de ·f8gl est de. 

La recette totale de i 8H6 est de. 

. km. ~9.4 Otl 0.9 "/o 

. fr. i 4~181 ö,489 49 

t !>4,467 ,3?.îO fit 

En plus. . .fr. H,6ä1,8öt 0~ ou 8.2°/0 

L'augmentai ion de fr H ,6~ 1,861 02 se répartit comme suit: 

Voyageurs. 

Grosses marchandises 

Autres produits • , 

• 57 °/o 
H,. 7 °/0 
i7.3 °/o 



La comparaison des recettes brutes et des dépenses d'exploitation par 
kilomètre donne les résultats suivants: 

···--·• 

Oi!föreocc en plus Différence en plus 

1891. f89lS. de 1899. de 
l8!.H5 sur l891. Ul9!) sur J 8915. 

Recette brute kilométrique. 

43,683 46,825 7. 2 °/. 40,814 6.4 °/o 

Dépenses d'exploitaCion par kilomètre. 

25,909 27,548 6.3 of, 20,530 
1 

7. 2 °/o 

De celle dernière comparaison, il résulte qu'avant les derniers rachats de 
concessions: l'accroissement proportionnel de la recette kilométrique était 
plus rapide que celui des dépenses. De 189 l à i 89a, celles-ci avaient augmenté 
de fi.8 °/o, tandis que les recettes augmentèrent d~ 7.2 °/o Depuis les rachats, 
l'inverse se produit. L'accroissement proportionnel des dépenses d'exploi­ 
tation dépasse celui des recettes. 

§ 2. - f/ oyageurs. 

A. - !Uouvcment des recettes. 

La Section centrale a demandé au Gouvernement un tableau semblable à 
celui qui figure page A/29 du Compte rendu de t 8!Hl: J}louvemenf el recettes 
des voyageurs, dans lequel l'année 18~8 serail remplacée par 189~. Ce tableau, 
publié ci-contre, donne en détail avec les différences en plus el en moins la 
comparaison du mouvement et de la recette des voyageurs. 

Les indications données par ce tableau pour la ligne élec' rique de Mons à 
Boussu n'étaient pas les mêmes que pour les lignes à écartement normal La 
Section centrale a posé à cet égard la question suivante: 

QUESTION. 

Le tableau annexé à la réponse à la 
7e question indique in globo Ic mouvement 
et la recette des voyageurs sur la li~ne de 

RÉPONSE. 

L'Administration n'est pns à même de 
fournir, quant aux résultats de l'exploitation 
de la ligne de Mons à Boussu, d'autres 



Mouvement et recette des voyageurs (1895-1899). 

CATÉGORIES. 

NOMBHE OE VOYAGES DIFFliRENCES IIECETTES DlfFÉRf.l'ICES 
P,1.ncouns monlf I RECHTTE JIOYEl'IIIE 

par voyage par voyage 

en 
180ö. 

co 

( 8!1!1. 

pour 

1809. 
CD 

180tl. 
en 

1800. 

pour 

1899. en I en I en I en 
189H. 1809. 180d. 1809. 

1re classe 

1re classe 

1" classe. 

3, 

Ton, X ET MOYENl'lf.S. 

TOTAUX• f.T MOYENNES. 

5i8,074, 

2,061,529 

12,875,703 

Tor,ur r.r MOYENNES. 

\ 

1re classe. 
Militaires, enfants, élec- 

2
• _ 

reurs, etc. 
3• - 

ordinaires • 

d'étudiants. 

\ 1re clases. 

~ 2• - 

'. 3e - 

\ 1'• classe 

\ ~- - 
( o• - 

d'ouvriers • . . . 5• classe. 

Détenus et leurs r;ar,liens 3• classe. 

Emigrants, . . . . . . 3• classe. 

Sociétaires. . 

Trains de plaisir. 

Yoyages circulaires. 

) 

1 ra classe 

~· - 
s~ - 

) 

1re classe 

2• - 

3, - 

) 

1r• classe 

2• - 

3• - 

/ 1re classe. 
Totaux des billets à prix ) 2, réduits. ) - 

[ 3, - 

TOTAUX [T ~OYENNtS. 

15,516,200 

A. - Billets simples. 

199,536 

2,029,229 

12,544,446 

- 32,300 

- 531,257 

2,077,598 20 

5,058,9:55 · 80 

10,349,680 79 

1,095,031 71 

0,079,282 26 

9,596.328 22 

- 1,280,666 49 

+ 1,020,5-40 40 

- 753,358 57 

RIi. 

56.66 

37.2:i 

19.65 

1.11. 

89.41 

44.71 

19.0G 

Francs. 

5,143 

2,454 

804 

14,iiS,211 - i42,!l95 1 18,386,220 79 1 17,:>71,542 19 -- 1,014,678 60 2:'1.37 2:i.53 1,185 

Franes. 
8,490 

2,906 

i65 

1,176 

1,004,016 

3,i32,556 

2-3,297,216' 

B. - Billets d'aller et retour. 

277,062 1 - 726,954 

5,348,:568 

34,845,222 

+ 1,615,8:52 

+ 11,540,006 

2,541,714 32 

28,035,i68 

1,349,398 89 

4,62~,612 30 1 81035,290 01 

12,524,49?, 47 20,114,240.13 

- 1,192,315 43 

+ 3,406,68:; 65 

+ 7,589,746 06 

36.58 

24.85 

16.95 

40,468,652 1 + 12,454,884 1 19,094,820 15 1 29,498,935 03 + 9,804,114 88 13.71 

64.12 

28.54 

18.54 

20.18 

2,532 

1,240 

538 

703 

4,870 

1,502 

577 

720 

C. - Ensemble des billets simples et d'aller et retour. 

1,582,990 

5,794,005 

56,172,919 

4i6,598 1 - . 1,106,:>92 5,519,512 52 1 3,045,550 60 

7,57 7,5071 + 1,583,5521 9,687,548 16114,l 14,578 27 

47,587,668 + 11,214,749 22,874,180 26 29,710,568 35 

- 2,473,981 92 

+ 4,427,030 11 

+ 6,856,588 09 

43.92 \ 74.71 

29.24 

17.91 

32.98 

18.68 

3,487 

1,67! 

632 

6,390 

1,913 

627 

43,549,974 55,2f1,863 1 + 11,691,889 1 38,081,040 94 1 46,870,477 22 + 8,789,436 28 20.37 21.07 874 848 

71,061 

228,82:; 

1,186,755 

957,608 

2,555,670 

4,015,490 

5!1,870 

555,562 

1,663,088 

21,1575,212 

58,r,85 

5,936 

3,.!28 

28,:551 

454,821 

002 

20,:'i92 

145,800 

54,ll!ll 

150,714 

35,71i5 

D. - Billets à prix réduits. 

lö,6181- 58130 

304,605 + 75,782 

1,706,409 + 519,714 

183,148 

3,564,702 

6,840,616 

8,120 

1,202,252 

1,993,878 

27,660 

717,555 

!JO 

13,570 

120,144 

46,222 

1!)4,732 

46,128 

- 754,460 

+ 1,22!1,032 

+ 2,825,120 

- 51,744 

+ 646,6!10 

+ 350,790 

42,'267,855 1 + 20,892,641 

01,1~1 1 + 

2l,0:;2 1 + 

2,15i 

+ 

+ 

+ 

2,4:;o 

18,696 

1,071 

691 

262,534 

512 

0,822 

23,C,50 

8,66!) 

44,018 

10,505 

131,378 26 

200,513 05 

994,033 SI 

1,528,974 47 

2,~00,735 57 

2,:582,018 93 

27,244 36 

109,685 97 

187,590 52 

':!,598,796 30 

178,782 50 

22,044 70 

8,166 00 

132,115 84 

438,287 25 

3,600 45 

52,724 75 

226,105 17 

279,252 05 

544,655 77 

63,648 00 

32,109 " 1- 99,269 26 

372,1551 70 + 111,818 05 

1,378,257 30 + 384,22'5 99 

264,890 30 

3,784,532 17 

?i,730,580 !!3 

2,273 32 

211,572 88 

211,785 46 

5,037,023 45 

l\12,791 70 

56,227 85 

7,331 65 

107,300 37 

751,445 05 

1,099 50 

38,794 90 

176,556 95 

284,503 42 

793,992 13 

110,540 39 

- 1,064,084 11 

+ 1,423,798 60 

+ 1,354,562 • 

- 24,971 04 

+ 101,888 91 

+ 24,194 94 

+ 2,438,227 15 

+ 

+ 

+ 
_+ 

834 95 

24,815 47 

513,157 82 

2,500 95 

13,929 85 

49,546 22 

5,251 37 

249,536 36 

40,892 50 

4~.75 . 
36.28 

42.62 

45.48 

42.64 

35.81 

21.91 

14.35 

12.11 

14.76 

+ 14,009 20 1 57 .32 

+ 34,185 15 105.17 

58.63 

136.48 

49.83 

157.89 

90.76 

82.54 

00.99 

63.35 

40.83 

49.37 

37.32 

41.75 

46.42 

43.61 

36.24 

14.28 

15.92 

11.46 

17.14 

55.32 

08.07 

71.34 

112.06 

54.07 

258.02 

83.82 

73.91 

80.28 

70.55 

63.08 

1,li!8,t60 

3,31!1,512 

:18,959,'\52 

253,361 - 1!74,7!!9 

5,307,521 + 1,988,009 

53,77 Il, 1!16 + ':!4,838,044 

33,ö87,'l24 

11771!,616 iu 592,207 25 

3,460,4'27 55 5,308,524 15 

7,091,504 ;5 11,651,209 08 

- 1,186,408 94 

+ 1,848,096 60 

+ 4,559,904 33 

45.20 52.02 

39.51 38.42 

19.93 20.88 

t,826 

1,138 

838 

1,417 

1,011 

593 

455 

19i 

115 

122 

1,108 

5,714 

2,530 

4,660 

964 

5,981 

2,586 

1,572 

5,087 

3,614 

1,780 

2,358 

1,222 

808 

1,446 

1,062 

546 

280 

176 

106 

1111 

1,070 

2,285 

5,399 

3,870 

1,048 

12,217 

2,859 

1,470 

6,155 

4,077 

2,596 

1,577 

1,042 

245 

2,357 

1,000 

214 

50,:no,018 1 + 2510511854 1 12,:;50,348 49 1 11,551,040 48 + 5,221,591 99 22.75 22.58 509 294 

E. - Résultats généraux. 

t" classe 

Totaux el moyennes s• les lignes à écartcmi normal 

Tickets d'entrée dans les stations • 

Voiture& de luxe . 

U.11 <l 1. . 1 . . 1 d ,1 l Simples 1 cis é ivres sur e vicma e II ons 
à Boussu, depuis le_ 24 aoùt 18!19. A et R. 

RtsuLTATs ci:~t,aux .• 

2,711,150 

9,113,577 

û5,112,47I 

729,959 1 - 1,981,191 7,297,921! 71 

12,685,1181 + 3,571,541 113,147,975 71 

·101,105,864 + 56,053,393 29,9 5,485 01 

5,037,537 1!5 1 - 3,600,5!)0 80 

19,425,102 42 

41,361,777 45 

+ 6,275,126 71 

+ 11,1596,292 42 

44.45 

32.98 

18.81 

66.85 

35.26 

l!l.85 

2,692 

1,44:5 

460 

76,937,198 1 114,580,941 1+37,643,7431 50,411,589 43 164,422,417 70 1 + 14,011,028 27 

173,5881 + 173,388 

103,8_94 + 105,894 

171,233 90 222,201 30 1 + 

100,052 67 1 + 

27,768 00 1 + 

21,351 75 1 + 

50,967 40 

160,052 07 

27,768 60 

21,531 75 

76,957' 198 1 114,858,223 1 + ;,;1,021,025 1 50,582,62> 35 1 64,855,772 20 1 + 14,271,148 60 

21 .39 21.85 655 

-----1-----1------1------1------1-------1---1---1---1---1 

655 

4,985 

1,531 

408 

561 

160 

205 

560 

N. D. - Les données ci-dessus comprennent : 
A. Poul' l'exercice 18!15, les résultats de l'e rploitation de l'ancien réseau seulement; 
B. Pour l'exercice 189\J, les résultats de l'exploitauon de l'ancien réseau, plus ceux des lignes reprises ( mvers-Gand, Gan,1-Eecloo-Bruges, Grand Central Belge, L1éJeois-Limbou rg eois et 

Lié&e-Mae&tricbt). 
[Pages 80-81) 
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Mons à Boussu. La Section centrale demande 
pour celle ligne les nièmes indications que 
pour les lignes à écartement normal'? 

indieations que celles qui figurent au tableau 
annexé à la réponse 4 la 7• question. 

A l'instar de ce qui se passe sur la 
plupart des lignes vicinales, um seule espèce 
de billets est utilisée pour les deux classes, 
de même que pour les voyages à prix réduits. 

Pour celte raison, clic ne peut non plus 
calculer le parcours moyen ptu- voya9e. 

Au surplus, il est à remarquer que les 
enfants et les militaires jouissent seuls 
d'une réduction sur la ligne précitée el 
qu'il n'est pas délivré d'abonnements ni 
d'autres billets a prix réduits appartenant à 
l'une ou l'autre des catégories mentionnées 
sous la rubrique d du tableau susvisé. 

Si pour la ligne de Mons à Boussu, l'Administration n'est pas à même de 
spécifier fa recette par classe et par catégorie de prix, on se demande com­ 
ment elle a pu établir le tableau que nous donnons ci-dessous sub. litt. B. 
Ce tableau, qui comprend la recette de la ligne de ~Ions à Boussu, donne la 
recette par classe de voiture el par catégorie de voyageurs, sans aucune 
observation quant à la ligne en question. 

B. - Recettes p.11· catégories. 

Les tableaux, publiés pages 82, 85 et 84, donnent: 
A. La comparaison des recettes du service des voyageurs par classe et par 

catégories pour f 89ö et t899. 
B. La progression des recettes du service des voyageurs de i.887 à 1899. 
Le premier tableau se résume comme suit: 

rno:;. moo. 
CATÉGORIES DE VOYAGEUHS. 

1 
RECETTES. .,. RECETTES .,. 

Yoyag-eurs de I'" el de 2"'• classe • • . .. ~0,445,904 42 40.6 23,060,040 '27 35.7 

- 3m• classe . . . . .. 20,065,485 01 5!1.4 4l,5ï0,030 45 64.3 

ÎOT.DX. 50,411,38!) 43 100 J4,6~1,5i0 i2 100 

L'effet des modifications du tarif a donc été de diminuer la proportion des 
voyageurs de f re et de 2e classe et, comme on a pu le voir an tableau compa­ 
ratif des résultats de l'exploitation du Nord français et des lignes de l'~tat 
belge, section 2 du présent chapitre, de diminuer très sensiblement le pro• 
duit par voyageur el par voyageur-kilomètre. 

21 
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A. - Tableau comparatif des recettes du sermce 

s 

V 

ANNÉE i 895. 

Première classe. Deuxième classe. Troisième classe. 

2,9i7,598 20 5,058,055 80 10,:;49,€86 711 

2,541,714 5:l 4,628,612 56 12,524,495 47 

5,519,:;12 52 0,687,548 16 2:2,8i4,180 26 - ,. 

1:;1,:;ïs 26 260,515 05 094,0J5 51 

1,:;28,074 47 2,360,733 37 2,582,018 03 

2ï,2H 50 100,683 97 18i,500 52 

. • 2,508,79û 50 . • 178,782 50 . . 22,044 70 

s.iee oo 132,115 84 438,287 23 

5,000 45 52,ï'M 75 226,103 17 

270,252 05 544,655 77 63,648 09 

1,i78,610 10 5,460,427 55 7,001,504 75 

t891S. 

Résumé. 

B1llc1s à prix normaux,\ Jre classe. 
simples el aller-retour. / 2• 

5,519,312 52 

U,687 ,548 16 

Tot AUX. 

~ 

1re classe. 
Dillels à JH·ix réJuil3 .. 

2• - 

Tor sux , 

15,206,860 68 

• 
1,778.616 !!) 

5,460,427 55 
------'- 
5,25\l,045 7 4 

Dil.lets à prix normaux. \ ~. 1 
\ 

. ., . o c asse • . . . • 
-- - réduits .. 

22,8i4,180 26 
7,091 ,:504 7:, 

Touvx ..... 20,065,485 01 
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des voyageurs en 1895 et 1899. 

ANNÉE 18!H). OIFFÉRENCES POUR 1899 . 
•· .. ,. 

- 

Première classe. Deuxième classe. Troisième classe Première classe. Deuxième classe. Troisième classe. 

l,()95,!J::il 71 6,079,282 20 D,784, 14!J 49 - 1,2s1,006 49 + 1,020,HO 40 - 5G5,537 30 

1,5l!l,;;98 BO 8,035,206 01 20,155,571 88 - 1,192,:515 45 + ö,401l,085 6!î + 7,011,078 41 
- - ···• . 

5,04:i,550 GO t4,114,5ïi! 2i 20,!J 111,721 57 - 2,4ï3,98I 02 
1 
+ 4,427,050 11 

.. 

1,053,048 10 7 ,045,54 t 11 

+ f:1,908,589 30 

52,109 • 372,331 70 1,378,257 50 - 99,260 20 111,818 05 384,223 99 

264,890 36 ~ o,784,532 11 3,736,580 93 - t,01)4,084 11 1,42:S,798 60 1,354,562 • 
2l2]Ö 02 211,572 88 211,785 40 - 24,971 04 101,888 91 24,104 94 

* . 5,037,0:13 45 . • 21,fi8,227 lö 

• " 192,791 70 . • 14,009 20 

• • 56,227 85 • • il4,t83 15 

7,531 65 107,300 57 751,445 05 - 834 05 - 24,815 47 313,157 82 

11090 tiO 38,794 !JO 170,556 05 - 2,500 05 - is.cso 85 - 40,546 22 

284,503 42 703,902 13 110,540 59 l\,'i!5t 57 249,356 36 46,892 ;;o 

592,207 25 5,3"08,524 15 11,651,209 08 - 1,180,408 94 + 1,848,000 60 

+ 601,087 00 + 4,559,904 3ó 

+ 5,221,591 90 

1899. 

3,045,3:;o 60 

14,114,578 27 

1 ï, 1 !19,908 87 en plus 1,953,048 10 

!iU2,207 25 

5,308,5:H 15 

5,ooo,n1 40 en plus 

29,019,7':ll 37 en plus 

11 ,fi5 l ,209' 08 eu plus 

661,687 66 

7,045,5J1 J 1 

4,550,904 M / 

en plus 14,220,181 29 



B. - Transport de voyageurs. - Recettes. 

1887. 1888. 
1 

1889. 
1 

1890. 
1 

1891. 
1 

1892. 
1 

1893, 
1 

1894. 
1 

1895. 
1 

1896. 1897, 
1 

1898. 
1 

1899, 

1 '- classe. l\\l(H,362 fH li,303,321 3 ', 6,601,&Vi 44 6,û83,S7li 3ti 6,183,6;.i:'l 1li 6,1n,s~ 1>1\ 6,ö9a,4l:i6 46 1,401,lS06 4,'S i,291,928 11 ï,Gili,061 03 8,'l:lï,081 26 - i<I'" ô1)'1 \)2! 3 lll'" l>37 ss J, -il, • - - f J )f, 

2• id ... i0,Hl,0ï2 -!2 l0,876,t;s6 78 HA00,872 81 H,t;SS,908 7B 12,-IOOJ26 29 12,187,930 86 12,.'3iS,920 73 -13,689,172 67 -13,147,975 71 {:{,w-l,i3ï H4 H,368,963 10 l?i,:l:34,Sfl7 :;.s,W,4:l3,Hr2 49 , 
1 

ÎOîAUX. Hl,·!02,434 76 i7,1W,OJ4 -!2 H, 708,ij 17 31 18,272, 78f i 3 18,884,018 44 18,905,313 :n 18,95:!,377 19 2-i,096,6i0 12 20,4-fîi,HO} 42 21,327,108 37 22,606,01i0 36 2'2,él60,lîS9 80. 2:i,000,640 27 ------------- 1 
' 

1 

1 
+ 6.69 °/o ' 1 +:1.08¼ 1 

+ 3.19 °/o - 1 

+ 3,3;; 0/o 
+ O.H •{o ·- 1 + 0.3!:l 0/o 

+ H.19 °/o ! 
- :108 .,. 

+4.31 "to 1 + ,;,09 .,. . . 

-1.09 ~, • + a.13 °/o 

3• classe . . . 23,900,684 10!2.i,!J:H,83·1 7-i ]2.'l/105,831 60 26,bû7,07::l 43 27,2·L~,44S 71 27 ,43ï ,912 09 :28,föl,'2{4 IIB ~l0,272,Sü3 02 20,96:,,.\S:i O! 31,üü0,001 74 3{,üOl,816 28 37,0n,OW W 41,570,930 -iisl 

+ 4.41) 0/o 
+ ·1.8·1 0/0 - 

+ 4.9!) 0/o 
+ 2.05 °/o 
____, 

+ 0.82 °/o -- + 2.60 .,. 
+ 1.i$3 0/0 

- i.02 .,. 
+ ö.28 0/0 - ~ - + 9.35 °/, 

+ 10.lll •f• + 9.03 .,. 

Les trois classes réuni es . .• o,oo3,1rn 46142,-rn2,145 83,43,114,3'>8 91 44,939,856 56 46,099,527 15 t,6,343,2'21> .\(l 47,123,591 84 51,369,1$32 ·14 ll0,411,389 -',3 ll2,8ïi,800 ·li 5i,10ï,866 65 tl9,977,629 S.', l»,631,5i0 1:l. 

+ t>.32 °/o + 2.:IB 0/o 
+ 4.23 °/o 

+ 2.l>S 0/o .. 
+0.530/. 

+ 1.68 .,. 
+ 9.01 .,. 

- ·l.87 °/o 
+ -',.89 .,. 

+ 7.99 °/o 
+ ö.03 °/o + 7.76°/o 

:~ 
0 - !g 

.....•.. 
00 .p.. -- 
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§ 5. - Premières classes. 

La Section centrale avait posé la question suivante au sujet du réta­ 
blissement des premières classes : 

QuF.STIOl'i. 

Quelles sont les intentions du Gouvernement en ce qui concerne les 
diverses classes de voyageurs? Compte-1-il rétablir les premières classes? 
Et dans la négative compte-t-il établir Ic système des places louées dont il a 
été question dans la réponse à la ti0 question de la Section centrale qui a 
examiné le projet du Budget pour 1900 (Rapport de la Section centrale, 
i890, p. 63). 

Dans cette dernière hypothese, quelles sont les mesures que le GonvE'roe­ 
ment a l'intention de prendre? Quand seront-elles prises et à quels trains 
s'appliqueraient-elles ? 

Il n'a pas été répondu à celle question. Il serait hautement désirable de 
voir le Gouvernement modifier la situation actuelle, qui a donné lieu à des 
plaintes justifiées. Nous rt>grcttons que le silence gardé par le Gouvernement 
ne nous permette pas de donner à cel égard des renseignements précis, mais 
nous supposons que son hésitation indique que la question est actuellement 
examinée d'une manière sérieuse. 

§ 4. - // oitures de luxe. 

Les questions suivantes ont été posées au Gouvernement au sujet des voi­ 
tures de luxe : 

{ re QUESTION. 

D'après la réponse donnée l'an dernier par le Gouvernement à la 22° ques­ 
tion de la Section centrale (Happort, p. 64), les éléments faisaient défaut à 
celte époque pour chiffrer, <l'une façon même peu approximative, les écono­ 
mies réellement obtenues du chef de la suppression des premières classes. 

La Section centrale demande si ces bénéfices peuvent être indiqués 
aujourd'hui ? 

2a QUESTION. 

Le travail de transformation des voilures en suite de la suppression de la 
première classe aux trains de voyageurs est-il terminé? 

Où en sera ce travail au 51 décembre HJOO et. quelle en sera la dépense 
totale? 

Pourquoi le Compte rendu de 189!) ne donne-t-il pas de renseignements a 
cet égard? 
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5c QUESTIOt'f. 

La Section centrale demande, dressé d'après le bulletin de contrôle repro­ 
duit à la page 73 du Rapport de l'année dernière, et vérifié d'après tous 
autres documents que possède l'Administration, un relevé dressé dans la 
forme indiquée à la page 70 du Hupport de l'an dernier, donnant pour 
l'année 1900, par jour, par voiture et par train, le mouvement des voilures 
de luxe et la recette qu'elles out produite au profit de l'État en supplément 
des prix de la deuxième classe. 

La Section centrale demande qu'à ce relevé soit annexé un état dédoublé 
de la recette mentionnée in globo pour chaque mois dans la dernière colonne 
dudit relevé. 

46 QUESTION, 

La Section centrale demande à être renseignée d'une façon complète sur 
les frais d'entretien extérieur des voitures de luxe et sur les dépenses excep­ 
tionnelles qu'elles ont pu occasionner à la charge de l'État pour avaries 
attribuées à des chocs. 

Le Gouvernement a répondu qu'il très bref délai, il déposerait à la 
Chambre un projet de loi approuvant diverses modifications apportées à la 
convention passée avec la Compagnie internationale des wagons-lits au sujet 
des voilures de luxe et que l'examen des questions formulées par la Section 
centrale trouverait mieux sa place lors de la discussion de ce projet. 

La Section centrale s'est ralliée à cet avis ('). Ces questions seront donc 
reproduites à l'occasion de cette prochaine discussion. 

§ tl. -- Compartiments spéciaux pour ouvriers. 

QUESTION. 1 RÉPONSE. 

N'y aurait-il pas lieu de réserver des La mesure préconisée sera mise en pra- 
compartiments aux ouvriers qui voyagent tique sur les lignes où l 'affluence des 
avec des coupons de semaine el de leur voyageurs de cette catégorie est considé­ 
interdire l'accès des autres compartiments? rable. 

La Section centrale constate avec satisfaction que l'Administration s'est 
décidée à appliquer la mesure en question. Elle a été en vigueur jadis, et 
c'est par un sentiment d'égalitarisme fort mal compris qu'elle avait été sup­ 
primée. Il est évident que les ouvriers revenant de leur travail préféreront 
de loin disposer de compartiments spéciaux. 

11 ne serait pas inutile d'étudier le moyen <le généraliser cette mesure et · 
de l'appliquer, notamment aux écoliers. 

l') La Section centrale avait aussi demandé quel avait été, sous Ic rapport de lu traction, 
l'accroissement de dépenses occasionné par l.i surcharge des voitures rie luxe? Cette question 
a été éga Ieme nt ajournée pour les mêmes motifs. 
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§ 6. - Trains, 

A. - Nouveaux trains de voyageurs. 

On trouvera à l'annexe VII la nomenclature des cent neuf trains de 
voyageurs dont il est question au § 5 de la page A/'55 du Compte rendu 
de 1899. 

B. - !louvemcrtt des trains. 

QUESTION. 

Quel a été, pendant les cinq dernières 
années, le mouvement au point de vue du 
nombre des trains sur les lignes principales 
du réseau et sur les lignes par lesquelles on 
a détourné le trafic que les premières ne 
pouvaient plus recevoir? 

IlÉPONSE. 

Le nombre total des trains et leur par­ 
cours kilométrique figurent chaque année, 
pour l'ensemble du réseau, dans les compies 
rendus publiés pour la Législature, 

L'Administration ne possède pas les ren­ 
seignements demandés pour chaque ligne 
séparément. 

En cc qui concerne Ic détournement du 
trafic par les lignes moins parcourues que 
celles empruntées normalement, il y a lieu 
de citer: 

1 ° En 1896, Ic détournement par la voie de 
Rrainc-lc-Comtc-Grammonl-Dcndcrlceuw, 
de sept trains de marchandises qui suivaient 
auparavant la voie de Braine-le-Comte­ 
Bruxellcs(Oucst)-Dcndcrleeuw; 

2° En 1900, le détournement : 

A} De six trains de marchandises du 
bassin de Mons, pour Anvers ou inverse­ 
ment, par la voie de Jurbise-Grammont­ 
Denderleeuw -Terrnonde - Vieux-Dieu; ces 
trains suivaient antérieurement la voie de 
Jurbise - Bruxelles ( Ouest) - Schaerbeek­ 
Malines-Vieux-Dieu; 

B) De cinq trains lie marchandises de 
Tournai cl de Meirelbeke, pour Anvers el 
inversement, par la voie de Terrnonde­ 
Boom-Vieux-Dieu; ces trains suivaient an­ 
térieurernent la voie de Termonde-Malines­ 
Vieux-Dieu ; 

C) De cinq trains de marchandises du 
bassin de Charleroi pour Anvers, par la 
voie de Baulers -Louvain -Aerschot ; ces 
trains suivaient précédemmem Ia voie de 
Baulcrs-Bruxclleslûuesû-Halines , 
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D) D'un train de marchandises du bassin 
de Charleroi et de deux trains du bassin de 
Liégc pour Anvers, par la voie de Louvain­ 
Aerschot; ces trains suivaient antérieure­ 
ment la voie de Louvain-Muysen. 

Il est regrettable que les statistiques de l'Administration soient faites de 
telle façon qu'elle ignore le trafic qui se fait sur chacune de ses lignes. C'est 
là cependant un élément d'appréciation de premier ordre qui devrait être 
tenu à jour avec le plus grand soin. En ce qui concerne la nomenclature 
des trains détournés, la Section centrale en a pris texte pour signaler la 
nécessité de pousser activement la construction de la ligne· d'Anvers (Sud)­ 
Schaerbeek-Hal. (V. ci-dessus section 5, § 5, litt. A.) 

§ 7. - Ligne électrique de Mons-Boussu. 

Résultats de l'exploitation. 

QUESTION. 

Quels sont les résultats de l'exploitation 
de le ligne électrique Mons-Boussu? 

REPONSE. 

MOUVEMENT ET RECETTiS, 

Depuis le 1 cr septembre 1899 jusqu'au 
51 décembre 1900, il a été délivré pour les 
trains de la ligne vicinale de Mons à Boussu: 

670,209 billets simples et 
199,780 billets aller et retour. 

To\al : 869,989 voyageurs. 

La recette encaissée de ce chef s'est 
élevée à la somme de fr. 18;S,726 50. 

rAncouns RT COMPOSITION DES TnAINS. 

Les parcours effectués se sont élevés à 
54-6, 161 trains-kilomètres. 

Le nombre de trains-kilomètres utiles, 
défalcation faite des parcours en manœuvres, 
qui au début était de 20,000 par mois, s'est 
élevé en moyenne à 24,000 pendant les 
derniers mois. 

Ces trains sont actuellement composés de 
deux voitures, l'une motrice et l'autre 
remorquée, toutes deux fermées. 

L'Administration se propose de composer 
certains trains de trois voitures pour cer­ 
taines époques de l'année: il est, dès il 
présent, démontré que la puissance du 
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matériel de traction permet de satisfaire à 
cette condition; l'une des trois voitures 
serait ouverte en été. 

DÉPENSES. 

Les dépenses se composent de plusieurs 
éléments subdivisés en deux catégories, con­ 
formément aux stipulations du cahier des 
charges n° t ?>8 du 3 août f 898, art. 2, 
§ C (1 ). 

Celles de la première catégorie .eonsti­ 
tuent un prix forfaitaire garanti par l'adju­ 
dicataire, 1l titre de critérium des qualités 
du matériel fourni, au point de vue du 
rendement, des soins de fabrication et mon­ 
tage et de la robustesse. Le prix soumis­ 
sionné est de t 7 .8 centimes par train-kilo­ 
mètre de deux voitures. 

Les autres dépenses rentrent dans difTé­ 
ren Is services assurés par l'État. 

A l'expiration de ln garantie, en août 1901, 
l'àdministrntion pourra dire si les dépenses 
faites par l'entrepreneur n'ont pas dépassé 
17.8 centimes. Une comptabilité contradic­ 
toire est tenue à cette fin. 

Elle pourra alors utilement déterminer 
le prix de revient total établi sur des bases 
indépendantes de l'intervention de l'entre­ 
preneur, ce dont elle se préoccupe déjà, 
tout en poursuivant la recherche d'amé­ 
liorations dans les différents services; 

(1) Voir extrait aux Annexes. (Annexe VIII.) 

Pour apprécier ces résultats, il faut, évidemment, attendre les chiffres qui 
seront arrêtés seulement au mois d'août t 90{. 

§ 7. - Tarifs. 

A. - Tarifs de transport des cuerbons. - Tartts dHTérentlels. 

A la suite de la hausse considérable des prix, celte question a fortement 
préoccupé l'opinion. Tandis qu'en f88ü le Gouvernement instituait une com­ 
mission chargée d'étudier les moyens de favoriser l'exportation des charbons, 
un mouvement en sens contraire s'est manifesté l'an dernier. Les industriels 
ont demandé la suppression des tarifs d'exportation, et dans son interpel­ 
lation du 20 décembre dernier, M. llanrez, sénateur pour Bruxelles, soutenait 
qu'il faudrait empêcher l'exportation des charbons. La pétition des industriels 

~5 
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belges demandant l'unification des tarifs de transport pour le charbon a été 
fort appuyée dans plusieurs sections. Lu Section centrale a donc jugé utile 
de réunir des renseignements aussi complets que possible sur celle question 
qui intéresse la généralité de nos concitoyens. Car si le prix des charbons 
a une grande influence sur Ic prix de revient de tous les produits, il a aussi 
une importance considérable dans la vie domestique. 

La Section centrale a posé au Gouvernement la question suivante : 

QUESTION. 

J. - ta Section centrale demande en 
communication deux exemplaires de chacun 
des tarifs de charbon et coke (généraux, 
spéciaux Cl exceptionnels) appliqués sur les 
chemins de fer de f'É1aL : 

1° A l'intérieur du pays; 
2° A l'importation par les frontières de 

terre; 
5° A l'importation par les ports maritimes 

belges Cl par le port de Terneuzen; 
4° A l'exportation par les frontières de 

terre; 
5° A l'exporta lion par les ports maritimes 

belges cl par le port de Terneuzen; 
6° En transit par la Belgique entre les 

frontières de terre; 
7° En transit par la Belgique entre un 

port belge ou Ic port de Terneuzen cl les 
frontières de terre ·el vice versa. 

IJ. - Quelles sont les bases de chacun 
de ces tarifs. Cl les raisons qui justifient les 
taxes adoptées dans chaque cas? 

m. - Donner une réponse séparée pour 
chaque tarif au risque même de se répéter. 

IV. - Quelles sont les réductions par 
rapport an tarif général antérieur accordées 
par le chemin de fer et à l'importation cl à 
l'exportation en Allemagne, en Angleterre, 
en Autriche-Hongrie et en France? 

Connait-on les taxes appliquées aux 
transports de charbon dans ces pays? 

V. - Donner aussi une réponse pour 
chaque tarif 

RÉPONSE. 

Les transports de combustibles, houille, 
coke et briqucues sont taxés comme suit : 

Voir les développements à l'Annexe IX. 

Nous donnons en annexe la réponse détaillée de l'Administration. 
Pour les prix appliqués en Belgique, la Section centrale a résumé les 

renseignements fournis par l'Administration <lans le tableau synoptique ci­ 
conlre. 
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DE LA BELGIQUE 

VERS LA BAVIÈRE. 
DE LA BELGIQUE VERS LA FRANCE. 

DE LA BELGIQUE 
VERS 

LA SUISSE 
ET L'ITALIE. 

TARIF EXCEPTIONNEL 

BELGE-BAVAROIS 

pour le transport des houilles, 

cokes 

et briquettes de charbon, 

23. ~3bh. 

SERVICE FRANCO-BELGE-NORD. 
DU BASSIN DE MONS. 

Viâ Rumes, Illeharles, Roisin, Momit;nies, 

Par 1 O tonnes Par 50 tonnes 

25. 

Vi;î Blandain, 
Mouscron, Le Touquet. 

Abcele, Adinkerke. 

10 tonnes. 
2G. 

Par 

50 tonnes. 

\'iâ Quiévrain. 

----- 
Par Par 

10 tonnes. 50 tonnes 
28. 2~. 

Viâ Quévy. 

Par 10 tonnes. 

se. 

Par 50 tonnes 

31, 

SERVICE FRANCO-BELGE-EST. 
DES BA.SSINS DE MONS, DU CENTRE ET DE CHARLEROI. 

Viâ Eequelhinnes-Hirson, Momignies-Hirson, Erquelinnes-Laon, 

Momignies-Laon. 
Viâ Vierves, Gi1·e1 (7). 

Par 10 tonnes 

32. 

Par 

50 tonnes. 
33. 

Par 

100 tonnes. 
34. 

Par 

10 tonnes. 
35. 

Par 

50 tonnes 
36. 

Par 100 tonnes. 

37. 

TARIF 1 TARIFS 
INTERNATIONAUX DELGES•SUISSES 

INTERNATIONAL' et 1 TRANSIT. 
TARIF 

avec EXCEPTIONNEL DELGE·ITALIIN 

la compagnie 1 pour le transport 

1 
des houilles, cokes et briquettes 

d' Anzin, de charbon. 

38. 39, 40, 

Pur 
10 tonnes. 

Barème C. 

1 A 50 kilornè­ 
tres : prix de la 
4• classe du tarif 
normal; 

51 à 100 kilo­ 
mètres : prix de 
la 4• classe 1!11 
tarif normal ré­ 
duits de fr. 0.01 
par kilomètre; 

101 kilomètres 
et au delà : prix 
de la 4• classe 
du tarif normal 
1 éduits unilormé­ 
ment Je fr. o.~0 
par tonne. 

l'nr 
liO el par tU0 

tonnes. 

Pour les envois 
cle 50 tonnes : 
prix incliqnés 
pour 10 tonnes 
réduits de fr. o.ï5 
par tonne; 

Pour les envois 
de 100 tonnes : 
la réduction est 
portée à t franc 
par tonne. 

Lorsque ces ré­ 
ductions larsscnt 
une taxe in ré­ 
rieure à fr 1 . 55 
par tonne pour 
les envois par 
50,000 kilo- 
1Jr,1mmes et à 
Ir. 1 JO pour 
ceux par IOO,OUO 
ki l o g r a mm es, 
ces la xes sont 
eonsidéréescom­ 
me minima à 
recevoir. 

l\éduclioas accordées tians Ic but 
,te favoriser l'exportation du char­ 
bon belge. 

Barème C. 

1 à 50 kilomètres prix 
de la 4• classe 1111 tarir 
normal. 

51 à 100 kilomètrcs : prix 
de la 4• classe du tarif nor­ 
mal réduits de fr. 0.01 par 
tonne-kilomètre. 

Au delà de 100 kilomètres: 
prix tic la 4• classe du tarif 
normal réduits uniformé­ 
ment de fr. O. 50 par tonne­ 
kilomètre. 

Selon le cas: tarir exccp­ 
tionnel provisoire nv :51 (col 
?i), ou les prix du barème 
nouveau ci-après : 

1 à i:, kilomètres: fr. 0.40 
de frais fixe par tonne plus 
fr. 0.04 par tonne-kilomètre. 

ï6 à V2 kilomètres : prix 
de i5 kilomètres plus fr 0.03 
par tonne-kilomètre. 

Au delà de 92 kilomètres: 
prix ci-contre pour 10 ton­ 
nes (col. 24). 

Prix par 10 tonnes 
viâ 

Humes, lileharies 
(col. 24). 

Réduits 

de fr. O.!iO 

par 
tonne 

de I Ii anc 
par 

tonne 

Prix Prix 
par 10 tonnes par 50 tonnes 
viâ Rumes, 1·iâ llumes, 

Uleharics,etc., Oleharies, etc, 
appliqués appliqués 

sur 
les distances 
jusque 

Quiévrain 
(station). 

sur 
les distances 

pour 
Qniévrain 
(frontière) 

DU BA.SSIN DU CENTRE, 

Jt r AT-DEI.GE : 

Quote part revenant à 
l'ltia, dans les prix par 10 
tonnes viâ Rumes, Blcha­ 
ries, etc, calculés sur tout le 
développement du parcours 
jusqu'à Quévy (station). 

Il centimes par tonne-kilo­ 
mètre. sans frais fixe, jusque 
Quévy (station). 

ÉTAT-BELGE: 

Quote part revenant à 
l'État clans les prix du barème 
nouveau pour 50 tonnes viâ 
Rumes, Bleharies, etc, cal­ 
culés sur tout Ic developpe­ 
mcnt du parcours jusque 
Quévy (station). 

NORD-DELG E : 

11 centimes par tonnekilo­ 
mètre, sans frais fixe, jusque 
Quévy (station)('). 

Viâ Blandain, 
Jllouscron, Le Touquet, 

Abeelc, Adinkerke. 

~:r 10 ton.1 Par 50 ton. 

Viâ Quiévrain. 

Par 10 ton. 1 Par 50 toa (') 

Viâ Erquelinnes 

Par 10 tonnes. Par 50 tonnes. 

Viâ Quévy. 

Pa1· 10 ton (1) 1 Par !\O ton. 

Viâ Rumes, Blehai-ies, 

Roisin, Momignies 

Par 10 ton. , Par 50 ton 

Comme au départ du bassin 
de l'llons. 

Comme au départ du bassin 
de Mons 

Prix viâ l\umcs, llleha­ 
ries, etc, au départ du bas­ 
sin de Mons, réduits de 
fr. 0. 25 par tonne('). 

Prix ,•iâ Rumes, ltlcha­ 
ries, eic., au départ ,lu bas­ 
sin de Mous 

DU BASSIN DE CI:-IARLEROI. 

Comme au départ du bassin 
<l,• Mons 

Comme au départ du bassin 
de Mons. 

Viâ Blandain, Mouscron, Le Touquet, Abeele, 
.., Adinkc1·ke. 

Comme au départ Ju bassin de Mons. 

Viâ Rumes, Bleharies, Roisin, J\Iomianies, 
Erquelinnes. 

Comme viâ Rumes, Bleharies, Roisin, J\lomianies, au 
départ du bassin de liions. 

Vià Quiévrain. 

Comme au départ du bassin de J\Ioas. 

DU BASSIN DE LIÉGE, 

Viâ Blandain, Mouscron, Le Touquet, Abeele, Adinkerke, Bumcs, Bléharies, Iloisin, Jllomianies, Erquelinnes, Quiévrain, 

1 à 75 kilomètres : fr 0.25 de frais fixe plus fr 0.04 
par tonne-kilomètre. 

76 à 100 kilomètres : prix de 7ê\ kilomètres plus fr 0. 02 
pat· tonne-kilomètre. 

Au delà de 100 kilomètres : prix de 100 kilomètres plus 
fr. 0,01 par tonne-kilomètre 

Viâ Quévy-Hirson. 
Viâ Quiévrain-Hirson 
Viâ Quévy-Laon 
Viâ Quiévrain-Laon. 

Quévy 
Quiévrain. 
Erquelinnes 
Momignies. 

Prix 1 à ï~ kilo- Prix Prix ci-contre 
par 1 0 tonnes, mètres: fr.O.O=> ci-con Ire par 10 tonnes, 

par tonne-kr- par 10 tonnes, viâ 
réduits lomètre, sans vià Erquelinnes- 

<le fr. 0,2!i fra:s fixe Erquelinnes- Hirson, 
Au delà de Hirson. Erquelinnes- 

par i?i kilomètres: Erquelinnes- Laon, etc, 
tonne. prix de ï5 kl- Laon, etc (col. 5t) 

lurnètres plus (col. ~2.) réduits 
fr. o. om par de fr. 0.50 

[ tonne-ki lom. par tonne. 

) 

Soissons- 
Neuilly Saint-Front, 
Aulnay lez-Bondy. 
Bcl-.~ir. · 

• Prix ci-contre par 100 toanes viâ Erquelianes-llirsoa, 
Erquelinnes-Laon, etc (col. 34). 

Viâ Athus et Lamorteau 

Par 10 tonnes. 1 Par 50 · ton.1 Par 100 toa. 

Par 10 tonnes. Par 50 tonnes. Par 100 tonnes 

Mêmes prix que dans le 1arif Iranco-belge-nonl pour 
les envois exportés par Quévy, Quiévrain, Erquelinnes, ou 
Momignies. • 

DV .BASSIN 

1 A 50 kilomètres : prix de Ja 4• classe du tarif normal. 

51 à 100 kilomètre : prix de la 4• classe du tarif normal 
réduits de fr. O 0 I par tonne-kilomètre. 

Au delà de 100 kilomètres: prix Je la 4• classe du tarir 
normal réduits uniformément de fr. 0.50 par tonne. 

DE LIÉGE. 

Prix Prix 
pu 10 tonnes, par 10 tonnes, 

réduits réduits 
de fr. 0. 75 de 1 franc 
par tonne par tonne 

Viâ Momian:es. 

Par 10 tonnes 1 Par 50 t. 1 Par 100 t. 

Viâ Erquelinnes. Viâ Givet (N.-B ). 
(8) 

Par I O t l Par 50 t. 1 Par 100 t. Par 10 t. l Par 50 t I Par 100 t. 

Vià Lamarteau et Athus, 

Par 10 t.1 Par 50 t I Par 100 t. 

Barème C. 
1 à 50 kilomètres: prix de la 4• classe 

du tarif normal, 
51 à 100 kilomètres : prix de la 

4• classe du tarif normal, réduits de 
1 1 -Î 1 1 1 Ir. 0 .01 par tonne-kilomètre 

Par 10 tonnes I Pa1· 50 tonnes. Par 10 tonnes (1). 1 Pa1· 50 tonnes. Par 10 tonnes Par 50 tonnes. Au delà de 100 kilomètres : prix de 

1-----------!-------------;:-----------------------:----------------------- la 4° classe du tarif normal, réduits , uniformément de fr. 0. 50 par tonne 

Prix 
par 10 tonnes, 
réduits de 

fr. 0.50 
par 

tonne. 

1 franc 
par 

tonne, 
viâ Hirson 
et Laon 

seulement. 

Prix viâ Momignies. , - 1 Prix Prix Fr. 0.50 Prix Prix 
respectivement par 10 par 10 ton- par 10 ton- de par to toa- par 10 tonnes, el par 50 tonnes. 

nes, nes, frais fixe nes réduits de 
viâ Momi· réduits plus viâ Momi- fr. l>.75 t fraac 
gnies defr.0.75 fr. 0.02 gaies, par par 

par par tonne- tonne. tonne. 
tonne. kilomètre. 

PROVENANCES DIVERSES (ook.es exoluslve:rnent), 

Viâ Quévy-Hirson. 
Viâ Quiévrain-Hirson 
Viâ Quévy-Laon. 
Viâ Quiévrain-Laon. 

Quévy. 
Erquelinnes. 
Momignies. l Soissons. 

Neuilly-Saint-Front. 
Aulnay lez-Bondy 
Bel-Air. 

Par 10 tonnes. 

Comme viâ Ilumcs, llleharics, etc., au départ du bassin de I\Ions. 

Par 10 tonnes. Par 50 tonnes Pa1· 100 tonnes. 
Par 50 tonnes. 

Comme viâ Blandain, Mouscron, etc., au départ du bassin de I\Ions pour les transports 
de 10 tonnes. 

Barème C. 
1 à 50 kilomètres: prix de la 4, classe du tarif normal. 
51 à 100 kilomètres: prix de l,1 4• classe Ju tarif normal, réduits de 

fr. 0.01 par tonnc-ktlomètre 

Au delà de 100 kilomètres : prix de la 4• classe du tarif normal, réduits 
uniformément de fr. 0,50 par tonne. 

PROVENANCES DIVERSES (cokes exclusive:rnent), 

Viâ Blandain, ~lousc1·00, Le Touquet, Abeele, Adinkerke, Rumes, Bleharles, Roisin, Momii;nies, Erquelinnes, Quiévrain, Quévy (6), 

Par I O tonnes. Par 50 tonnes. 

Mêmes prix que dans le tarif franco-belge-nord pour les envois au dé­ 
part lies dations charbonnières des bassins de 1\1001, du Centre et de 
Charleroi, 1·iâ Quévy Quiévrain, Erquelinnes ou Momignies. Toutefois, au 
départ de Dinant, Huy-Nord, Namur-Herbatte, Verviers, Angleur, il fait 
application, viâ Erquelinnes et lllotnignies, des prix ci-contre pour 10 tonnes 
réduits de fr. O. !iO par tonne. 

Viâ Erquelinnes-Hirson. 
Viâ Erquelinnes-Laon. 

Momignies-Hirson. 1 
AJomii;nies•Laon 

Vierves. 
Gi,et (8) 

Comme viâ Rumes, Uleharies, etc., au départ du bassin de Mons (Prix appliqués 
vlä lllouscron et Quiévrain d'après les distances prévues pour la station.) 

Par 10 tonnes. 1 Par 50 tonnes. 

Tarif exceptionnel provisoire n° 51 (col 5). 

(') Pour liions [bassin), il est fait application pour les envois de 50 tonnes, des prix du barème nouveau (col. 2~) plus avantageux que ceux résultant de la combinaison indiquée. 

(1) Pour Uascoup (puits n° 5) les taxes jusque Bleharies (frontière), Quiévrain (frontière), lloisin (frontière), Humes (Irontière), sont celles du tarif exceptionnel provisoire (n° 51'), 
(col. 6). 

1 Par 100 tonnes 

1 à 75 kilomètres: fr. 0 25 de frais fixe plus fr. 0 04 par 
tonne-kilomètre. 

(1) Celle réduction n'est pas acquise aux envois expédiés de la station d'Havré (ville). l'ai· contre, pour un certain nombre rle stations les taxes sont calculées d'après une 
distance d'application plus courte que les distances réelles. 

(') P B ( . ~) 1 . Q é , é I d d ·r .. 1 -4 . é . éd . d' d . 1 . fi I Vi.i Athus-Lamorteau. our ascoup puits n° a es taxes Jusque u vy sont rorrn es par a sou ure u tan specia n• o ml rieur r uit un enn t roit rxe, à a taxe de fr, 0,06 par 
tonne-kilomètre du Nord-Belge. 1----------------- ·--------;,------------------------;i----------------------1 

(&) A dé d C Il ,1 d , • -1 dé éd d , 0 n~ 1 , 'â I b . Par 10 tonnes. Par 50 tonnes. Par 100 tonnes. u part e ource es-n olie et e Roux vers Erquelinnes, 1 est accor une r ucuon e ,r. :!3 par tonne sur es prix VJ Rumes, Be artes, etc, 

(G) Les prix sont calculés sur tout le développement du parcours (Étal et Nord-belge) jusque Quévy (frontière). • . . 1 
Prix par 10 tonnes, viâ Quévy-Hirson,. 

Quiévrain-Hirson, etc. 

7(\ à 100 kilomètres : taxe de 75 kilomètres plus fr O 02 
par tonne-kilomètre. 

Au delà de 100 kilomètres : taxe de l00 kilomètres plus 
fr. 0 01 par tonne-kilomètre · 

Toutefois, au départ de Dinant, Huy-Nord, Namur-Her­ 
balle, Verviers et Anffleur, il est fait application des prix 
ci-dessus pour 10 tonnes viâ Quévy-Hirson, Quiévraio­ 
llirson, etc. 

Prix par 10 tonnes, réduits de fr O 25 par tonnes 
Toutefois au départ de Dinant, Huy-Nord, Namur­ 

llerballe, Verviers et Angleur, il est fait application viâ 
Erquelinnes el ülomignies des prix ci-dessus par 10 tonnes 
viâ Quévy-Hirson, Quiévrain-Hirson. etc., réduits de fr O !iO 
par tonne et viâ Givet.des mêmes prix réduits de fr. 0 ï5 
par tonne 

1 · à ï5 kilomètres : fr. 0 05 par tonne-kilomètre sans 
frais fixe. 

Au-delà de 75 kilomètres : prix de 75 kilomètres plus 
fr. 0 0 l :\ par tonne-kilomètre, à moins que les prix par 
10 tonnes vià Quévy-Hirson, Quiévraio-llirsoa, etc, réduits 
de I franc par tonne ne soient moins élevés. 

Au départ de Dinant, Huy-Nord, Namur-Herballe, Ver­ 
viers et Analeur, il e51 fait application, viâ Givet et Momi­ 
gnies, des prix par l 0 tonnes vià Quévy-Hirsoo, Quiévrain­ 
Hirson, etc , réduits de I franc par tonne. 

Prix pour 10 tonnes, réduits de : 
fr. 0. 75 par tonne. j 1 franc par tonne. 

(:) Pour les envois dirigés viâ Doische (frontière), l'application des prix doit être faite d'après les distances jusque Doische (frontière), avec majoration de fr. O 1 o par 
tonne pour le parcours de Doische (frontière) à Giyet: ,. , , . . 

(8) Les stations du chemin de fer Nord-Belge jouissent pour ü~vet N.-B. d une taxe spéciale de _fr. 2 50 pour les envers de 100 tonnes. Celte taxe correspond en moyenne 
aux prix ci-après : _:10 tonnes, maximum fr. 5 70; 50 tonnes, maximum fr. 2 95; 100 tonnes, maumum fr. 2 50. 

Envois de tout 
tonnage : réduc­ 
tion de fr. 0.00 
à fr. O.!'\O par 
tonne, selon les 
distances en Bel­ 
gique, 

Tarif établi 
pour des raisons 
de concurrence 
et de trafic. 

Par 
!O tonnes. 

Barème C. 

1 à 50 kilo­ 
mètres : prix de 
la 4• classe du 
tarif normal. 

51 à 100 kilo­ 
mètres : prix de 
la 4• classe du 
tarif normal ré­ 
duits ,Je fr O 01 
par kilomètre. 

101 kilomètres 
et au delàt prix 
de la 4• classe 
du tarif normal 
réduits unifor­ 
mément de fr 
0.50 par tonne. 

Par 30 
et par IOO 
tonnes. 

Pour les envois 
de 50 tonnes : 
prix indiqués 
pour 10 tonnes 
réduits de fr. 
0 75 par tonne. 

Pour les envois 
de '; 00 tonnes, 
la réduction est 
portée à t franc 
pa1· tonne. 

Esceptlonnellement, pour les en­ 
vois au départ d'Aor,leur, Battice, 
Chênée, Haut-Pré, Herve et Liége­ 
Guillemins, on a substitué le barême 
allemand aux bases ci-dessus dans 
la formation des prix vià Goury, ce 
qui donne sur les prix de la 4• classe 
du tarif normal les réductions sui­ 
vantes, 

10 tcnnes.] 50 tonnes. 1 100 tonnes. 

fr. 1.17 
à 1 21 

Envois de 

rr. 1.02 
à 1.06 

fr. 2.17 
à 2.21 

selon les distances. 

Réductions accordées dans le but 
de favoriser l'exportation du char­ 
bon belge, 

Il n'existe pas 
de tarifs réduits 
pour le trans­ 
port de combus­ 
tibles de !'Alle• 
magne vers la 
France et inver­ 
sement en tran­ 
sit par la Rel­ 
r,ique, ni de 
l' A ngleterre vers 
l'Allemai;ne 
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[N• ¼09) CHARBONS. - Prix de transport 

TRANSPORTS A L'INTÉRIEUR DU PAYS. 
EXPORTATION 

MARITIME, 

UIP0IITATI0~ 
Mi\RITlllE. 

DE LA BELGIQUE 

VERS LES PAYS-BAS 

4• CLASSE TARIF TARIF TARIF TARIF TARIF 

Eli'.Ctt>TIONSEL I E:ICEPTIONNEL [ EXCl:-:PTIOl'ilil::L j EXCEt'TIONIŒL I Eli'.CEl'TIO:'INEL 

rnOVISOlllE I l'ROVISOIRE l l'tlO\'IS0/11~: 1 l'ROVISOlllE 1 1'110\'ISOIIIE 

TARIF 
TAlllF SPlsCIAL 

N" 20. 

TARIF SPltCIAL N• 51. 

Houille, 

Briquettes 

et 

Boulets. 

COIŒS A DESTINATION DE 

Ati,u,{1mion) 

Ual,11ny 

et ll~la11z.r-M frnotière. 

TAlllF 

Sl'ÉCIAL 

N° 52. 

TAllllF 

SPÊCt.\L 

N° 42. 

TABIF 

srt.c1~1. N" ·I 

,l'npnrtation 

mnitime 

TARIF TARIF 

,l'uporu1ion 

muilime 

d'impotlation 

marilirr.e. 

TARIF 

SPÉCIAL 

II. 

TAI\IF 

SPÉCI.\L 

XIX. 

TARIF 

SPl!:CUL 

XXV. 

Du . 
Limbourg 
neerlt1.nd11ls 
vers ln. 
Belgique 

TARIF 

srtcu.1. 

XXVIII. 

.DE LA BELGIQUE VERS LE GRAND-DUCHÉ 

DE LUXEMBOURG ET L'ALLEMAGNE. 
DE L'ALLEMAGNE 

VERS LA BELGIQUE. 

llXCEl'TJO:'iNEI, 

TARIFS 
t:XCEPTIONNRLS 

pourcombustibludela 
1telnique,·u1teGrand• 

rer1 let 11alion1 de la lii;ne I Ouèhid,1Lu1tmbourn 
etle1ud-our1tdel'Alte• 

d0Ehr1ng,t,S~rtt11uemine1. magne {Aluce, Lor- 
ltt prorinm 1 :i~in:;fe~'::i~tc'' ,i•i~~ 

tembtrc el rlcio111de 
Fra11clort~1ur/N et 
Na7eoce. 

TARIF 

pour 
combu11iblet 

TARIF EXCEPTIONNEL 
Jiöur comb1111iblH 

Vii Gou,7 \ vn Sterpenich. 

fARlfS EXCEPTIONNELS 

pour combustible, d11 ba11in1 d'.\il-la~Cltapelte 

el ta l\ubi- nrt la Belclque. 

1 

•·"· , ..... ,1 ••. to•I•. 

Fr::r.lJ fixes p:ir 
tonne, 

I.IIOkilom. 

11 Ulo111. 

" " - " - 
l!i.t,5kilom. 

o.tiO 

26i301.ilom.l
1 

:u etaude111.\ 

Fr:1\1 1':ir\ahles 
pnr 

tonne•klloru. 

11110t.i1om. 

Il J;,i!om. 

" - 
" - 
" - 

Pour lesdi1- 
t1nce11upfrieu• 
mà76kilo­ 
mètre,, rfduc- 
1ion de\ fuiic 

0.061 pu tonne. 

15i!5kito111. 

!!Oi30kilom. ! 
!llà!'iO - 0,04 

51.1175 - 

7Gl100kilom.0.0!! 

1011300 - 0.01 

351etaudelll 0.0!! 

Pour les diJ­ 
tanu1 de!'il à 
7!'ikilom.,rfJuc­ 
lioo de fr.0.04 
pn tonne-kilo­ 
mêttt sur lu 
pril ci-contre 
(4•cln1cduurir 
norm3I.) 

A11plicableau1 
eii1·oit ,lu cnm- ~:;~:~e:e~:~:r~ 
Uine, ,u1ion1 
du nord de la 
llcluique. 

T:irifr1cep1ion• 
nel cré,i rour 
ai,lerle,char- 

r::~h!1~:~c;: 
eeeeurreeee éee 
charboouctt 
ancl1is,françai1 
dallem111d1, 

R!duction de 
rr.l.!!5partonne 
1urln11rir,lela 
4•clnsedutuir 
n<1rmal. 

Frais Oxes 
par tonne. 

040 

Pril du urif 
e1ccptionnel11ro­ 
visoire , n• 31 
ci•contre,cor­ 
respombnt au1 
di1t1ncu lhéH 

Ré,luction de IFr:il~ 'l'arlalllcsl pour lluc.011}' 
fr.l.2!ip:irlonne p:ir (oudl) ",1''Jorct ~~::::,~t •i::~ tonnc-kllom. :~n~~ ~~~~ r~: 

r 11ntquelttpnr 
niirma. ain11 formé• 

1oicotrluir!!­ 
duiltqueceux 
torrc1poodanl 
au,l1111n«1r~­ 
clle1deB31CllUP, 
lossen•s. 

ArrHubltt 1111 tnnsports de 
houille d'au moins 10,000 lonllet 
,lubn1in •Ic Mon,~ ,lcitînation,lu 
usint1-'r,n,rer1,iUedellru1clle1 
eldel'auclomtntiona1u·er1oi1e. 

T1rif1ucc111ionnebcrlé1enrue 
demcttreltt chubonn1r,tt btl{lcl 
àml:me de seutenlrIa eceeerreeee 
des charbon1 1nr,bi1 et allemand, 
péoétuntenDeluiquerarroied'uu. 

005 

'" 

"' OOI 

"' 
Arr!iubleaui 
npétlit•decllm• 
bu11iLle1 elrec­ 
tu~, 111rquan­ 
titét de 5U,ll00 
kHocummuau 
départdc,char• 
Lonnage1Lelce,. 

Tariruception­ 
nel établi 1mur 
rcnir en aide~ 
J'indu1triebclc;e. 

Applicable:1111: 
lrJn1porl1 de 
houillc1. cokes 
ctbriquelle1,le 
cbub""11arquao, 
tités,lt50,000 
kilogr,dan1de, 
re1J1ion1 déler­ 
minéu 

Tuifc1ce111ion• 
nclétaLlipour 
ee pss eent-eve­ 
iiiràunecoii­ 
,cotionioieru­ 
iiuelelt1ep­ 
tembrel871en• 
tre l'État, les 
Socio!té1dt1ch1r­ 
bonnar,es de 6J1- 
riemoiit et de 
DucoupetbSo­ 
ci!!t!!dt1bn1i1u• 
boui1Her1. 

f.o taril com­ 
porte ,lrl 11ri1 
rcrmct un1ba- 
1etfile1. 

Applicab!eaul 
tr,1n11>0rll tie 
ehaeben ,ltsli­ 
nis ~ l'embsr­ 
'1Ucmentl1Mon1• 
llsnin, Jcmajl• 
pcs-llioJ{ltt,N,l• 
mur-Meuse et 
WJrf[Ui{lnies-Ri• 
nccs. 

Tarir11,écia\11ri• 
mi1i,·e111cnl ,!u. 
bliafonJetout• 
traiN les cliar­ 
boo1 bel(ltl à 
l',!Mntion des 
po!and J)ttÇUI 
enFrance1url1 
Sambre eaeah­ 
Ktjn'f11itd'1- 
bort1111plie1Llt 
qu'aui en,oit 
adre11d1àS1i11t• 
Ohillain-niuce1 
et aJJnl pour 
Je11m11iondéli­ 
oitireuneloca­ 
lil61ituhaudeU 
derointilejoiic­ 
tlee du eanal de 
S'-()uentinuec 
l1Sambrerran­ 
?iwj1étHle11- 
du 1u1 autre• 

::~r~ r.:uC::,: 
reiiccducbn­ 
bon1rr1n?i1011 
pour permettre 
au1 eombuui­ 
hleiduCouch3ot 
d'arri,er dans 
ccrlailll do!par­ 
temt11llfraiiçai1 
.ldt1conditioot 
plu1nan1ac;tu­ 
se,quelt1tom• 
bumbluduP,n· 
do-C1lai1etd'.io• 

l'.ir 
GO tonnes. 

1 à l4kilmne­ 
ttt1, pri1dela 
◄•classe du ta• 
rif normal. 

1.~ ki!,.mCtre~ 
ctau,lclà:pri1 
dela4•clutc,lu 
tarif normal 1·,!. 
duitsdefr u.~ 
parl'lnnc,arec 
minlmumde per­ 
ception de fr. 
1,i\!'irarlOO\J 
kllogrammcl. 

''" 1 ''" 1 "" 1 "" 1 ,,,, 1 "" 1 ''" 100 tonnes. 10 ton. :10 ton. IO ton. ~0 Ion, IO 1011. UO ton. 

l .t lOkllomll• 
trc1:pri1dcl3 
.\•cluse du 11- 
rifnormal 

Applîcable1111-lran1por11,l'au 
moios!IOou 100lonne,, 
n) De po111sicr maigre •lHtin~ ,1 

la consommation dt• fours /l zine 
età1,lomL; 

b) De charbons menu, r,raiiicu1 

:i:!ifo~ •~t~ll~~~~ !11
,~e!t:~::~;~~\~

0t 

Tnir spécial cré◄! r111ur 11erm.-t1re 
aucbemîn,leftrileparticirer,'lun 
lrJfic qui se fai1~it exehuivemeru 
rarb\"Oied't!au 

briuC,j llrimtL lllriaC.lluimtL.l brimtC.l lll'HDII. 

1 ,1 ~o 
kilom.: 
prix du 
tarif 

normal. 

1. "I' '"I'. Il kilom.: kilom.1 kilom: 
priidu ptiidu rrlidu 
tarir tarir tarir 

eermal. normal. normal. l à50kilomè­ 
tees : prixdela 

!l101:n'.~ 1fi1!m1~0 111:m'.~ 
1
:;1!u1

1
~0 111:m'.~ 

1
~;i!~~oj :tr c~:!:lu IJ• 

prix d11 frais fi1e, prb du frais flus prix du fraisllxt1 
50• lfr111c, !i<I• 1rranc, !'10• lfranc:., 
tilom. f,Ji, kilom. frJil ~ilnm. frais 

1ucrncnt~ \"Uiablu JUIJmeiil(! •·ari1blc1 au1;11,cnt~ v~riJhle1 
Il kilnmêtrei 1 de fr.0.02 ,re fr.OOI~ de rr. 00:l' 

et au ,!elll: pri1 fr.11.03 par fr o.o.; IM• fr .. cut 11~, 
dtls4•clusedu 11Jr kilom. 1,ar k,ln,n, par kilom. 
tarir normal ré- kirom. kilom. t1lom 
duit, tie fr. l.~O 
partonnel\'tc 
minimumdeper­ 
ceplion Je fr. 
1.,0 )lar 1001} 
kilO{lrJllllllCI 

1 1 ~o 11 " 12 kilom.: kilom.: 
pri1 Ju rri1 du 
urir tarif 

nofm.il. 11ormal 

IU à \(IOJ;.i10- 
mttret:11ri1,te 
la4•classe,lu 
laril'nnrmal ré, 
,luit1dotr./J.UI 
11arkil11mlltrc. 

Applicable au1 trantports,lc houille,coh. Lriqueuu,te 
eltarbon el h1111!et1de lu;mi11eelf'tctue1 tl,irnpéo11tion d'au 
moins 10.000 et ~0,0011 kilo1:rammc1 au ,!épart ,lo ehseben­ 
Mge1, loun Il coke, u1ioe1 à r,n uu rabriquc, de bric1ueue1 
1it11h ,lant le pa_u et destiné, li la contomma1ion dct h1u11 
f0ttrncau1dcueni1111r IH ~talions ,l'Alhut, llalaniy, llalaruy• 
Muu'ln d rle l'étaLlisiement mé!allurr,lque de Gurcy, reli6 li 
Si1,neul1-lron1iêrt1. 

Tarif111écial cré6 JlOUr venir en ai,tc l l'in,lus1ric IJ.e11:e. 

Applicable 
aiu 1r:in,110rt1 
,1,ihouillc,cokc 
l,ri11uc1t.-1,le 
ch.11hon ei bot1• 
IH~ ,le bouille 
dfö<:l11dJ par 
IU,OUU kifor, au 
moin1au,M1,art 
desch3rbonna­ 
r,~bclr,c,:.,te,- 
1i11.,1ion,lecer- 
11inc1i;.1re,,lel~ 
régtou de G~nd 

Tarir ,péciil 

~:!fr /:~~n~~~: 
eeeee ueta vele 
d'eau. 

Ne 1roure 1,tu1 
ion applleation 
depui1 la mise 
en,ituturduta· 
rifciceptioooel 
pro,itoinnoo. 

llfJuction de 
fr. l.!!~1,ar1onne 
1urlc1pri,dti 
la4•clauc,r11ta­ 
ritnor1na1.a,·ec 
minimumJe11ttr• 
Ct)llÏnn,te!!fr, 
11ar ton~e. 

A111,ticable 
mn lr.,11~11or,t 
,Ic charhn111 
msi::res u1•~­ 
,hét 113r l",ueu 
kil~r,,.unmfl au 
rnoins,,lu,Jivcr• 
UI (j~•c1 chae­ 
honnii,re1hcl~c.1 
en Je1lina11on 
d'41hin, 411• 
tuini:, t:llerc•1. 
f'éron11c1, M.,r. 
lleet\'a11Jx. 

Tarir 11!fcial 

~,:~~~~: cl::~~ 
bonnall"c1bclce1 
deciinserverla 
fourniture des 
cllmbu11iLlt1 
no!Cffuirtt aux 
four1àcbauldu 
TournaiJi1 dont 
meuç.aient de 
l°emparer Ic, 
charboonaccs 

"d'A111io1 cr.tee 
1urtou1aulpri1 
olrtrl1 pu la 
fOied'uu. 

'" tO tonnn. 

1 àiiOk!lo­ 
mt1,tt:pri1de 
la ••c!aut du 
1•rif111rmal. 

Au 11,111 de ~O 
kilomtlru:r!!• 
,luctioH o,<:il- 
13ntl'l:1Nfr.0.0-1 
ctfr1.ll8par 
tonnemrle111ri1 
dela4•cln•e, 

l'or 
t50 teeeee. 

1 l !!5kilo­ 
mê1re1:11ri1de 
la 4• cl11te du 
tarir normal. 

Au ,Ici~ de !!., 
k,tomilrtt: ré­ 
ductionsoriant 
,1err.0.04àfr 
! ~O 11ar renne 
1urle1prix,le 
la4•clu,e 

Apflic1ble1 au1 lran11>0r!J de 

:~a~i::1ibJ::,:~::~~~• '~~ d:i:::~:~ 
natH,•lt1lout1ll<:oh,de1u1ine1 
IIJ:Houde1flbriquesl briqueutt 
1ituáen 8clgi<1ue. 

Tllif1 tpéeiao c,éls ~ur raro­ 
riscr limh1t1rie clurbo11n1tre belge 
cn\aif1cilitJ11lfeaporlalionde1e, 
11rodit1pJrle1,mt1,daUru10!1e,, 
.~nve11, Louoin, Ttrmonde, OaoJ, ~!~~~' Druffet, Nieuport et Ter- 

hlime C. 

1150 kilo• 
m,tre1:pri1de 
la 4• claue du 
tarif normal. 

!llàlOOkilo­ 
mêtre1:r••i1d,, 
la◄• tlJne ,Ju 
tarir norm~J r6- 
,t11ii. ,le fr O.lll 
p.nkilomt1re 

101 kilom~1re, 
1'11udelll,pri1 
110 I• 4• cluie 
du tarir normal 
rfJuitl uiiilor­ 
mémtnl de fr. 
0.60partoooe. 

e~~l:i~!~': 11~: 
houille, eokes 
et Lriquettesdo 
charbon d'eo,­ 
tuhsparl0.000 
kiloffr. à l'im­ 
port1tion1>arna• 
,irttdemer.par 
Anten, Gand, 
Ostende, l1t11- 
utlet, Bru1:r•, 
Louniii, 're-. 
monde, Nieu- 
~:~~ et Terneu- 

Tarif spéclal 
c,Upoura11ror· 
terlemtmctr:ii­ 
tementam ceœ­ 
bu1tible1 impor• 
t61parmerqu'.I 
ceu1 imporl61 
par let fron­ 
tière:, de tem. 

•.. 
!O to1u1u . 

rriidel•4• 
cluse du tarir 
normal, 

•.. 
110 tonnes . 

Prix de la ,, 
cluse du 1arif 
norm•l tCdui!t 

~:n~e ~:::~cmr:i~ 
mumtleperce11• 
tioodeirunes 
rar1onne. 

•.. 
100 tonnn . 

Pri1dela•• 
c13ue du Uri( 
normal rédeiu 
defr.lOOpar 
1on11enecmlni­ 
mu111deptrcep­ 
tionde!rranct 
1•artonne 

~1111licable aux tr1ntpor1i. d'au 
mom•ll0ou1001on11Helrtc1ué1au 
diµ;irt des cl1Jrbnnnar,u fours .t 
coke,usiou ;1 i:u11urahrique1de 
brique11es1,tu~cn llelci,1ue 

Tarir, tpl!ciao crU1 pour f~ci• 
literànotcbJrbonnatetlaluue 
con1re leuncoocurrent1étr,aRet1 
dan1le11'aJl•lh1elJIOHrpermettre 
auchemindaferdepartici1ler.lun 
trafic qui l'elrecluerait e11 grand~ 
partie par eau. 

•.. 
UOtonnn . 

Barime C. 

l à50 kilo­ 
mètru:prixde 
la ~• cluse du 
tari(oormal. 

51à100kilu­ 
mètrt1:pri1de 
la 4• cl~~,e d11 
llrirnormal rt!­ 
d11l1•da fr.o.n1 
par kilomètre. 

101 kilomèlret 
tLaudelà:rri1 
JcJa◄•cJat1edu 
llrifnormalr~ 
duits uiiiformé­ 
mentdefr 0.50 
par tenne 

Aprlicable1u1 
tran1port1,le 
combu111ble1en 
pro,P.unce du 
charbonur,et 
du sud du Lim­ 
bourg nécrlan­ 
d1i1,elrectul1 
par50,000ki­ 
JocrammeJ au 
llloio1. 

Tarir1pki1I 
erëë peue aeeee­ 
dcr1u1combut­ 
tiblcs néulan­ 
Ja!1 le. m~met 
IYlllla[l'qu'1u1 
enJOit1iniU1ire1 
prouoa11td11 
Fraoceoud'l.l­ 
lemasa,. 

BarimeC. 

1 à50kllo­ 
niëtret:rrilde 
11 •• claue du 
tarir normal. 

!llà\OOkilo­ 
mt1rcs·priide 
11 4•cl315e 1lu 
t~rif normal ré­ 
duirs ,le fr 0.01 
parkilomi\1re. 

101 ki'omfltret 
etau ,ldà: 1iril 
der, ••cl~11edu 
tarifnormalr,­ 
duit1uniforinc!­ 
mentdefr.0.50 
rartoone. 

TaHu«r­ 
tiuonel crUtn 
mede broriwr 
l'nporta1iondu 
charbontbtlc:tt. 

Uc,1raiL1p-­ 
pliutioo de Ja 
baie 11lem1nde 
(mk, preniiinc) 
!!.! p,rtoune­ 
kilom,ltre, plu1 
OOpreuoin[lde 
:~~!e_llu par 

Le1i,rilqu•un 
ob1••au moyeu 
de crue bau 
com1.or1eo1 lu 
rêductioot ci- 
11,rf,-r;•letµrix 
Je b 4• crane 
dul1rif11orm1I: 

BarimeC. 

1, 50ki!o­ 
mêtrtt:prilde 
la 4• claue du 
urirnormal. 

!lllllOOkilo­ 
mlll"1:11ri1de 
fa 4• cl~He du 
taritnormalré­ 
Jui11defr.O.OI 
parki101111ltre. 

101ki1omètm 
etaudelà:pri1 
dtla4•claisedu 
t3rifoorntalré­ 
duit1uolformê­ 

,skm :rr.·11.505 [ meiitderr.0.60 
!iOid .•. 0.875 pJrloniie. 
75id •. ,l,l875 

1001<1 •.• 1., 
t!!5id ••. o.sns 

TariruceplioPnelcN!é pour ra­ 
Yoriser l'urortatioii du charbon, 
belf'le1•ert1esrigioo1,lol,1M111elle 
et de ta Sarre. 

Pour let enllil do 
10,ooOkilocr,Jide,­ 
tioatioo du coiitritt 
autrtt que le Gr1nd­ 
Ducbéelt1 Lorraine: 
prit ci-cootre(col. ~O 
e120•1oseJonlad!rec• 
lion.J 

Pour lu eavolt de 
10,000kilocumniuà 
,lt1tinalion du Oraod­ 
Ducb6 et do la Lor­ 
r.oliie, pri1 ci-con1re 
(col. :1\J et ~O"• selon 
11 direc:tion),rédui11 
defr.0.05partooiie. 

rour let eMoh de 
50etdel00LOQUet 
nnlucontrtttautres 
queleGraiid-Ouchéet 
l1Lorraine,prilci­ 
con1re(col.!!Oet\l0•1• 
1tloola,lirectioii),r6- 
dui11defr.0.7Spir 
to11oe,pourle1eo,oi1 
dtlllltoooe,; l!nuc 
pu toiiue, pour IH 
eu,olsde IOOtouaes, 

Tarif1nup1ionneh 
crli!1ffavoriurl'u­ 
por1a1100 du cba,hon 
btlge. 

Pu 
to tonuef. 

Po11rln1ta1io11, 
btlc:e1del1froo­ 
tiért1rraow-be!60 ~c: 1:~.cl:!s~e~! 
tarir normal. 

Pourlt1autrt1 
nation, belr,u 
les 11ri1 lont 
ceu1dubarême 
C,1noir: 

lllMkilomê• 
1rn: prlldela 
4•cl~nedutnir 
normal; 

11t,100kilo­ 
mi!trt1:pri1de 
la 4• cluse du 
urifnurmalR­ 
duil1darr.O.OI 
parkilomêttt; 

101 kilomètre• 
etaudelà:pril 
de la 4• cla1te 
du ~rif normal 
rêdui11uniformt• 
mentdofr,0,50 
partonne. 

"" 41S tuone1, 

li n'uitle de 

r.ri1rMuitspour 
uenroitde◄5 
lonoetqu'à,tet• 
1in11londecer­ 
t1ine1 1111ion1 
in,luJlriellesdu 
Nt11n,leliêge. 
Ce, pri1 com­ 
porlent une R• 
dnction d'envi­ 
ronfr.0.80par 
IIIOllelurla4• 
cla11e du tarir 
normal. 

Jlar tuin& 
complets 1·, 

de200lt:S00 ::,:· 
tonnea. : · 

Cetarlr.cn,i­ 
cueur u1n1 la 
rep,i1ede1licne1 
duOrand•Cenlrll 
belc;e,1'ar11fü1qc 
auxd1arbo111,le1. 
1in~sau111a1ions 1··. ~=•~a /J;:~~~~.n- '. :: ~ 
La r,!d11e1ioo :·­ 

aueintcnmoyen- .. 
nerr,l.501•lr · 
1oiine1urle,pri1 
dala4•clniedu 
t~r,r normal. 

1 

Pour le1 eii,oi1 de 10 tonnes. la réoluctlon a étd 
roncfdée aux charbons ,lteman,11 1•ar réci11rocit,! t, .·: ,: 
celle accord« ao cb1rbon1 btlcu up~di~I en teot . 
iorer11. 

Pour lts en,ols par O tonnct, la r~,luction a étd 
accordte en rue Je 1outenirlaeuncurreuce c,,m1re 13 
,nia d'eau tl a1151i p11ur 11ermettre aui !!ubliuerurnll 
indu1trielt do bauin deLiége,le1',lîmenter,e11Alle­ 
m1(l"ne,deeertaiue1qu,fübdecbrbon,quele1char­ 
~o

1
~i!~ee~é~~Îifre~e 1on1 pas eu ~lat do produire d'une 

':,· 
/·,'; 
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Ce tableau indique : 
i0 les hases de chaque tarif; 
2° ses conditions d'application; 
3° les raisons qui en ont déterminé la création. 

Ces renseignements sont groupés dans une colonne spéciale pour chaque 
tarif. 
On remarquera d'abord le nombre considérable de tarifs différents du 

tarif normal: tarifs exceptionnels provisoires ou non et tarifs spéciaux. On 
n'aperçoit pas l'utilité de telles complications, fort gênantes pour le public et 
accablantes pour le personnel chargé d'appliquer une multitude de prix qui, 
très souvent, diffèrent plus dans la forme qu'au fond. 

· Le tarif spécial XXVIII (col. f8) du Limbourg néerlandais vers la Belgique 
a été créé pour accorder aux combustibles néerlandais les mêmes avantages 
qu'aux combustibles provenant de France ou d'Allemagne. 
Pour les envois venant. de France, cette allégation ne peut être vérifiée 

parce que la réponse de l'Administration ne donne pas de renseignements 
sur les prix qu'on leur applique. 

Pour les prtwcnances d'Allemagne, il y a de notables différences. Ainsi les 
charbons néerlandais ne jouissent d'une réduction que pour les envois de 
äO tonnes : celle réduction est au maximum de fr. 0 ;'.'>U par tonne. Les 
charbons allemands expédiés vers la 13elgiqne jouissent de la môme réduction 
pour les envois de 10 Lonnes, d'une réduction de fr. 0.80 par tonne pour 
les envois de 41 tonnes et d'une réduction moyenne de fr. LöD pour les 
envois de 200 à 300 tonnes. 

Le tableau synoptique met aussi en évidence la concurrence acharnée 
faite par l'État à la batellerie. Ces errements ont provoqué les justes protes­ 
talions des intéressés. Dans son rapport sur 1,• projel de loi relatif nu rachat 
du Grand Central {;elge et autres concessions do chemin de fer, notre 
honorable collègue, M. Hellcputte, signalait cet étal de choses: cc On sait, 
ai d isail-il, combien la batellerie se plainL de la concurrence déraisonnable, 
x, excessive à notre avis, que lui fait le chemin <le fer. Des protestations se 
" sont élevées maintes fois au sein des Chambres d ailleurs contre de 
" pareils procédés. Ils hct!rtent le bon sens, car les voies navigables appar­ 
,> tiennent êgalcmcnL à l'Etut, et des pénges y sont perçus comme sur les 
11 chemins de Ier, Mais ils prouvent co inhieu Ic chemin de fee· de !'Étal lui­ 
,1 mèrne est sensible à la concurrence cl subit ses lois. Si les canaux et 
» rivières n'existaient pas,jamais il n'aurait songé à diminuer ses tarifs pour 
,l les transports qu'il veut acquérir aujourd'hui. J> 

L'examen du tableau synoptique ci-joint 111·ouvc l'exactitude absolue de 
ces appréciations. Si l'on conçoit l'utilité d'abaissements des tarifs concédés 
en vue de favoriser l'industrie nationale, il est di!Iicile <l'adrnellrc (rue l'l~tat 
réduise ses tarifs dans le Lut unique d'enlever à la batellerie belge des 
transports qui lui étaient acquis depuis longtemps el qu'elle exécutait à des 
conditions raisonnables. 

24 



(N~ -t09] ( 91 ) 

* 
"' "' 

Quant aux tarifs appliqués à l'étranger, dans les rayons qui nous avoi­ 
sinent et avec lesquels nous tratiquons , la réponse du Gouvernement 
se résume comme suit: 

ANGLETERI\E. - Il n'existe pas officiellement de taxes fixes ni de taxes 
minima en Angleterre. Chaque compagnie est libre de mettre en vigueur des 
taxes inférieures aux taxes maxima. Pour connaître les prix d'une compa­ 
gnie, il faut négocier avec elle et traiter à forfait. 

ALLE.MAGNE. - En service intérieur, les prix sont calculés d'après les bases 
suivantes: 

De t à ~ö kilomètres : fr. 0.052!5 par tonne-kilomètre, plus fr. 0.75 de 
frais fixes par tonne. 

De 26 à 5;'50 kilomètres : fr. 0.027ä par tonne-kilomètre, plus fr. 0.876 de 
frais fixes par tonne. 

Au delà de 5ö0 kilomètres : taxe additionnelle de fr. O.Ol 7!:> par tonne-. 
kilomètre. 

Pour les envois de charbons effectués de l'Allemagne vers la Belgique, les 
chemins de fer prussiens appliquent les taxes-hases suivantes : 

Vers Anvers et Borgerhout-local : fr. 0.011> par tonne­ 
kilomètre, plus fr. OJSO de frais fixes par tonne. 

Envoi de i O tonnes 

Envoi de ~O tonnes 

Vers les autres stations : fr. 0.0~65 par tonne-kilo-- 
mètre, plus fr. O.?>O de frais fixes par tonne. 

1 
Vers Anvers-transit et Louvain-transit: fr. 0.02{ ~ par 

tonne-kilomètre, plus fr. 0.50 de frais fixes par tonne. 

( 
1 

Vers les autres stations : fr. 0,0j37ö par tonne-kilo­ 
mètre, plus fr. O.~O de frais fixes par tonne. 

Pour les envois de charbons de la Belgique vers les provinces rhénanes 
et westphaliennes el vers les régions de la Moselle et de la Saar, les chemins 
de fer prussiens appliquent les taxes-bases que voici : 

a) Vers la ligne de Capellen sur Rhin à Bingerbrück et la ligne d'Ehrang 
à Sarreguemines : fr. 0.027:'> par tonne-kilomètre, plus fr. 0.7~ de frais fixes 
par tonne. 

b) Vers les autres points: fr. 0.0~62~ par tonne-kilomètre, plus fr. 0.ö0 de 
frais fixes par tonne. 

Pour les envois de charbons de la Belgique vers le Grand-Duché de Luxem­ 
bourg el le Sud-Ouest de l'Allemagne, les chemins de fer allemands comptent 
une taxe de fr. 0.027f) par tonne-kilomètre, plus fr. O.n, par tonne. 

La comparaison de ces prix entre eux et avec ceux que l'on applique en 
Belgique donne lieu aux observations suivantes : 

· i0 Les chemins de fer prussiens 'traitent en gé•néral les charbons exportés 
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de la Prusse vers la Belgique plus favorablement que les charbons exportés 
<le la Belgique vers l'Allemagne. Exemple: Tandis que les envois d'Allemagne 
par 10 tonnes paient fr. 0.:10 de frais fixes par tonne plus fr. 0.0261:S par 
tonne-kilomètre, les envois par iO tonnes de la Belgique vers les régions de 
l'Allemagne les plus accessibles aux charbons belges paient fr. 0.75 de frais 
fixes par tonne plus fr. 0.027;:i par tonne-kilomètre, 

· Pour les envois de e,;o tonnes la différence est plus sensible encore: d'Alle­ 
magne vers la Belgique on paie fr. O.oO de frais fixes par tonne et fr. 0.0237ä 
par tonne-kilomètre; <le la Belgique vers l'Allemagne on paie fr. 0.7;5 de frais 
fixes par tonne et fr. 0.027ä par tonne-kilomètre. 
2° Les transports de ~00 à 500 tonnes de la Huhr à destination de la ligne 

de Hamont à Anvers jouissent sur les lignes de l'État belge d'une réduction 
moyenne de fr. 1.i0 par tonne. 

On ne voit pa~ dans la réponse <le l'Administration que ces envois jouissent 
d'une réduction quelconque sur le parcours allemand. 

FRANCE. - l. Réseau du Nord. - La Compagnie du Nord applique le 
tarif suivant aux transports de charbons : 

De 1 à 7f$ kilomètres : fr. 0.04 par tonne-kilomètre, plus fr. 0.40 de frais 
fixes par tonne. 

De 76 à i 25 kilomètres : prix de 7~ kilomètres, plus fr. O.mm par tonne­ 
kilomètre. 

De -126 à t7t5 kilomètres: prix de 12~ kilomètres, plus fr. 0.025 par tonne­ 
kilomètre. 

De 176 à 200 kilomètres: prix de 1 if> kilomètres, plus fr. 0.0üf par tonne­ 
kilomètre. 

Au delà de 200 kilomètres: prix de 200 kilomètres, plus fr. 0.00ä par tonne­ 
kilomètre .. 

A l'importation, la Compagnie ne concède pas de réductions spéciales sur 
les prix de ce barème. 

A l'exportation, elle accorde les réductions suivantes: 
a) Pour l'exportation en général : 40 °/o• 
b) Par trains de ~!>O tonnes vers Calais ou Dunkerque, vers l'Angleterre, 

la Russie, l'Espagne, le Portugal et les pays hors d'Europe: ä0 0/0• 

II. Réseau de l'Est. - La Compagnie de l'Est applique le tarif suivant 
aux transports de charbons : 

De 1 à 2t> kilomètres : fr. 0.07 par tonne-kilomètre, plus fr. 0.40 de frais 
fixes por tonne. 

De 26 à iO0 kilomètres : prix de 25 kilomètres, plus fr. 0.04 par tonne­ 
kilomèlre. 

De f Ut à 200 kilomètres : prix de 100 kilomètres, plus fr. 0.0225 par tonne­ 
kilomètre. 

Au delà de 200 kilomètres : prix de 100 kilomètres, plus fr. 0.œi par tonne­ 
kilomètre. 
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Sur les prix. de ce barème, la Compagnie de l'Est concède les réductions 
suivantes : 

A ïexportaticn, fr. i .20 par tonne en faveur des charbons de la houillère 
de Honchamp expédiés vers la Suisse. 

A l'importation, fr. 0.0~ à fr. 0.80 par tonne sur les envois de f 0 tonnes 
de coke »ia Ecouviez vers la région de Nancy et les sla lions intermédiaires; 
Fr. 0 05 à fr. cr; par tonne sur les envois de ·IOO tonnes de houille ou de 

coke via Ecouviez vers la n~~ion de Nancy et les stations intermédiaires; 
Fr. 0.15 à fr. 0.75 par tonne sur les envois de 100 tonnes de houille ou de 

coke en provenance du bassin allemand de la Sarre via Audun-le-Roman, 
Batilly, Avricourt, Moncel, Pagny el Petit-Croix. 

• 
•• • 

Il est à remarquer qu'en tarif normal jusque { 00 kilomètres, Je transport 
des charbons est plus cher sur les chemins de fer belges qu'à l'étranger. 

Au delà de i00 kilomètres, c'est l'inverse qui se produit. 

* .. .. 
Y a-t-il lieu d'unifier les tarifs de transport du charbon et de supprimer 

les avantages accordés pour favoriser l'exportation P Celle question a été 
discutée dans la séance du Sénat du 10 décembre f 900, lors de l'interpellation 
adressée par M. Hanrez à M. le Ministre des Chemins de fer, Postes et 
Télégraphes. Nous estimons que l'unification ne serait pas une mesure 
heureuse. La hausse du prix du combustible n'a pas eu, sur la crise de 
l'industrie métallurgique, l'influence prépondérante qu'on imagine. Autre­ 
ment les établissements métallurgiques qui possèdent des mines auraient 
dû échapper à la crise el enlever loulcs les commandes à leurs concurrents. 
Cc fait ne s'est pas produit. La crise de l'industrie métallurgique tient donc 
à des causes plus profondes. L'exportation du charbon n'est pas non plus 
tellemenl importante qu'on puisse la considérer comme un péril national. 
« Il n'y a qu'à consulter les statistiques publiées chaque année, disait récem­ 
ment M. Harzé (1), pour se rendre compte qu'en ce moment, où l'industrie 
métallurgique est en proie à un malaise prononcé, l'exporlation n'est pas 
plus forte qu'aux époques où cette dernière a traversé une période de grande 
prospérité. Bien plus, t'lle a conservé la même proportion depuis cin­ 
qu::inle ans. » En ·f 8J0-1860, elle était de 54 °/ode la production lolale. Elle 
est à présent de 5;, "/o, 

Nous savons d'autre part que, si nous exportons annuellement 6,400,000 
tonnes, nous en importons 15,W0:00). Si donc les mines de houille ne fournis­ 
saient qu'aux consouuuutcurs belges cl si elles pouvaient leur fournir toutes 
les espèces de charbons dont ils ont besoin, elles extrairaient annuellement 

(') Belgique financière, 27 février 1001, p. 20:S, colonne t. 
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autant de charbons qu'à présent, à i million de tonnes près. Mais nous 
n'importons guère que des charbons a gaz, dool la production en Belgique 
n'est pas su llisante. 

L'unification <les tarifs pourrait nuire à l'industrie charbonnière et à la 
population qu'elle fait vivre, sans grand profit pour l'industrie en général. 
Car il est à noter que, dans tous les paJS environnants, les chemins de fer 
appliquent aux exportations de chai bon des tarifs de faveur. Pour les 
transports vers les frontières de terre, la suppression des tarifs spéciaux. dont 
se plaint l'industrie métallurgique pourrait entraîner l'augmenlalion des 
tarifs étrangers dont elle bénéficie. 
Enfin, les tarifs spéciaux <l'ex portal ion ont été établis en partie pour 

favoriser le port dAnvers Le pays enlier est intéressé à la prospérité de 
notre grand port. Or, il est indispensable de mettre à la portée des navires 
qui abordent à Anvers, le charbon qui leur est nécessaire à des prix 
favorables. A celte fin, il faut, par un abaissement des tarifs, compenser la 
distance qui sépare Anvers des centres charbonniers. Toucher à ces tarifs, 
c'est l'exposer à perdre une partie de sa clientèle. 

Nous ne pouvons que répéter, à propos de l'unification des tarifs, ce que 
nous avons déjà dit au sujet de l'exploitation des mines par l'Etat. Ce sont là 
des. remèdes dangereux dont nous devons nous défier, car ils pourraient 
aboutir à substituer à un mal passager, résultant de fa hausse subite du 
charbon, un mal définitif et plus grave, en ce qu'il blesserait les intérêts 
vitaux du pays. 

Mieux vaut user de patience. L'expérience nous apprend que les fortes 
hausses du combustible ne sont jamais prolongées, et, de fait, depuis la 
délibération en secfröns, les prix ont déjà subi une notable dépression. 

B. - Ap1>licatlon aux produits métallurgiques du tarif d'exportation par vole maritime. 

L'Association des maitres de forges <le Charleroi demande l'application 
aux produits métallurgiques du tarif d'exportation par voie maritime, comme 
compensation en faveur de l'industrie nationale, liée, dit-elle, par la libre 
entrée des produits destinés au môme usage. 

La construction des navires de mer étant une industrie nouvelle, on 
comprend que le Gouvernement la favorise, à ses débuts, en lui accordant 
l'exemption des droits d'entrée sur les matières premières qu'elle utilise. 
L'Association des maitres de forges ne le conteste pas, mais elle voudrait 
qu'on permît aux industries belges d'alimenter celte nouvelle branche de 
l'activité nationale, en leur accordant une réduction de frais de transport 
égale au montant des droits supprimés sur les produits étrangers, de manière 
à ne pas favoriser l'étranger au détriment des nationaux. 

Les éléments nécessaires faisaicnl défaut à la Section centrale pour 
approfondir celle question qui peut offrir des côtés complexes. Elle n'a donc 
pu l'examiner comme elle l'eût désiré, mais il lui parait que la demande de 
l'Association des maitres de [orqes de Charleroi mérite d'étre prise en sérieuse 
con si c..lération. 
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§ 8. - Perles et a1Jaries 

Le tableau Vil, page A/98 du Compte rendu de {899, indique du chef des 
perles et avaries : 

Pour i898 
Pour 1899 . 

. fr. 2,:l-it,932 77 
. 2,;)57 ,080 ,. 

La Section centrale a demandé à l'Administration un tableau indiquant 
pour chacune des dix dernières années les sommes payées pour perles et 
avaries el les sommes payées pour accidents de personnes. Voici ce 
tableau (1): 

Releoé des dépenses imputées à charge de l'article c, pertes, avaries 
et accidents » du Budget. 

I'. lndcmnité1 et frais divers 
~our aeeidenu au1 personnes. 

Chiffres figurant LONGUEUR ente CL sœeurs a Ja !Uite 
d'accidents. EXEHCICES 

,ln M. lndernnilés pour accident.! aux comptes rendus annuels 
(choses el animaux), perles cl 'l'OTAL. 

ré scan avaties, etc., aux tohs 1,aga- ,les ol'ératioos 
D

0

1llPUTATION. gcs, colis pomu1. et petits 
des chemins de Ier de l'État. pa11ucts, martltandoscs, clic- [kilomètres). va,,r Cl bestian r I finances, 

fqu1agcs cl divers. l!onora1- 
res 'avocats. . 3 • ,. ~- i. 

1890 •.... 3,'240 p 381,-161 02 ( ' l 7ïli,302 10 ~ 532 93!1 O?S 
M 286,8ï0 90 6h8,0äl 02 _ 242,,4'1(! 24 (') , 

1801 ..... 3,270 p 755,30-i 11 t 1,045,475 23 1,053,706 38 .. M 290,171 12 
1il!J2 ....• S,275 P 1,074/ll 2 06 1 1,~04,:'i9\J 47 1,300,152 70 M 530,l8ï 41 
189:\ ..... 5,~78 p Î85,0:l1 47 t 1,120,012 24 956,0!U se M 3~6,587 77 
18114 ••.•. 3,288 P 11G7U,74(J M ( 2,0,54,284 2(i 2,022,951 7.f M 55~,ts'.;4 01 
1895 ..... 3,298 P 2,114,355 54 l 2,476,177 04 1,82~,92! 03 M 5til ,8".ll 50 
1800 ••. , . 3,330 P 1,495,011(1 70 l 1,065,249 62 2,175,522 50 M 4i~,151J 11:2 
1897 ..•.. 5,5.10 P 1,5\l!l,640 44 

1 2,031,535 90 2,041,362 70 M Hi!,G\!5 46 
1891:1 ..••. 4,005 P 1,2Bi,506 11 

1 1,850,500 24 2,141,847 (il(') ~1 572,28~ 13 
18\J\I • . . . . -i,030 P 2,507,146 20 

1 3,180,019 71 !!,548,564 77 M 585,775 42 t,108,094 79(') 

17,7!J5,075 G3 17,705,075 63 

t') Les chillrcs figurant clans la 4° colonne de cc tableau diffèrent de ceux que donnent les 
compies rendus annuels et qui figurent dans la tj• colonne. Les chiffres figurunt dans la 
/~• colonne comprennent les dópcnscs réellement imputables. aux divers exercices, tondis que 
ceux indiqués dans ln ti• comprennent, outre les crédits propres à chaque exercice, les crédits 
supplémcutnircs se rnpportant 1111x exercices clos. 

(~) Crédits supplérncnlnÎl'cs pour les exercices l 89!J cl antérieurs. 
(11) Le chiffre figurant nu Compie rendu de 18\)!J est de fr. 2,i41,932 77. 
(~) Crédits su pplérncntaircs à solliciter pour les exercices 1899 et antérieurs. Cc chilJre n'est 

pas deflnitif, IJ reste à régler de nombreux litiges. 
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D'après le tableau du Mouvement des produits et dépenses du chemin de 
fer de 1881 á f.900 (voir section fre, § 3 du présent chapitre), les indemnités 
pour perles et avaries s'élèvent en -1900 à 4,07 f 19H> francs. Ni la progression 
des recettes ni le développement du trafic ne justifient pareille augmentation 
d'indemnités. 

La somme de 4:07i ,9t 3 francs représente L94 °/o des recettes totales de 
f900. Les indemnités payées en t8U0 ne s'élevaient qu'à fr. fiG8,03l 92, soit 
0.47 °/0 des recettes totales de HI00. Les indemnités ont donc augmenté de 
plus de 600 °/o, pendant que les recettes croissaient d'environ 48 °/0• 

D'après le tableau XXIX du Compte rendu de i899, page A/126 et A/127, 
le nombre des accidents de personnes s'est élevé: 

En {887,pour un réseau de 5,{88 kilom.,à 6ö2, dont 97 tués et t'fä~ blessés. 
En {888, - de 5,198 - à 745, dont t {8 - 627 
En t889, - de 5,207 - à 1,06!>, dont {41 - 924 
En f890, - de 5,220 - à f ,020, dont 118 - 902 

Le nombre des accidents de personnes reste à peu près le même jusqu'en· 
{894. 
En !89?:S, une brusque augmentation se produit et nous avons: 

En !89~, pour un réseau de 5,270 km., 11507 accidv (121 tués, i,f 86 blessés). 
En!896, - de5,502 - f,H4 - (109 - -i,505 - ). 
En !897, - de 5,5H - 1,52ä - (H 1 - 1,2!4 - ). 
En 1898, - de 3,füJ?'.> - f,2n0 - (H5 - 1,157 - ). 
En f899, - de 4,039 - f ,896 - (15,~ - i,758 - ). 

On remarquera l'élévation du nombre des accidents en i899. Elle semble 
présager pour les exercices prochains des augmentations correspondantes 
d'indemnités. 

" 

Il est difficile d'établir une comparaison entre le nombre des accidents 
d'une année et le chiffre des indemnités payées celle année-là, les accidents 
donnant souvent lieu à des contestations qui retardent le réglement des 
indemnités. li est évident cependant que l'augmentation du chiffre des 
indemnités dépasse, et de beaucoup, l'augmenta lion du nombre des accidents. 

Cc poste de dépenses mérite d'attirer spécialement l'attention, Les accrois­ 
sements qu'il subit sont absolument anormaux. Il faut les attribuer pour la 
plus grande partie à l'extension trop g1·a11de que la jurisprudence a donnée, 
dans l'hypothèse du cas fortuit, à la notion du dommage prévu lors du contrat 
de transport. 

* .... 
Les indemnités pour avaries aux marchandises ont également subi une 

forte augmentation depuis t890. La cause de cet état de choses se trouve, 
. . ~ 
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croyons-nous, dans l'article 4:5 de la loi <lu 2~ août -t 89-i sur le contrat de 
transport d'après lequel les dommages-intérêts sont réglés d'après le droit 
commun dans tous les cas où le dommage a pour cause une faute imputable 
à l'Administration ou à ses agents. Cet article applique aux dommages­ 
intérêts dûs par l'État transporteur la responsabilité des articles 1582 
et suivants du code civil, c'est-à-dire qu'elle rend l'État transporteur respon­ 
sable de tout le dommage que peut entrainer sa faute, alors que d'après les 
principes généraux qui règlent les conséquences de la faute contractuelle, les 
dommages-intérêts ne devraient comprendre que ce qui est une suite immé­ 
diate el directe de l'inexécution de l'obligation. 

* • •• 

En présence de l'augmentation constante des dépenses du chef d'avaries 
et de la note 4, sous le tableau de la page précédente, d'après laquelle il reste 
à 1·égler encore de nombreux litiges anciens, on ne comprend pas que 

. l'administration n'ait porté au projet de Budget de i 901 qu'un crédit de 
1,176,H3 francs pour pertes et avaries. 

SECTION 6. 

§ ·f cr. - Comité consultatif des chemins de fer. 

Dans un mémoire, qui porte la date du 24- août 1900, la Chambre de 
commerce d'Anvers a proposé la création d'un Comité consultatif' des chemins 
de fer. Voici la conclusion de ce mémoire : u Nous concluons, en consé­ 
» quence~ qu'à côté des travaux et des recherches des techniciens du Dépar­ 
•> tement d pour les tenir au courant des besoins, il y a lieu d'instituer, 
» à bref délai, au Ministère des Chemins de fer, un Comité consultatif, 
>) comprenant des techniciens de l'État et des délégués des grands centres 
" industriels ainsi que des chambres de commerce. Ce Comité, qui aurait 
» des séances fréquentes, tiendrait Ic Département des Chemins de fer au 
,, courant des situations présentes el des prévisions; il préconiserait des 
» mesures poul' éviter à l'Administration le grave désagrément de surprises 
>> pénibles) pareilles à celles que l'on a vu se produire, cl au commerce, à 
)) liudusuic, ainsi qu'aux. armements, les désastreuses conséquences du 
» désordre et de la désorganisation de tous les services, suites fatales des 
,, lenteurs, retards el autres éléments de désarroi. » 

D'après les auteurs du mémoire, la mission du Comité consultatif se 
réduirait donc à deux points : 

-i0 Tenir le Département des Chemins de fer au courant des situations 
présentes cl Jes prévisions; 

2° Proposer des mesures préventives dans l'organisation des transports. 
Pour le premier point, l'intervention d'un Comité consultatif semble 

superflue, il est plus facile, aux chambres de commerce et autres organismes 
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similaires, de transmettre directement leurs renseignements au Département 
des Chemins de fer que d'avoir recours pour cela à des délégués réunis en 
comité consultatif. 

Le second point échappe à la compétence du Comité consultatif, attendu 
que pour proposer utilement des mesures relatives à l'organisation des 
transports, il faut posséder une connaissance approfondie des ressources de 
l'Administration et une grande pratique de ses moyens d'action, connaissance 
et pratique que ne posséderaient vraisemblablement pas les délégués des 
chambres de commerce au Comité consultatif. 

Il est du devoir strict des « techniciens de l'État » de saisir l'autorité 
supérieure des modifications, extensions et innovations qu'ils jugent néces­ 
saires ou utiles à la marche régulière des transports. L'examen et la discus­ 
sion de ces propositions appartient aux réunions de l'Administration, qui a la 
responsabilité du service, et non à des comités sans responsabilité et dont la 
compétence pourrait être mise en doute. 

La proposition de la Chambre de commerce d'Anvers n'offrait donc aucun 
avantage qui pût justifier l'innovation qu'elle désirait. 

* 
"' . 

Constitué dans d'autres conditions, avec d'autres attributions et un autre 
but, un Comité consultatif ne pourrait-il rendre des services? 

M. Jules Carlier, ancien représentant de Mons, a exposé la question dans 
la Revue industrielle de Charleroi. (N°• des '28 octobre, { t novembre et 
50 décembre 1900.) 

M. Carlier rappelle qu'il a existé en Belgique un comité consultatif créé 
par arrêté royal du tä octobre f 8~H1 dont voici les articles essentiels: 

AnT. 2. - Il est institué, auprès du ~linislère des Travaux publics, un 
comité consultatif des chemins de fer, postes et télégraphes. Le Ministre lui 
soumettra les questions qui concernent les améliorations et les économies 
à introduire dans les diverses branches de l'exploitation au point de vue des 
intérêts du public et de ceux du Trésor. 

AaT. 5. - Ce comité, composé de douze membres, est réuni et présidé par 
le Ministre. Il élit dans son sein un vice-président. 

M. Carlier signale aussi qu'il existe: en Prusse, des comités régionaux et 
un conseil national des chemins de fer; en France, un comité consultatif des 
chemins de fer. 

* • •• 

En Prusse, les conseils reg1onuux siègent à côté de chaque direction 
royale; ils sont composés de représentants de l'industrie, du commerce et de 
l'agriculture; ils sont consultés par les directions royales sur toutes les 

26 
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questions importantes relatives au tralie ou aux horaires des trains. Le 
Conseil national des chemins de fer est rattaché au Département des Chemins 
de fer; il est composé de quarante membres, dont dix nommés par les 
.lUinislres du Commerce, de l'Iudush-ie el de l'Agricullure el trente désignés 
par les conseils régionaux; le président el Ic vice-président sont choisis par 
le roi en dehors de ces quarante membres. Le Conseil national se réunit au 
moins deux fois par an. Il est consulté : 

{ 0 Sur les barèmes de transports de voyageurs, bagages, animaux et 
marchandises; 
2° Sur les dispositions réglementaires des tarifs; 
5° Sur la création de tarifs exceptionnels et différentiels; 
4° Sur les améliorations ou modifications à introduire dans les règlements 

d'exploitation et de police. 

En France, le Comité consultatif est composé de sept membres de droit et 
de soixante-huit membres nommés par décret. Ce Comité, présidé par le 
Ministre des Travaux publics, est nécessairement consulté : 
i0 Sur l'homologation des tarifs; 
2° Sur l'interprétation : 
a) des lois et règlements relatifs à l'exploitation commerciale des chemins 

de fer; 
b) des actes de concession; 
c) des cahiers des charges; 

5° Sur les rapports des administrations de chemins de fer entre elles ou 
avec les concessionnaires des embranchements; 
4° Sur les traités passés pnr les administrations de chemins de fer el 

soumis à l'approbation du ministre; 
!)0 Sur les demandes en autorisation d'émission d'obligations; 
6° Sur les demandes d'établissement de stations et de haltes sur les lignes 

en exploitation; 
7° Sur les réclamations relatives à la marche des trains; 
8° Sur les vœux ou pétitions tendant à la création de nouveaux trains. 

Le Comité se réunit en dehors de la. période des vacances, au moins une 
fois par semaine, et aussi souvent que les besoins du service l'exigent. 

Quels enseignements peut-on tirer de ces diverses organisations? 
li n'y a pas lieu, sernble-t-il, de rétablir le comité consultatif de 18~4. Ce 

comité ferait double emploi avec les nombreux comités qui fonctionnent à 
l'Administration des chemins de fer. 

D'autre part, on ne peut songer à appliquer chez nous l'organisatio n 
prussienne ou française : les situations sont trop différentes. 
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En Prusse, les chemins de fer sont aux mains de l'État, mais ils sont 
subdivisés en directions royales, qui administrent d'une manière complète­ 
ment autonome. 
En France, les chemins de fer sont presque tous exploités par des compa­ 

gnies soumises au contrôle et à l'action permanente de l'l~tal. 
En Belgique, au contraire, la plupart des lignes sont exploitées directe­ 

ment par l'État, et celui-ci n'a que peu d'influence sur les compagnies qui 
exploitent encore quelques lignes. 

Il est probable que des comités utiles en France, seraient sans action en 
Belgique. 

Cette question .doit donc être traitée avec beaucoup de circonspection. 
Il y a lieu de distinguer ce qui touche à l'organisation propre du service 

des transports de ce qui y est étranger : les tarifs, par exemple. 
Sur l'organisation du service des transports, un comité ne peut. donner 

d'avis en pleine connaissance de cause que s'il est composé de fonctionnaires 
de l'Administration. Le concours de pef'sonnes étrangères à l' Administration 
ne saurait être d'aucune utilité dans des questions d'organisation de service, 
Introduire ces éléments dans l'Administration des chemins de fer, les consti­ 
tuer en comités fonctionnant à côté de l'Administration, serait énerver 
l'autorité de celle-ci et amoindrir sa responsabilité déjà trop diminuée. 

Mais Ja création d'un comité consultatif, contraire à la bonne marche du 
service des transports, peut. se concilier parfaitement avec tout ce qui ne 
touche pas à son organisation proprement dite. Ainsi un comité consultatif 
des tarifs pourrait rendre de grands services. Le fonctionnement de ce comité 
ne contrarierait en rien le service Jes chemins de fer. Un tel comité, composé 
principalement d'industriels, pourrait donner des renseignements et des avis 
d'autant plus précieux que nous savons que les tarifs spéciaux sont arrêtés 
sans que l'Administration possède de statistiques complètes (v. Rapport de la 
Section centrale de 1900, p. 87). Et ces avis ne sauraient ni énerver l'autorité 
de l'Administration ni amoindrir la responsabilité de ses fonclionnaires. 

§ i. - Compte rendu annuel des opérations des chemins de fer. 

L'article ö de la loi du :f 11r mai f 834, décrétant l'établissement des chemins 
de fer en Belgique, est conçu comme suit : « Ai)ant le 1er jnillet 1835 et 
• d'année en année jusqu'au parfait achëoemen; des travaux, il sera rendu 
» un compte déiaillé aux Chambres de toutes les opération» autorisées pur la 
» présente loi » 

Ces opérations consistaient dans l'établissement du réseau, les voies et 
moyens, les produits, les dépenses d'exploitations, le service des intérêts et 
de l'amortissement du capital. 

Il est à peine nécessaire d'insister sur l'importance des Comptes rendus 
annuels. Les Chambres chargées d'examiner et de voler le Budget n'ont pas 
d'autre moJCll de suivre la marche des opérations et d'apprécier la situation 
réelle des chemins de fer. Ces documents devraient donc être redigés de 
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manière à renseigner les mandataires du pays sans qu'ils doivent s'imposer 
un travail extraordinaire de recherche et de coordination, et à leur rendre 
le contrôle des opérations et l'étude des questions de chemin de fer, fort 
ardues par elles-mêmes, aussi aisées que possible. 

On ne peut dire que ce bul ait été parfaitement atteint. 
Il eût éle désirable que les Compte.~ rendus fussent tous rédigés d'après 

les mêmes principes el reproduisissent aussi les mêmes formules de rensei­ 
gnements, de manière à faciliter les études et les recherches. Malheureuse­ 
ment, depuis l'origine, les Comptes rendus ont beaucoup varié, et dans les 
renseignements qu'ils dorment et dans les formules qu'ils emploient. Il est 
fort difficile de suivre dans ces documents la marche des opérations, soit 
depuis l'origine? soit pendant une période un peu prolongée, C'est un incon­ 
vénient auquel il faudrait remédier. On conçoit parfaitement que les préoccu­ 
pations de l'administration supérieure varient avec les nécessités du service 
et que chaque ministre s'attache spécialement aux questions auxquelles les 
circonstances prêtent une plus grande importance. Mais cela n'empêche 
nullement d'adopter un cadre uniforme avec des subdivisions constantes 
qui permettent de donner et de trouver aisément des renseignements com­ 
plets et utiles sur toutes les questions principales, qui sont : 

L'extension du capital de premier établissement; 
Le développement du réseau, l'extension des installations et les travaux 

de parachèvement; 
Le produit des péages; 
Les dépenses <l'exploitation; 
L'organisation de l'exploitation; 
La situation du personnel; 
L'effectif du matériel; 
L'état des arsenaux et ateliers; 
L'importance des approvisionnernents , 
La tarification des transports (voyageurs, bagages, marchandises, etc.), 
Les faits de l'exploitation qui intéressent les Chambres et le public. 

Afin de montrer l'utilité d'un compte rendu dressé d'après ces indications, 
nous avons cru utile de formuler les critiques suivantes sur les derniers 
Comptes rendus. 

* .. ,,_ 

Les Comptes rendus sont en général distribués bien tard. Celui de f 899 
n'a été remis aux membres de la Chambre qu'au mois de novembre {900. 
Cette pratique est mauvaise et ne se justifie pas. 

L'examen du dernier Compte reudu est indispensable à l'étude sérieuse 
du prochain Budget. 

If est vrai qu'aux termes de l'article 2 de la loi de comptabilité du 
t !) mai 1846 les opérations relatives au recouvrement des impôts et des 
produits, à la liquidation et à l'ordonnancement des dépenses peuvent se pro- 
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longer jusqu'au 3t octobre de l'année (JUi suit l'exercice considéré. Mais il 
s'agit ici d'une simple faculté qui n'empêche pas les opérations financières 
du chemin de fer de se terminer el ses comptes de se clôturer dans un délai 
beaucoup plus rapproché, sauf à parfaire ultérieurement les réglements de 
compte. Le chemin de fer doit pouvoir faire et peut faire cc qllc font toutes 
les grandes compagnies qui, en avril, ou au plus tard dans la première quin­ 
zaine de mai, soumettent un rapport complet à l'assemblée des actionnaires. 
le Compie rendu annuel des chemins de fer devrait être distribué aux 
membres des Chambres au plus tard dans Ic courant du mois de juin, comme 
le prescrit d'ailleurs la loi du -tu mai !834. 

A. - Extension du capltal de premier établissement. 

L'extension du capital de premier établissement devrait être expliquée et 
justifiée par le compte détaillé des dépenses faites pendant l'exercice. 

Après la révision des écritures annoncée par le Compte rendu de {88~, 
p. A/7, les Comptes rendus de 1886, i887, t888, {889, t8U0 et t89f ont 
donné dans leur chapitre ter : 
i0 Le capital utile de premier établissement arrêté au 51 décembre de 

l'année précédente; 
~0 La valeur des lignes livrées à l'exploitation au cours de l'exercice; 
5° Les dépenses de parachèvement du réseau; 
4° Le montant des intérêts intercalaires pendant les travaux repris aux 2° 

et 5°· , 
?S0 Les dépenses pour acquisition de matériel roulant; 
ö~ Les aliénations d'immeubles réalisées. 

Le Compte rendu énumérait donc tous les faits accomplis relativement au 
capital de premier établissement en indiquant la dépense correspondante à 
chacun d'eux. li additionnait ces diverses dépenses. Ainsi l'on était renseigné 
à la fois sur le chiffre et sur les causes de l'augmentation du capital utile de 
premier établissement au cours de l'exercice C'était simple et explicite. 

A partir de 189'2, on s'est peu à peu éloigné de celle méthode ; dans 
certains Cê!S1 on l'a complètement abandonnée. En voici un exemple frappant: 
Le Compte rendu de f 897 porte à fr. 1,4ti1,434,t\J8 U7 le capital utile au 
5i décembre t897 (v. Compte rendu, Hi!>7, p. A/z et A/1 '.20). Le Compte 
rendu de i898 (p. A/lt5) indique que. le capital utile au 31 décembre f8!)'l 
était de fr. i,7ti8,73f,3;ji trn, sans expliquer le moins Ju monde la diffé1·ence 
dans le:§ f_er du chapitre ,f cr (p. A/'2), consacré au capital de premier établis­ 
sement. Cette différence représente le coût des rachats de 1897 (Grand 
(entrai et au tres). Cela se voit par la comparaison des sommes indiquées pour 
i8~7 à la page A/1'10 du Compte rerulu Je ·18Uï et à la page A/1~3 du 
Compte rendu de i898. Mais est-il rationnel d'obliger les membres de la 
Législature a toutes ces comparaisons pour se rendre compte de faits qui 
devraient leur être exposes <le la manière la plus explicite. 
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Les rachats de t89i constituent un fait des plus importants dans l'histoire 
de nos chemins de fer. 

Or, ni Je Compie rendu de 18!)ï ni Il' Compte rendu de !898 n'en disent 
un mot. C'est. seulement en consultant l'annexe XI V du Compte rendu de 
-1898 que l'on peul s'apercevoir <lu rachat du Grand-Central, d'Anvers-Gand, 
d'Eeoloo-Uand, du Liégeois-Limbourgeois, des Plateaux-de-Herve et de 
Sichem-i\Jontai.~u. · 

Il serait désirable qu'on en revînt à la méthode pratiquée de -f 886 à ·f 8!H 
el que~ dans l'avenir, on exposât dans les Comptes rendus, d'une manière 
claire et complète, tous les faits qui entraînent un accroissement du capital 
de premier établissement. 

IJ. - Extension du réseau. 

a) Extension du réseau proprement dit. - Les extensions réalisées au 
cours d'un exercice, c'est-a-dire livrées à l'exploitation. devraient être 
spécifiées au Compte rendu annuel. Le chapitre des f/ oies et Travaux devrait 
énumérer les ligues ou sections Je lignes ajoutées au réseau, qu'il s'agisse de 
lignes nouvelles ou de lignes rachetées, en indiquant pour chacune d'elles la 
longueur métrique. 
D'après le tableau qui fi~urc à fa page A/14• du Compte rendu <le 1897, la 

longueur totale exploitée était, au 51 décembre 1897, de 5,340,665 mètres. 
D'après le même tableau du Compt« rendu de 1898, la longueur totale 

exploitée était de 4,0i5;46i mètres au 51 décembre 1898. 
Le Compte rendu de l8lJ8 ne contient pas un mot. d'explication au sujet 

de cel important accroissement du réseau. li aurait dû contenir au contraire 
des explications complètes sur le résultat des rachats de 1897, quant à 
l'extension du réseau. • 
Les augmentations el les réductions de longueur résultant de modifications 

au trace de certaines lignes cl de rectifications de mesurages devraient 
aussi être expliquées el. précisées. 

b) Extension des installations. - Il serail utile de détailler, par ligne, 
station, atelier, elc., Jes extensions des installations en indiquant en regard 
de chaque poste : 

f O La dépense totale prévue; 
2° La dépense faite au cours de l'exercice. 

Cli:ique extension devrait étre expliquée cl motivée dans le Compte rendu 
de l'exercice au cours duquel elle a été décidée. 

c) Travau» de pcrachèoement. - Les mèrnes observations s'appliquent 
aux travaux de parachèvement au sujet desquels les Comptes rendus ne 
contiennent d'autres indications que celle de la dépense globale par nature 
de travaux. 
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C. ~ Produits des péages. 

Pour que l'on puisse se rendre compte des postes sur lesquels se constatent 
les différences d'un exercice à l'autre, les recettes devraient être renseignées 
comme suit: 

VOYAGEURS. 

Par classe. Nombre et recette, 

Billets simples . 
- aller et retour 

Abonnements ordinaires 
d'étudiants . 
d'ouvriers . 

Billets à prix réduits par catégorie et par 
classe. 

MAllCilANDISES, 

En service intérieur et en services mixtes : par tarifs 1, II, Ill, etc., et 
tarifs spéciaux in globo. 
En services internationaux : par tarifs 1, li, Ill, etc., et tarifs spéciaux 

in globo. 
Dans les deux cas : le nombre des expéditions de grande vitesse et le 

poids des expéditions de petite vitesse. 

La Section centrale pense qu'il y a mieux à faire encore sous ce rapport. 
Elle se borne à présenter la formule ci-dessus dans le but de provoquer, 

de la part de l'Administration, une étude plus approfondie de· la question: 
car il est de la plus haute importance de connaître en détail les sources de 
recettes. 

D. - Dépenses d'exploitation. 

Le Compte rendu ne contient aucune explication sur les dépenses d'ex­ 
ploitation de l'exercice. JI est vrai que par le vote du Budget et des crédits 
supplémentaires ces dépenses ont été autorisées. Il serait toutefois inté­ 
ressant de connaître en détail, pour chaque branche du service, les raisons 
qui justifient les différences d'un exercice à un autre. Ces écarts se pro­ 
duisent quelquefois en moins. Tel fol le cas, par exemple, pour les dépenses 

_ des //oies et Travaux en t88:'J, 1886, 1887, !888, etc., et pour les dépenses 
de la Traction el du Matériel en 1880, !886, 1887, {888, 1892 et 1893. En 
d'autres cas, la progression de certaines dépenses est sans raison apparente 
hors de proportion avec l'augmentation d'autres dépenses, comme on le voit 
en comparant les dépenses des exercices 1886 el f 8go. 
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E. - Organisation de l'adnriflistratlon. 

Comment l'administration est-elle organisée? 
Le Compte rendu ne le dit pas. Il est généralement muet aussi sur les 

modifications introduites dans les divers services. Il faut combler cette 
lacune, car il importe que les Chambres connaissent, au moins dans leurs 
grandes lignes, les divers rouages de la vaste administration des chemins de 
fer· de l'État. 

La Section centrale émet en conséquence le vœu de voir Jes prochains 
Comptes rendus donner le tableau des attributions de tous les services, tant 
à l'administration centrale que dans les groupes et autres unités administra­ 
tives, avec indication des subdivisions, du nombre des fonctionnaires, em­ 
ployés et ouvriers dans chaque cas et éventuellement l'étendue par rails 
ou le nombre de stations dépendant de chaque service. 

Les modifications, réductions, extensions, etc., devraient naturellement 
être justifiées. 

F. - Situation du personnel. 

Cette question, quoique liée à celle qui précède, doit être traitée à part. 
Actuellement les Comptes rendus consacrent cinq chiffres au personnel 

pour indiquer uniqucmeut le nombre de fonctionnaires et d'employés, 
d'agréés, d'ouvriers permanents ou en régie avec le total de ces diverses caté­ 
gories. 

Cette extrême sobriété de renseignements paraît d'autant plus bizarre que 
les anciens Comptes rendus donnent des détails assez étendus sur le per­ 
sonnel des chemins de fer exploités par les compagnies en Belgique. 

La Section centrale désirerait que les Comptes rendus continssent l'effectif 
de chaque catégorie du personnel avec sa subdivision par service. li serait 
non moins· utile de connaître chaque année les améliorations accordées à 
chaque catégorie d'agents, soit à l'aide des ressources nouvelles portées au 
budget, soit au moyen d'économies réalisées, soit parsuite de décès, démis­ 
sions ou mises à la retraite. 

Le personnel est nombreux (N9,226 agents au 3i. décembre {899). Il est 
aussi varié que nombreux, à raison de la multiplicité d'attributions qu'en­ 
traine l'exploitation d'un réseau étendu et des difficultés inhérentes à un 
trafic très intense. Tous les membres de ce personnel ont droit à une égale 
sollicitude des pouvoirs publics, mais pour qu'elle puisse s'exercer également, 
elle doit être éclairée par des données exactes et complètes. Ces données font 
défaut aujourd'hui. Il importe de les réunir au plus tôt et de les grouper de 
telle façon que la Chambre puisse apprécier si la répartiton des crédits 
qu'elle vote pour le personnel est parfaitement équitable. 

Quel que soit leur désir de voir s'améliorer la situation du personnel, les 
pouvoirs publics doivent tenir compte de tous les éléments de la question et 
en premier lieu de la circonspection qu'impose le soin et la sauvegarde des 
intérêts généraux du pays. A l'heure actuelle, en présence du déficit qu'ac­ 
cuse les résultats connus de l'exercice 19001 il ne peut être question d'élever 
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les crédits. Mais leur répartition peut être examinée, les améliorations les 
plus rationnelles à réaliser éventuellement peuvent être indiquées et pour 
procéder à cet examen et à cette discussion, d'une manière utile, il est indis­ 
pensable de posséder les renseignements les plus complets sur l'organisation 
des cadres et les règles de l'avancement. Il dépend de l'administration de 
nous fournir ces renseignements en temps utile. 

G. - Elfectlf 1lu matériel de traction et <le transport. 

Les tableaux qui figurent aux pages A/t08 el A/i09 du Compte rendu de 
!899 devraient être complétés par l'indication des mises hors d'usage, des 
transformations (spécifiées), des renouvellements sur budget ordinaire et des 
extensions sur budget extraordinaire, avec mention des causes dans un para­ 
graphe spécial, s'il y a lieu. 

Jl. - 1ttat des arsenaux et des ateliers. 

L'organisation des divers arsenaux et ateliers, leurs attributions, la com­ 
position de leur personnel, la somme et la nature du travail fourni par 
chacun d'eux sont autant de renseignements utiles que les Comptes rendus 
ne fournissent pas. 

J. - Approvlsonnemenls. 

Les approvisionnements dans les dépôts, à pied-d'œuvre ou dans les maga­ 
sins, sont indiqués en valeur francs et centimes. li conviendrait de les rap­ 
porter aussi en quantité, du moins pour les objets de grande consommation 
et d'indiquer les quantités entrées et les quantités mises en œuvre. 

J. - Tarillcation du transport des voyageurs, bagages, marchandises, etc. 

Les Comptes rendus ne donnent aucun renseignement sur les bases des 
tarifs. Ces renseignements devraient être donnés en rapportant les bases 
des tarifs spéciaux et exceptionnels aux bases du tarif général, afin que l'on 
puisse juger de l'importance des réductions accordées. Les innovations 
devraient ètre expliquées et justifiées. 

K. - Faits de l'cxploitatlo11 de nature à intéresser les Chambres et le public. 

Lorsque l'importance des faits de l'exploitation l'exigent, ils devraient être 
exposés complètement dans le Compte rendu annuel. Il est étonnant par 
exemple que le Compte rendu de 1889 ne contienne pas un mot sur la 
crise des transports qui a sévi pendant cet exercice: que les Comptes rendus 
correspondants n'aient parlé ni de la suppression des premières classes.ni de la 
convention avec la Compagnie Internationale des \Vagons-Lits. Ce sont pour­ 
tant là de gros faits qui intéressent les Chambres et le public et qui valaient 
certes bien quelques explications. 
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L. - Itenselgneznents d'ensemble sur les résultats comparés lie J'e:s:ploltatlon. 

Les Comptes rendus contiennent des tableaux d'ensemble relatifs aux 
résultats financiers de l'exploitation depuis l'origine. Nous examinerons ces 
tableaux dans fa section 8. 

1\lais les renseignements relatifs au trafic sont disséminés dans les divers 
chapitres el les comparaisons ne s'étendent jamais à plus de deux années, de 
lelie sorte que pour avoir des vues d'ensemble sur les résultats détaillés de 
l'exploitation pendant une période 1m peu prolongée, on est obligé de 
recourir à divers Compies rendus et à s'astreindre à un travail de comparaison 
très fatigant. 

A ce point de vue, les rapports des conseils d'administration des sociétés 
concessionnaires sont généralement conçus d'une façon plus pratique. 

La Compagnie du Nord français, par exemple, résume dans chacun de ses 
rapports, en un tableau qui occupe une seule page; les résultats statistiques 
relatifs à la comparaison du trafic des recettes et des dépenses des sept der­ 
nières années. 

Ce tableau indique pour chacune de ces années: 
{ 0 La longueur moyenne exploitée; 
~0 Le nombre des trains-kilomètres , 
5° Le nombre de voyageurs et le tonnage des marchandises (petite 

vitesse); 
4° Les recettes totales par catégorie; 
5° Les recetles moyennes par kilomètre exploité : a) pour les voyageurs et 

la grande vitesse; b) pour la petite vitesse et les produits divers; c) pour 
l'ensemble; 

611 Le tarif moyen perçu: a) pour les voyageurs; b) pour la petite vitesse, 
en distinguant les transports de houille el de coke des transports ordinaires; 

7° Les dépenses d'exploitation totales et par service; 
8° La dépense moyenne kilométrique totale et par service; 
9° Le coefficient d'exploitation , 
{0° Les recettes moyennes par train-kilomètre; 
HO Les dépenses moyennes d'un train-kilomètre, totale el par service; 

Grâce à ce tableau, on se rend rapidement et facilement compte de la 
marche de l'exploitation. Si nos Comptes rendus contenaient des résumés de 
ce genre, leur lecture deviendrait moins laborieuse et plus utile. 

SECTION 7. - PEI\SONNBL, 

§ ter. - Composition et répartition du personnei. 

Dans le § 2 de la section 6 consacré au Compte rendu annuel des opéra­ 
tions du chemin de fer, la Section centrale a, sub lilt. F, exprimé le désir de 
voir les Compies rendus donner, désormais, chaque année, des rensei­ 
guemenls complets sur le personnel. Afin de pouvoir soumettre à la Chambre 
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des données précises sur la composition et la répartition du personnel, elle 
avait posé au Gouvernement la question suivante: 

QUESTION. 

Le Compte rendu annuel ne pourrait-il 
fournir sur le personnel des renseignements 
plus complets que ceux qui figurent à la 
page A/7 du ComJ>le rendu <le i899? 

Ne pourrait-on donner au moins ces 
renseignements par catégories de service 
avec la répartition régionale pour chaque 
catégorie? 

I\ÉPONSE. 

L'effectif du personnel en fonctions au 
31 décembre des années 1898 et 1899 se 
répartit entre les divers services de l' Admi­ 
nistration des chemins de fer de la manière 
indiquée au tableau ci-dessous : 
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Des mesures seront prises pour que le 
Compte rendu renseigne désormais la répar­ 
tition par services du personnel de l'Admi­ 
nistration des chemins de fer. 

La réponse n'est pas adéquate à la question. Outre le nombre d'agents par 
catégorie de service, la Section centrale avait demandé la répartition 
régionale pour chaque c1:1légorîe.·Le renseignement n'a pas été donné. 
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§ 2. - Fonctionnaires et employés. 

A. - Feultles de stgnalemeut, 

QUESTION. 

Jusqu'à cc jour, l'avancement du person­ 
nel des commis et des fonctionnaires s'est 
fait, d'après les feuilles de signalements. 
Ne serait-il pns possible, du moins pour 

les bureaux des directeurs de l'administration 
centrale el pour les bureaux des chefs de 
service, de corroborer l'appréciation donnée 
sur la feuille <le signalement par l'indication 
des travaux des intéressés? 

RÉPONSE. 

La feuille de signalement de chaque agenl 
renseigne ses attributions el la manière dont 
il s'en est acquitté, ses litres à un avance­ 
ment à l'ancienneté, au choix ou nu grand 
choix sont examinés en tenant compie, Ic 
cas échéant, des travaux spéciaux qu'il a 
produits, dans une conférence des chefs de 
service présidée par Ic Directeur. 

De plus, toute proposition de nomination 
• au grand choix» est appuyée d'un rapport 
des chefs hiérarchiques exposant d'une ma­ 
nière précise, tant pour le service d'exéeu­ 
tion que pour l'Administration centrale, les 
circonstances dans lesquelles le candidat a 
révélé des aptitudes exceptionnelles. 

L'administration est donc renseignée dès 
muintennnt.aussi complètement que possible, 
dans l'ordre d'idées indiqué par la Section 
centrale. 

La règle indiquée dans la réponse parait bonne en principe, mais dans la 
pratique il foul croire qu'elle n'est pas toujours suivie, puisqu'il arrive que 
des promotions au grand choix, proposées dans les formes prescrites, sont 
repoussées par l'autorité supérieure. Il arrive aussi que des chefs de bureau, 
réputés pendant de longues années, inaptes aux fonctions de chef de 
division el dépassés nombre de fois, sont tout à coup promus au grade de 
chef de division, dépassant d'autres chefs de bureau signalés comme aptes 
aux fonctions de chef de division. 

B. - Chefs de division. 

QUESTION. 

Afin de supprimer un rouage cl d'activer 
l'expédition des affaires, Ic chef de division 
a été supprimé depuis environ deux ans, en 
tant qu'intermédinirc, entre les chefs <le 
bureau et les directeurs, mais Ic grade et Ic 
traitement on! été conservés, ce qui permet 
aux chefs de Lureau de devenir chef <le 
division sans changer d'auribution. 

Cependant, plusieurs chefs de bureau 

RÉPONSE. 

Ln réf orme rappelée par la Section een­ 
trnle ne peul èire réalisée qu'au fur et à 
mesure de la disparition des titulaires de la 
position de chef de division (ancien régime), 
par sui te lie décès, admission à la retraite 
ou nomination à un autre emploi. 

Elle a pu ètre appliquée intégralement 
au Secrétariat général, parce que des 
extinctions en nombre suffisent se sont 
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ont été maintenus sous la subordination du 
chef de division. 
Comment explique+ on cette situation"! 
Pourquoi la mesure en questio~ appli­ 

quée, par exemple d'une façon absolue au 
Secrétariat général du département, n'est­ 
elle pas appliquée dans toutes les direc­ 
tions? 

produites parmi les fonctionnaires du rang 
de chef de division ou d'un rang plus élevé 
et elle l'a été aussi complètement que les 
circonstances l'ont permis, dans les autres 
services du département. 

Pour généraliser immédiatement la me­ 
sure, il faudrait laisser inoccupés les chefs 
de division de l'ancien régime qui restent 
encore, et l'on s'exposerait, en les distrayant 
complètement de la marche des affaires, à 
rendre pl us diffleile ou moins fructueuse 
leur utilisation ultérieure dans l'un des 
postes du service courant. 

Il ne peut être question de laisser inoccupés les chefs de division anciens. 
Mais en cas de vacance de place de chef de bureau, on pourrait placer Ic 
chef de division ancien à la tète du bureau le plus important. De cette façon, 
la mesure se généraliserait rationnellement. Les chefs de bureau des chefs de 
service, placés à la tête des groupes, ne bénéficient pas de la mesure prise en 
faveur de leurs collègues des directions. Ils sont pourtant aussi méritants que 
ceux-ci. D'autant plus que leurs attributions - chez les chefs de service des 
transports notamment - comprennent toutes les branches de l'exploitation, 
tandis que le travail des chefs de bureau des directions est toujours limité à 
un objet très restreint, par suite de l'extrême spécialisation du travail 
des directions Les fonctions des chefs de bureau des ~roupes imposent aussi 
une dépense d'activité plus grande par le motif que, chargés du service 
d'exécution, ces fonctionnaires en subissent les exigences et les respon­ 
sabilités. On ne comprend pas, dans ces conditions, que ces fonctionnaires 
soient exclus d'une mesure dont profilent des collègues dont on exige 
moins sous le rapport des obligations de service et des connaissances profes­ 
sionnelles. 

C • .:... Caisse des veuves et orphelins des fonctionnaires et employés. 

QUESTION. 

Le Compte rendu donne chaque année 
quelques indications sur la Caisse de retraite 
et de secours des ouvriers. Pourquoi n'en 
donne-t-il pas sur la Caisse des veuves et 
orphelins des fonctionnaires et employés? 

HÉPONSE. 

Les statuts de la Caisse tie retraite et de 
secours des ouvriers ne contiennent aucune 
disposition prescrivant la publication au 
Moniteur des comptes et bilans de l'insti­ 
tution. 

'tl a paru utile, dans ces conditions, de 
placer sous les yeux de la Législature, au 
moyen du Compte rendu des opérations du 
chemin de fer, quelques indications intéres­ 
sant la gestion de celle caisse. 

JI n'en est pas de même en ce qui con­ 
cerne la Caisse des veuves et orphelins des 
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fonctionnaires et employés dont le bilan et le 
compte annuels, augmentés âetrèsnombreua 
renseiçnements statistiques, sont, en exécu­ 
tion de l'article 36 des statuts de celle 
institution, publiés par la voie du JJoniteur. 

Les renseignements intéressant l'exercice 
1899, ont été publiés au Moniteur du 
18 juillet 1900. 
li est joint à la présente un exemplaire de 

cette publication. 

Le Monitcm· belge du f 8 juillet !900 contient, en effet, de très nombreux 
el très intéressants renseignements sur la Caisse des veuves et orphelins des 
fonctionnaires et employés du Département. 

La Section centrale pense qu'il serait utile de publier chaque année, 
sous forme de brochure ou de circulaire à distribuer au personnel intéressé, 
le bilan de la caisse et tous les renseignements statistiques que l'Administra­ 
tion insère au Moniteur. 

§ 5. - Agréés. 

Aux termes du règlement, les agréés sont employés indifféremment à des 
travaux manuels ou à la tenue de certaines écritures d'ordre secondaire. Ils 
peuvent aussi élre chargés de l'exécution d'un service de surveillance ou 
d'un travail de bureau et appelés à coopérer au factage des marchandises, 
mais seulement dans les limites déterminées par les chefs de service dans 
chaque cas particulier. 

Les agréés occupent une place intermédiaire entre l'ouvrier et le commis. 
En fait les agréés sont presque exclusivement employés soit au factage des 

marchandises, soit à des écritures de tout genre, y compris les écritures de 
caisse, puisque dans les stations de 4e classe - les plus nombreuses, comme 
on sait - l'agréé fait la distribution des billets de voyageurs, encaisse les 
frais de transport des marchandises, bagages, etc., et remplace le chef de 
station pendant ses heures d'absence. Il porte même à cette fin un képi 
entouré <le rouge comme les sous-chefs de station. Ainsi !'agréé est en réalité 
un employé; il est, par exemple, affilié à la Caisse des veuves et orphelins 
des fonctionnaires et employés, el il n'est pas considéré comme employé. 
Au lieu d'un traitement annuel, il reçoit un salaire mensuel, qui commence 
à 70 francs el peut étre augmenté jusque 160 francs. 

A raison même de leur situation intermédiaire entre deux catégories 
distinctes d'agents, les employés d'une part, les ouvriers de l'autre, les agréés 
sont exposés souvent à ne pas profiter des améliorations que l'administration 
accorde aux catégories mieux définies. 

La mesure la plus importante a prendre en leur faveur serait peut-être de 
donner de plus larges perspectives d'avenir aux plus intelligents et aux plus 
méritants d'entre eux, en décidant qu'à l'avenir ils seront admissibles à 
l'examen de commis au même litre que les commis auxiliaires. Un grand 
nombre d'agréés arrivés au maximum de traitement actuellement fixé n'ont 
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plus eu d'avancement depuis de longues années. Cette situation peut nuire 
au zèle des agents cl il serait, semble-t-il, de bonne administration de 
permettre à ceux qui font preuve d'une capacité particulière de s'élever dans 
la hiérarchie. Ils sont, il est vrai, actuellement admissibles à l'examen de 
facteur de station. Mais l'agréé qui obtient ce grade, quel que soit son 
traitement antérieur débute au traitement initial de i,200 francs et reçoit, 
à titre personnel, la 'différence entre cette somme et son traitement antérieur. 
Celte mesure a l'inconvénient de retarder l'avancement effectif de l'agrée qui 
a fait preuve de capacité en conquérant le grade de facteur de station. 

Les facteurs de station sont eux-mêmes des agents très utiles. Jadis ils 
formaient un seul cadre avec les gardes. Cette organisation a été modifiée 
depuis el Ic traitement maximum <les facteurs de station a été réduit. 

Ces diverses questions méritent <l'attirer l'attention de l'administration. 
Il faudrait songer à leur trouver une solution dès que la situation financière 
le permettra. 

Il a donc paru opportun, en présence des fonctions de tous genres que 
ces agents sont appelés à remplir et qui en font une classe assurément 
unique dans l'administration, d'attirer sur eux l'attention bienveillante de 
1\1. le Ministre. 

§ 4. - Ouvriers. 

,L - Hêgles sulvles pour l'augmentation des satatres. 

QUESTION. 

Quelles sont les règles survies pour 
l'augmentation des salaires des ouvriers du 
chemin de fer? 

RÉPONSE. 

L'avancement des ouvriers est réglé 
d'après les crédits demeurés disponibles 
par suite du remplacement des agents 
sortis, décédés, pensionnés, etc. 

Les augmentations de salaire sont, en 
général, accordées par les chefs de service 
en tenant compte des économies afférentes 
au groupe ou au district dont ils ont la 
direction. 

Cette regie paraît excellente, en tant que règle générale. 

B. - Formation professionnelle des apprentis. 

QUESTION. 

Les fils des 011\TÎers morts en service sont 
admis généralement 1:011rn1e apprentis dans 
les ateliers de l'l~tal. Ils se trouvent gfoéra­ 
lerncnt dans l'impossibilité d'apprendre con­ 
vennblemeni leur métier. 

L'Administration ne pourrait-elle favo- 

RÉPONSE. 

Les apprentis, admis dans les ateliers des 
chemins de fer de l'ÈIRI sont placés sous la 
direction d'ouvriers expérimentés, capables 
de les initier à la pratique du métier qu'ils 
ont choisi. Quant à l'instruction théorique, 
ils peuvent l'acquérir dans les nombreuses 
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riser la bonne formation professionnelle écoles industrielles existant dans Ja plupart 
des apprentis en organisant pour eux un des localités impnrtantes du pays. L'Admi­ 
enseigncment professionnel sérieux ou en nistrntion en favorise la fréquentation autant 
subsidiant, à cette fin, les écoles existantes qu'il est en son pouvoir et use de tous les 
dans les localités où travaillent ces apprentis? 1 moyens pour diriger les éludes en vue du 

perfectionnement du personnel de ses ate­ 
liers. 

Elle autorise ses fonctionnaires techniques 
à y donner des cours ; elle met gratuitement 
à la disposition des professeurs, les plans 
du materie! Jes chemins de fer nécessaires à 
renseignement Et leur procure les pièces de 
machines, ete., qui peuvent leur être utiles. 

Aux ateliers de Jemelle, établis dans une 
région où le recrutement des hommes de 
métier présentait des difficultés, elle a orga• 
nisé elle-même des cours industriels acces­ 
sibles aux ouvriers de l'Administration et à 
leurs enfants, ainsi qu'aux étrangers. 

Ces cours sont donnés dans Jes locaux de 
l'atelier par Ic personnel de l'Administration 
assisté d'un instituteur communal. 

Ces diverses mesures paraissent suffi­ 
santes. 

Les mesures indignées dans la réponse sont tout à l'honneur de l'Adrninis­ 
tration. l\lais il est excessif de dire que ces mesures paraissent suffisantes et 
qu'il n'y a par conséquent rien de plus à faire. La bonne formation profes­ 
sionnelle des apprentis a une importance considérable, tant au point 
de vue de l'intérêt et de l'avenir- du personnel qu'au point de vue de 
la bonne marche des services. Il faut donc s'appliquer sans cesse à la perfec­ 
tionner. La Section centrale espère que, loin de s'en tenir à ce premier effort, 
l'Administration se préoccupera d'étendre et de perfectionner son action dans 
cet ordre d'idées. 

C. - Age de Ja mise à la retraite. 

QUESTION. 

N'y aurait-il pas lieu de rendre facultative, 
à !'.i8 ans, la pension des fonctionnaires, 
employés, mécaniciens et chauffeurs qui 
ont passé les quinze dernières années de 
leur carrière dans le service actif des trains? 

RÉPONSE. 

Celle demande comporterait, en ce qui 
concerne les agents porteurs d'une nomina­ 
iion royale ou ministérielle, le rétablisse­ 
ment de la distinction que la loi du 
21 juillet 1844- avait faîte entre les fonctions 
sédentaires et les fonctions actives, quant à 
l'âge et à l'ancienneté exigés pour la mise à 
la retraite en dehors des cas d'accidents ou 
d'infirmités. 

Voici ce qu'on lil Il ce sujet dans les 
développements produits à la Chambre des 
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' représentants Ic ~2 janvier 188-4- (document 
n° 63), par M. Scailquin, à l'appui du 
projet amendé, déposé par la commission 
instituée à cet effet : 

• Le projet de loi que j'ai eu l'honneur 
• de déposer laisse subsister une distinction 
• que la loi du 17 février 1 X49 avait en 
, partie supprimée. " 

1 La loi de 1844- distinguait entre les 
" agents chargés de fonctions sédentaires 
" et qui n'étaient admis à la retraite qu'à 
• 6::1 ans .i près 30 ans de service cl à raison 
,, de 1 / 60, et qui avaient passé au moins 
>> ~O années en service actif Cl qui avaient 
• droit à la pension à l'âge de !fä ans, 
» après 21'> années de service à raison 
• de 1/~o· Q 

• Cependant la commission appelée à 
• délibérer sur cc point, a pensé qu'il 
• convenait d'établir une égalité parfaite 
• entre tous les services, d'autan! plus que 
• les faits étaient venus démentir la pré- 
• somption consistant à croire que la vie 
• sédentaire était plus favorable que la vie 
• active à la longévité. La Chambre appré- 
• ciera. • 

Ni les rapports des sections centrales qui 
se son L occupées du projet ni les amende­ 
ments présentés plus lard pal' le Gouverne­ 
ment, n'ont plus fait mention de la distinc­ 
tion que faisait la loi de 1811-4 et que celle 
de 181~9 avait abolie, et la loi du 10 jan­ 
vier 1886 a, en conséquence, été votée sans 
aucune modification quant au point en 
question. 

On doit donc admettre que la Chambre 
a voulu qu'il n"y eût plus de distinction 
entre les fonctions sédentaires et actives, 
c'est-à-dire qu'elle a admis la proposition 
de .MM. Scailquin et consorts. 

En fo il, les agents des trains porteurs 
d'une nomination comme le personnel de 
l'Administration en général, peuvent obtenir 
la mise à la retraite à n'importe quel âge, 
en cas d'infirmités incurables, sous réserve 
de compter au moins 10 ans de services 
admissibles. 

L'Administration utilise d'autre part, à 
des fonctions sédentaires telles que celles 
de chef recoleur, de recoleur, etc., les 
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agents n'ayant plus la vigueur et l'agilité 
nécessaires pour assurer Ic service des 
trains. 
Enfin, si l'on considère, d'une part, que 

la loi actuelle prévoit, ainsi qu'il est rappelé 
plus haut, la mise à la retraite prématurée 
en cas d'incapacité définitive de service; 
d'autre pari, qu'elle lient compte des 
fatigues inhérentes à certains emplois res­ 
sortissant au service actif (agents des 
trains, etc.) pour lesquels ln pension est 
réglée sur le pied de t / NO• au lieu de 1 / 60, 

du traitement moyen, pour chaque année 
pendant laquelle ces emplois ont été occu­ 
pés; il y a lien d'admettre qu'une réforme 
de la loi, dans le sens indiqué par la Section 
centrale, ne serait pas justifiée. 

Quant aux machinistes, chauffeurs el 

serre-freins, ils appartiennent au personnel 
ouvrier et sont soumis comme tels au 
régime des statuts de la Caisse de retraite 
et de secours, à laquelle ils sont affiliés. 
Ces statuts permettent aux intéressés de 
réclamer leur mise à la retraite à l'age de 
60 ans. 

Cc serait aller à l'encontre de leurs inté­ 
rêts que de réduire celle limite, C'.81' lors­ 
qu'ils sont pensionnés, leurs ressources sont 
considérablement diminuées. C'est mèrne eu 
égard, entre autres, à celle considération, 
que les ouvriers peuvent continuer à être 
utilisés soit dans leurs fonctions actuelles, 
soit dans des postes en rapport avec leur 
état physique et comportant éventuellement 
un salaire moindre. Mais, dans cc dernier 
cas, ils reçoivent, à titre de supplément, la 
différence entre leur salaire et celui qui est 
alloué à leurs collègues de même ancienneté 
appartenant à la catégorie dans laquelle ils 
sont transférés; leur pension est en tout cas 
réglée ultérieurement à raison du salaire Ic 
plus élevé qui leur a été accordé, · 

Au surplus, il résulte des statistiques 
tenues à l'Administration que si l'âge moyen 
d'admission à la retraite des ouvriers en 
~énéral est de 62 ans, celle moyenne, en ce 
qui concerne les machinistes et les chauf­ 
feurs, csL de ö7 ans pour les mises à la 
retraite par suite d'infirmités résultant de 
causes naturelles el de 46 ons pour les 
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mises à la retraite prématurées résultant 
d'nccidents. 

Ces deux chiffres correspondent à une 
moyenne générale de t54 ans. 

La modification dont parle la question ci-dessus ne saurait nuire au 
personnel intéressé, puisqu'il s'agit de rendre la pension à ~8 ans facultative 
el non pas obligatoire. Tout ce que la réponse dit à ce point de vue est en 
désaccord avec la pensée qui a dicté la question et en opposition avec ses 
termes. 
Pour cc qui touche à la mesure considérée en elle-même, voici le point à 

considéra: à ;";8 ans, les fonctionnaires, employés, mécaniciens et chauffeurs 
qui ont passé les quinze dernières années de leur carrière <lans le service 
actif des trains ne sont-ils pas, en· général, fatigués à ce point qu'il convient 
de leur accorder la faculté d'obtenir leur pension? 

A cette question, l'Administration répond qu'en fait, les agents des trains 
porteurs d'une nomination comme le personnel de l'Administration en 
général, peuvent obtenir Ja mise à la retraite à n'importe quel âge, en cas 
d'infirmités incurables, sous réserve de compter au moins dix. ans de 
services administratifs. D'après l'Administration, il ne suffirait donc pas que, 
pour obtenir leur pension, les agenls aient subi un affaiblissement notable 
par suite de la nature de leur travail, il faudrait qu'ils aient contracté une 
infirmité incurable. 

D'autre part, l'Administration ajoute cc qu'il résulte de ces statistiques 
que, si l'âge moyen de l'admission à la retraite des ouvriers en général est 
de fi2 ans, celle moyenne, en cc qui concerne les machinistes et les 
chauffeurs, est de 1">7 ans ». 

Ce renscignerncnt , Liré des statistiques de l'Administration, suflit à 
démontrer qu'il y a quelque chose à foire dans l'ordre d'idées indiqué par 
Ia Section centrale. 

D. - ttlachlnlstcs cl clmutïeurs. 

Celle question de la retraite anticipée facultative nous amène à parler de 
la situation des machinistes cl des chauffeurs. Leur service est des plus fati­ 
gants et sa nature même entraîne une inévitable irrégularité des heures de 
travail, souvent coupées par des arrèls forces qui prolongent d'autant la 
journée. 

A diverses reprises, la situation de ces agents a fait l'objet d'observations au 
cours de Ia discussion des précédents lmdgels. Si les résultats actuels de 
l'exploitation ne permettent pas de songer à augmenter les crédits qui les 
concernent, il ne serait pas impossible cependant de réaliser certaines amé­ 
liorations au profit de ces ngenls. 
lis se plaignent d'abord de cc que les prescriptions relatives au repos domi­ 

nical ne soient pas exactement observées, et que très souvent certains d'entre 
eux ne jouissent pas mûme des deux heures de liberté auxquelles ils ont droit 
pour vaquer à leurs devoirs religieux. Des mesures devraient être prises pour 
assurer à ces hommes leurs jours de repos confcrmémeut aux règlements. 
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Le salaire initial du machiniste est de i 4}0 francs, et il peut être porté par 
augmentations successives de 20 francs par mois jusqu'au maximum de 
200 francs. Habituellement, les augmentations de salaire sont accordées au 
hout de huit ou dix ans d'ancienneté. l\lais peu de machinistes sont nommés 
à ce grade avant l'âge de ~8 ou de 50 ans, de telle sorte qu'ils ne peuvent 
arriver normalement au maximum de salaire qu'après l'âge moyen de la 
retraite lel qu'il résulte du renseignement publié ci-dessus dans la réponse 
de l'Administration. Il y aurait lieu, semble-t-il, d'échelonner les augme.n­ 
tations de manière que les agents ayant vingt-cinq ans de service obtiennent 
autant que possible le maximum de salaire. Il y a actuellement fort peu de 
machinistes qui jouissent de ce maximum. 

E. - Forgerons de Luttre. 

QUESTION. 

Pourquoi les forgerons des ateliers de 
Luttre, qui y ont toujours travaillé, reçoi­ 
vent-ils un salaire moindre que ceux de 
l'industrie privée qui passent au service de 
l'État. 

RÉPONS!.<:. 

La question est basée sur un renseigne­ 
ment erroné, il n'a plus été recruté de 
forgerons dans l'industrie privée depuis dix 
ans. 

F. - Arsenal de ,11alincs. 

QUESTION. 

Quelle est la situation des ouvriers de 
l'arsenal de Malin1·s employés :i la division 
des voitures, comparativement à celle des 
ouvriers employés à la division des ma­ 
chines, en cc qui concerne les salaires ini­ 
tiaux, l'augmentation des salaires et les 
indemnités? 

RÉPONSE. 

Les salaires initiaux des ouvriers payés 
an mois sont les mêmes pour les deux divi­ 
sions. Ceux des agents payés à l'heure se 
rnpprochent très sensiblement pour les 
ouvriers chargés de travaux analogues. 
Parmi les c hommes de métier •, les 

salaires de début peuvent être dépassés en 
faveur des ouvriers qui, au cours de l'essai 
de quelques jours auquel ils sont réglemen­ 
tairement soumis avant leur admission, ont 
fait preuve d'une grande valeur profession­ 
nelle. 

Les salaires sont relevés par des augmen­ 
tations successives de 10 francs par mois et 
de fr. 0.20 par jour pour ceux rémunérés à 
l'heure, Les délais d'octroi de ces augmen­ 
tations varient suivant les ressources du 
fonds de promotion sur lequel se prélèvent 
ces majorations de solde, et qui est alimenté 
par les économies obtenues dans le rempla­ 
cernent des agents sortis, décédés, etc., el 
par la part qui revient, à chaque division, 
dans les .économies faites à l'occasion de la 
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G. - 8ervlce médical. 

QUl!STION. 

N'y aurait-il pas lieu de modifier l'orge­ 
nisation du service médical des ouvriers du 
chemin de fer en supprimant le système des 
dispensaires cl en faisant opter les ouvriers 
au début de chaque année pour le médecin 
auquel ils accordent leur confiance? 

réalisation d'extensions définitives de per­ 
sonnel. 

L'allocation d'indemnités (pour change­ 
ment de ,feidcnce, déplacements, travail 
pénible, travaux supplémentaires, etc.) est 
réglée par des dispositions d'ordre général 
c1 ui, dans les mêmes circonstances, reçoivent 
les mêmes applications dans tous les ateliers. 

La somme affectée au payement des 
primes du travail à la tâche est exactement 
<lu même tantième de l'allocation totale 
pour salaires ù l'atelier des voitures comme 
à l'atelier des locomotives. La répartition de 
ce tantième se fait dans les deux ateliers en 
raison de la production de chacun, à l'ex­ 
cl us ion des agents de surveillance, brigadiers 
et contre-maîtres. 

RÉPONSE. 

La question de la suppression des dispen­ 
saires a été examinée à plusieurs reprises à 
la suite d'observations présentées par divers 
membres de la Législature et clic a été 
résolue par la négative à cause des grands 
avantages que présentent ces institutions, 
tant pour les ouvriers que pour les méde­ 
cins, pour l'Administration cl pour la Caisse 
de retraite. 

Les dispensaires ne sont établis que sur 
les points <le réseau oit existent de grandes 
agglomérations d'ouvriers; ils réduisent, 
dans de fortes proportions, les consultations 
au domicile des médecins. 

L'ouvrier trouve le médecin à sa portée 
et peut recevoir immédiatement les soins 
que réclame son état. 
Ce n'est que pour des indispositions 

légères et de peu d'importance que les 
ouvriers sont obligés de se rendre au dis­ 
pensaire. Lorsqu'il s'agit d'affections graves, 
de maladies chroniques ou spéciales exi­ 
geant un traitement de longue durée, les 
ouvriers sont libres de choisir, dans leur 
circonscription, le médecin qui a leur pré­ 
férence, et celui-ci est tenu de leur donner 
ses soins jusqu'après complète guérison, 

L'Administration n'a jamais, d'ailleurs, 
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reçu de plaintes sérieuses sur Ic fonction­ 
ncnunt des dispensaires 

Quant à permettre aux ouvriers d'opter, 
au début tic chaque année, pour Ic médecin 
auquel ils accordent leur confiance, il ne 
paraît pas non pins possible d'adopter cc 
système qui, non seulement entrainerait une 
augmentation des charges de l:i Caisse de 
retraite et de secours, mais ferait naitre des 
difficultés clans la constitution <ln service 
médical. 

Le libre choix des médecins ne se conci­ 
lie pas avec certains devoirs imposés ~ ces 
praticiens au point de vue de la régularité 
du service cl de ln gestion économique de 
l'institution. 

Cc sont les médecins agréés, en effet, qui 
apprécient la légitimité des absences dans le 
cas de maladie, qui limitent leur durée et 
qui, pour Ic règlement des droits des affiliés 
à charge de Ia Caisse, fournissent des éclair­ 
cissernents en vue d'une juste application 
ries statuts. A cet égard, ils remplissent une 
fonction pour l'Administration elle-même. 

La Section centrale ne peut que rappeler ici les considérations développées 
sur cette question dans le précédent rapport. Le système des dispensaires a 
de réels avantages .. mais il off re aussi de grayes inconvénients. 

Les objections que la réponse ci-dessus oppose au libre choix du médecin 
ne paraissent point très probantes. 
Elle semble redouter que ce système ne prête à des abus et que, pour 

s'attirer la clientèle des ouvriers, certains médecins ne négligent leurs devoirs 
vis-à-vis de l'Administration. Ces craintes sont d'autant moins fondées que 
l'Administration a le libre choix des médecins agréés à qui elle accorde sa 
confiance. 

Il. - Caisse rte retraite et de secoure des ouvriers de l'Admloistratloo. 

Celle institution a une grande importance pour le personnel ouvrier tout 
entier. La Section centrale a posé d'abord au Gouvernement la question 
suivante à propos de l'article i i du Budget: Subside à la Caisse de retraite et 
de secours des ouvriers de t'Administnition, 208,000 francs. 

QUESTION. 

A11T. 11. - Comment est calculé le 
subside alloué à In Caisse de retraite et de 
secours des ouvriers de l'àdminisuuuon ? 

RÉPONSE. 

Jusqu'en 1898, Ic subside /J la Caisse de 
retraite et de secours a été Ilxé indépen­ 
damment rie tout calcul. 

Il s'élevait à 20,000 francs en 18ö7 et a 
successivemcn t eté porté à ;,.o,ooo, ~0,000 
et 60,000 francs, pour atteindre 70,000 
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francs en 189~ (chiffre auquel il a été 
maintenu jusqu'en 1898). Ces augmentations 
successives tenaient compte dans une cer­ 
taine mesure de l'augmentation de l'effectif 
du personnel ouvrier et de la diminution des 
ressources ou des augmentations de dépenses 
résul tant de mesures prises en faveur du 
personnel (conversions de fonds publics, 
relèvement du tarif médical, suppression 
Jes taux maxima qui limitaient les pensions 
suivant les différents taux de salaires, - 
suppression des pénalités, - des retenues 
sur travaux supplémentaires, etc., etc.). 

Pour l'année 1898, il a été porté à 
'149,000 francs; cette allocation comprend, 
il concurrence de 71,000 francs, la part 
correspondante aux charges extraordinaires 
imposées a la Caisse des ouvriers à l'occa­ 
sion de la reprise du personnel des lignes 
concédées (validation au point de vue de la 
pension des services antérieurs à la reprise 
par l'État; immatriculation des ouvriers de 
l'ancien réseau aueints de tares physiques; 
mise ê'i charge de la Caisse des pensions que 
servait le Grand-Central belge à d'anciens 
ouvriers, cre.). 

Ln différence entre 149,000 et 71,000 
francs, soit 78,000 francs, comprend une 
majoration de 8,000 francs cl II subside 
grncîcux de l'Ét:it, proportionnelle à l'aug~ 
mentation de l'effectif des ouvriers. 

Cette majoration représente une allocation 
supplémentaire de fr. 1.74 par ouvrier et a 
été calculée en prenant pour base Ic montant 
du subside accordé jusqu'à cette epoque et 
en divisant ce montant par le chiffre de 
l'effectif ouvrier. 

C'est i1 raison de nou veil es a ugmemauons 
d'effectif en 1898 et en 1899, et en adoptant 
le même eoellleicnt, que Ic subside pour 
l'année 1900 a été porté à 206,000 francs 
et que celui pour 1901 est proposé au 
chiffre de 208,000 francs. 

A la suite de cette première réponse el en vue d'élargir son étude sur la 
Caisse de retraite et de secours, la Section centrale a demandé les renseigne­ 
ments suivants : 

QUESTION. RÉPONSE. 

La Section centrale demande pour les an-1 Ci-joint pour les années 1891 à 1899 
nées f 881 à i899 incluse, un exemplaire du incluse, les documents réclamés par la Sec- 
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compte des recettes et dépenses et du bilan 
de la Caisse de retraite et de secours des 
OUHÎcrs du chemin de fer avec indication, 
pour chaque cxereice : 

1 • du détail du poste : Subsides de l'État 
et dons des particuliers (inscrit au compie 
de 1899 pour fr. 545,628 21); 
2• de la diminution <le ressources qu'a 

entrainée la conversion de la Dette publique. 

tion centrale, ainsi qu'un tableau donnant 
pour les mêmes années Ic détail du poste : 
• Subsides el dons des particuliers " et 
l'indication de la diminution de ressources 
résultant des deux dernières conversions de 
la Dette publique. 

Voici d'abord un résumé de l'organisation actuelle de la Caisse de retraite 
et de secours : 

L'institution a pour but : 
{0 D'allouer <les secours temporaires aux associés et ouvriers provisoires 

en cas d'incapacité momentanée de travail; 
2° De leur assurer gratuitement les frais de traitement, comprenant : 

médecins, médicaments, etc, 
5° D'allouer des secours annuels : 

a) Aux ouvriers provisoires en cas d'infirmités permanentes; 
b) Aux associés, aux veuves, orphelins, père et mère des associés, 

lorsqu'ils n'ont pas droit à la pension: 
4° De couvrir les frais de funérailles des associés et ouvriers provisoires 

décédés; 
?$0 D'accorder une pension aux associes en cas d'infirmités permanentes; 
6° D'allouer des pensions aux veuves et. orphelins, père et, mère des 

associés; 
7° De faire trailer gratuitement par les médecins agréés, les pensionnaires 

en général, ainsi qne toutes les personnes en jouissance d'un secours annuel. 
Sont considérés comme associés el comme leis admis à profiter de tous 

les avantages de la Uaisse, les agents de l'Administration payés sur états de 
salaires et qui sont immatriculés. 

Ne peuvent être immatriculés que les ouvriers occupant un poste du cadre 
permanent et qui onl atteint l'âge de 18 ans. 

Les ouvriers provisoires, c'est-à-dire ceux qui ne sont pas ou ne peuvent 
pas être immatriculés, supportent les mêmes charges que les associés; ils sont 
traités aux frais de la Caisse et participent aux secours. Mais ni eux ni leur 
veuve, orphelins ou ascendants n'ont droit à une pension. Toutefois, lors­ 
qu'ils sont. immatriculés par la suite, les services temporaires sont admis en 
ligne de compie pour tous les droits résultant <les statuts de la Caisse. 

Les revenus de la Caisse de retraite el de secours se composent : 
1° D'une retenue fixée comme suit : 

5 °/0 sur les salaires de fr. 2.40 et au-dessous, 
4 °/0 - de plus de fr. 2.40; 

2° Du montant des retenues pour mesures disciplinaires et pour congés; 
5° Des subsides du Gouvernement; 
4° Des donations, legs et dons particuliers; 
t,0 De produits divers; 
6° Des intérêts des capitaux. placés au nom de la Caisse. 
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Les secours pour incapacité de travail résultant de maladie sont fixés 
comme suit: 

Célibataire, veuf ou marié sans enfant . 
Marié ou veuf avec t enfant âgé de moins de i3 ans. 

~ 
5 
4 
r5 ou plus 

~O 0/0 du salaire. 
ä5 
60 
6f> 
70 
7ts 

sans pouvoir excéder fr. 2.50 par jour pour les salaires de moins de 
5 francs. 

Le taux de ce secours est fixé invariablement à 50 °/. pour les salaires 
de ~ francs et au delà. 

Le père et Ja mère, qui dépendent exclusivement du salaire de l'ouvrier, 
comptent chacun pour un enfant. Il en est de même de l'enfant âgé de 
f3 ans ou plus qui, par suite d'infirmités; est une charge permanente pour 
l'ouvrier. 

Quant aux ouvriers blessés en service ou qui ont contracté une maladie 
que les médecins agréés aurihucnt formellement au service, par suite d'un 
travail forcé ou exécuté dans des conditions exceptionnelles, leur salaire 
continue à être payé intégralement à charge du Budget. 

Mais les bandages cl appareils de toute nature, nécessités par suite 
d'infirmités résultant du service, sont fournis aux frais de la Caisse. 

Les secours el pensions servis en cas de décès par suite de blessures ou 
d'accidents surve1ms en service sont également à charge de la Caisse. 

Peuvent seuls être admis à la pension à la charge de la Caisse : 
{ 0 Les associés qui sont· reconnus hors d'état de continuer leur travail par 

suite d'infirmités, pour autant qu'ils aient contribué à la Caisse pendant 
dix ans révolus; 

~0 Les associés qui, par suite de blessures reçues ou d'accidents survenus 
dans l'exécution ou a l'occasion de l'exécution de leur travail ou de leurs 
fonctions, ont été mis hors d'état de continuer leur service el de le reprendre 
ultérieurement. Dans ce cas, la pension est de droit, quelle que soit la Jurée 
de la contribution. 
Tout associé ayant atteint l'âge de 60 ans et qui, bien que n'étant pas 

atteint d'infirmités permanentes, ne serait plus suflisamment valide pour 
exécuter son service avec la vigilance cl l'activité qu'il comporte, peut être 
mis à Ja retraite. 
Les pensions des ouvriers sont calculées comme suit : 
A. Pour les dix premières années de contribution : 20 °/o du salaire 

moyen pen da ni les trois dernières années; pour dm que année de contribu­ 
tion au delà de dix ans, 1 1

/, 0/o de ce salaire, sans pouvoir, dans aucun cas, 
excéder t>O 0/0 du salaire moyen des trois dernières années ni dépasser une 
somme annuelle ,le 2,öOO francs. Minimum : 180 francs. 
/J. Si l'incapacité de travail est le résultat de blessures ou d'accidents 

survenus en service, la pension est réglée en prenant po11r base le cinquième 
du dernier salaire augmenté de ·I 1/, 0/~ de cc salaire pour chaque année de 
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contribution au delà de cinq, sans pouvoir excéder les maxima précités. 
Minimum : 180 francs. 

C. Si l'intéressé a donné, lors de l'accident, des preuves de courage ou 
d'un dévouement extraordinaire, Ja pension peul être augmentée à concur­ 
rence de tO 0/0 du salaire qui a servi de base à la liquidation, sans dépasser 
60 °/o du salaire ni excéder une somme annuelle de 2,7;";0 francs Minimum: 
240 francs. 

Aucune veuve d'un associé n'a droit à la pension à charge de la Caisse : 
1° Si le défunt n'a contribué à la Caisse pendant quinze ans au moins; 
2° Si le mariage n'a duré pendant cinq années révolues. 
Toutefois, la veuve de l'associé qui a péri par suite de blessures ou 

d'accident survenu en service, a droit à la pension indépendamment de 
toute durée de contribution ou de mariage, si le décès a eu lieu dans les 
conditions déterminées par le § C ci-dessus. 

Les pensions des veuves sont calculées comme suit: 
{0 Pour les quinze premières années de contribution : 20 °/0 du salaire 

moyen des trois dernières années du salaire <lu défunt; 
~0 Pour chaque année de contribution au delà de quinze : 1 °/0 de ce 

salaire. 
Cette pension est augmentée de '.2 °/0 du salaire moJen à raison de 

l'existence de chaque enfant légitime ou légitimé, âgé de moins de 15 ans, 
né du mari défunt d sans distinction de lits. 

Le père el la mère de l'associé défunt, ainsi que l'enfant. infirme âgé de 
J 5 ans ou plus, comptent pour un en font lorsqu'il est constaté qu'ils étaient 
complètement à la charge du défunt. 

La pension d'une veuve ne peut être plus élevée que la pension dont le 
mari jouissait ou que la pension à laquelle il aurait pu prétendre le jour de 
son décès. Le maximum est établi comme snit : 

Pour une veuve sans enfants : 55 °/o du salaire moyen. 
Pour une veuve avec cinq enfants ou plus : 43 °{0 du même salaire. 
A la veuve qui se remarie, il est constitue une dot dont. le chiffre est établi 

dans les limites du montant de une à deux années de pension, non compris 
l'accroissement pour enfants. 

Des secours annuels sont accordés aux ouvriers provisoires rendus 
impropres au service, ainsi qu'aux veuves d'ouvriers provisoires. 

* ,,. * 

Ces dispositions, satisfaisantes dans leur ensemble en tant qu'organisation 
d'une institution de prévoyance, prêtent à la critique en ce qu'elles diffèrent 
du régime appliqué aux fonctionnaires et employés 

Les différences portent sur les points suivants : 

1° Les pensions des ouvriers sont constituées en principal à l'aide de 
retenues opérées sur le salaire de ceux-ci, alors que lès pensions des fonc­ 
tionnaires el employés sont servies à titre gracieux par le Trésor: le montant 
en est porté annuellement au Budget de la Dette publique. Cette première 
différence ne ::,c justifie gucre. Le concours des ouvriers est aussi utile à la 
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marche des divers services du chemin de fer que le concours des fonction­ 
naires et employés. 

L'importance des attributions n'est pas à considérer ici. Au surplus, même 
à ce point de vue, la comparaison ne serait pas toujours défavorable aux 
ouvriers. Ainsi le machiniste .ouvrier) qui conduit un train a évidemment 
une charge pins lourde que le garde (employé) qui le dessert. Le eabinier 
préposé à l'aiguillage des trains, le chef manœuvre qui préside à leur compo­ 
sition et à leur décomposition assument une responsabilité autrement grave 
que le guichetier (employé) qui délivre les coupons ou que le commis qui 
dresse une feuille de roule. On pourrait multiplier à l'infini des exemples de 
cette nature. 

La position sociale respective des agents en cause ne peut pas davantage 
être invoquée au point de vue qui nous occupe ici. En fût-il autrement 
qu'on ne pourrait invoquer- sérieusement celle raison pour justifier la diffé­ 
rence de traitement que nous critiquons, car il y a certes moins de différence 
entre un machiniste ou un chef d'atelier (Lous deux ouvriers) et un :iµ-réé ou 
un garde (Lous deux employés) qu'entre ceux-ci et un chef de service ou un 
directeur du Département: or !'agréé et le garde jouissent <ln même régime 
de pensions que ie directeur. 

L'inégalité que nous relevons ici ne se justifie donc sous aucun rapport. 
Et il serait désirable qu'elle cessât. Le moyen le plus simple et le plus 
expéditif serait de doler la Caisse d'un subside égal à la somme des pensions 
payées aux ouvriers. Il en résulterait sans doute une augmentation assez 
sensible de dépenses. Mais il faudrait songer à l'assumer dès que les résullats 
de l'exploitation le permettront, car elle paraît justifiée. 

Si la Caisse était dotée de ce subside, il y aurait à examiner s'il n'y a pas 
lieu de réduire le montant des retenues opérées aujourd'hui ou s'il est 
préférable d'appliquer cette nouvelle ressource de la Caisse à l'augmentation 
des secours et des pensions. 

~0 Une deuxième inégalité à corriger est celle qui consiste à faire sup­ 
porter, par la Caisse de retraite et de secours, les frais des funérailles des 
ouvriers décédés en activité de service, alors que le Budget supporte les frais 
de funérailles des fonctionnaires el employés. Celle distinction ne se justifie 
pas davantage que la distinction pour les pensions. 

::.0 Une troisième inégalité se rencontre dans les conditions auxquelles est 
subordonnée l'admission des veuves à la pension. 
Pour les veuves des fonctionnaires el employés, le défunt doit avoir été 

pendant cinq années au moins, chargé de fonctions rétribuées par le Trésor 
public et le mariage doit avoir duré une année au moins. Les veuves des 
ouvriers ne sont admises à la pension que si le défunt a contribué à la Caisse 
pendant quinze ans au moins et si leur mariage a duré cinq ans au moins. 

On ne voit pas de raison plausible à ces différences. Dans l'un et l'autre cas, 
il s'agit d'une tontine alimentée par des retenues opérées d'une part sur des 
traitements, d'autre part sur les salaires Ce qui a été jugé bon pour une 
catégorie d'agents semble devoir l'être pour l'autre. 

Si l'on s'est montré plus rigoureux à l'égard des veuves des ouvriers parce 
que les ressources de la Caisse l'exigeraient et qu'il ne paraissait pas pos­ 
sible d'augmenter les retenues sur les salaires, on n'aurait plus a tenir 
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compte de cette considération si l'inégalité signalée ci-dessus au 1° venait à 
disparaître par le moyen que nous avons suggéré. Dans celte hypothèse, on 
pourrait régler les retenues pour la Caisse des veuves de manière à amé­ 
liorer la situation des veuves des ouvriers. 

* ,,_ ,,_ 

Nous avons à étudier a présent l'article ! 1 du Budget en lui-même. 
Il est d'abord utile <le se rendre compte de l'importance relative par 

ouvrier des contributions versées à la Caisse de secours par les ouvriers et 
de celles que verse l'État; à celle fin, la Section centrale a cherché n établir 
la moyenne du nombre des ouvriers par année en prenant pour base le 
chiffre de l'effectif au commencement et à la fin de l'année. 

De f881 à t887, les Comptes rendus confondent en un seul chiffre l'effectif 
des agréés et celui des ouvriers sous l::1 rubrique agents subalternes et ouvriers. 
Les Comptes rendus suivants donnent séparément les deux effectifs. Le 
Compte rendu de -f 888 dit qu'en 1887 le personnel ouvrier comptait 
5t ,lt~2 hommes. A propos d'une comparaison décennale, le Compte rendu 
de 189G dit qu'en 1886 l'effectif du personnel ouvrier était de 51,701 hommes. 

Les chiffres exacts de '1886 et de -l887 étant connus, il restait à déterminer 
approximativement ceux de {881 à ,J88ö. La Section centrale a réduit de 
mille - comme représentant le nombre des agréés ··- chacun des nombres 
indiqués dans les Comptes rendus de ces exercices sous la rubrique agents 
subaùernes el ouoriers. Cette opération nous conduit à peu près à la vérité 
exacte si l'on se rappelle qu'en 1887 les agréés étaient f,f87 et 2,033 en f899. 

D'après ces données, la Section centrale a dressé le tableau des 
pages 128 et 129. 

L'examen de ce tableau montre que de -1881 & f 899 la proportion est 
demeurée sensiblement la mème entre les contributions de l'Administration 
el celle des ouvriers. Celle proportion est d'environ un tiers. En i 896, la 
part de l'Administration a diminué sensiblement. Cette diminution s'est 
accentuée en 1897. !Uais l'Administration a corrigé cette situation en portant 
à t99,000 francs eu t898 eta 200,000 francs en 1899 sa contribution qui 
précédemment n'était que de 70,000 francs. 

On remarquera, à ce propos, que les subsides indiqués dans le tableau 
pour les années 18!)8 et 1899 ne correspondent pas aux allocations budgé­ 
taires qui figurent dans le tableau qui accompagne la réponse du Gouverne­ 
ment (Annexe X). La Section centrale a retenu pour 1898 le chiffre définitif 
de la page A/98 du Compte rendu de Hl99, et pour i899 le chiffre porté dans 
le tableau dont il est question à la page 16 du présent rapport (Annexe III,. 
Ces chiffres sont eer la inement plus exacts puisqu'ils font partie de travaux 
d'ensemble qui ont été sérieusement contrôlés. 

Pour les autres années, les sommes portées au tableau qui accompagne la 
réponse du Gouvemcmcnl sont conformes à celles qui figurent aux Comptes 
rendu« annuels et que reproduit le tableau du Mouvement des produits et des 
drpenses d'exploitation <le 1881 à rnuo (voir section fn', § 3 du présent 
chapitre). 
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* 
-\' ,,_ 

· Voyons, enfin, la marche des recettes et des dépenses de la Caisse de 
retraite -t de secours par ouvrier de { 881 à 1899. 

Le tableau suivant indique par année el par tête les recettes et les dépenses 
de la caisse. 

llArronT 

ANNÉES. 1 RECETTES. 1 OÉl'ENSES. 1 
des dépenses 

aux 
recel tes. 

1 1 1 

11181. . 1 59 81 59 45 65.9 

181:\2. 5ï 61 41 75 72.4 

1883. 57 i!'i 40 97 70.0 

188-1. 58 21 -47 06 82.5 

isss. 58 47 45 83 78.3 

1886. 50 05 45 14 70.4 

lll87. 59 55 44 83 75.2 

1888. 61 12 47 86 78.3 

1880. 62 " 48 20 77 .8 

1890. es 26 52 01 82.i> 

1801. ü5 15 52 76 83.5 

1892. 01 41 52 75 85.7 

1803. 03 Ei 52 79 83.5 

18!.14. ms 30 54 87 86.5 

1895. 64 27 57 02 88.7 

1806. û1 06 54 41 84.8 

1897. fi2 63 55 96 89.3 

1898. 67 i7 54 31 80.1 

1899. 72 07 63 01 1 86.3 

Depuis !881 à 1899 les recettes par tète ont monté de ~0.67 °/0; l'accrois­ 
semeur <les dépenses par fêle a été de n9.6 °/0• 
Depuis 18!JU le rapport des dépenses aux recettes a été constamment au­ 

dessus de 80 °/o. Sans l'augmentation du subside de l'État porté en i898 de 
ï0,U00 francs à 199,000 francs la caisse de secours eut été en déficit. 

Il y a lieu de féliciter l'Adminislration de l'initiative qu'elle a prise. 
L'augmentalion considérable du subside à la caisse de secours est une 

marque Je la sollicitude éclairée du Gouvernement à l'égard du personnel 
ouvrier. 



CAISSE DE RETRAITE ET DE SECOURS DES OUVRIERS. 

Tableau comparatif des contributions des ouvriers et des contributions de l'Ad-mim'.stration. 

2 
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CONTIUDUT!ONS DES onvru EHS. CONTHlllUTIONS DE L'ADMINJSTHATION. 

EFFECTIF DU PERSONNEL OUVRIER. EFFECTIF MOYEN Retenues P:ir C. Conr,és Cl absences. Par 

ouvrier. 
P. Mesures disciplinaires, amendes ei pénalités. 

de 3 el 4 °/ó• ~. Subsides inscrits aux /ludr,cl$. ouvrier, 

j 1 

Au 31 décembre 1880. . • . . . , • · • • • • 28,5':t:i l C. 207,655 n i en 1881 30,342 1,135,384 71 'S7 42 P. 00,037 95 40-i,501 08 13 33 
- 1881 •••••••....• 52,l59 S. 40,000 . l 
- 1881 •.•••.•....• 52,159 ! c. 290,888 81 t en 1882 52,49:t 1,169,826 49 36 . P. 64,723 87 401,0!2 68 12 36 

- 1882 •.•.•...•.•• 52,825 S. 40,000 • ) 

- 1882 ••...•..• ' •• 32,825 1 c. 31 l ,788 87 

~ 1883. • • • . • • . • • . • 32,538 1 
en 1885 52,582 1,147,119 29 35 21 P. 57,508 15 409,297 ·02 ti 56 

- S. 40,000 • 

- 1883. . . . . . . . . • . • 5':1,538 l c. 517,473 70 

~ en i884 32,255 1,153,110 38 35 75 P. 25,!104 55 383,138 25 11 88 

- 1884 .......••••• 5~172 S. 40,000 • 

- 1884 .•...•.•.•.• 32,172 ! C. 323,!i!lt 70 

t en f.886 32,487 1,168,054 59 35 95 P. to,066 74 ,380,258 44 11 70 

- 1885. • • . . . . • . • • • 32,802 S. 40,000 • 

- 1885. . • . • • . . • • . . 32,802 l C. 3~0,413 10 

1 eo l88G 32,252 1,146,095 41 55 54 P. 11,87-1 86 :'i92,288 05 12 16 

- 1886 .. , ..•••.•.. 31,701 S. 40,000 • 

- 1886 ••••••• , •..• 31,701 ! C. 326,61!! 44 

~ en J887 31,576 1,137,625 97 36 03 P. !i,567 37 372,179 81 11 1!S 

- 1887. • • • • • • . • • • • 31,452 S. 40,000 • 

- 1887 ............ 51,452 ! C. 330,302 20 ! eo f.888 51,357 1,157,91! 98 36 92 P. 3,06i 95 373,365 15 11 91 

- 1888. . • • • • • . • . • . 51,26! S. 40,000 n 

. ' -~----- .- ... 1 ~ ----···••-·-~--·-~---- -----·---······· ....... -· . ·••,O•"··•-•---·•---·- -- 

- 
1 
. 

---------.-- .. . ..• ~--···· - --~-~--. --····· ... -· 
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00 

...._,, 
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1888. 51,262 } C. 52\/,264 55 l en 1889 51,785 1,200,000 33 57 78 P. -t,270 17 3i3,543 5:l 1 11 75 
1880. 52,509 S. 40,000 • 

1889. . . 52,:5091 C . :581,717 25 
en 1890 52,9Zii 1,246,577 46 37 84 P. 4,591 11 i 426,508 56 1 12 05 

1890. • 55,566 S. 40,000 ) 

1800. 55,500 ~ C. 581,556 2!) I 
en J89J 54,:!it 1,504,329 55 38 OC\ P. 5,!!Gl 40 

~ 
43i,50i 78 1 12 78 

1801. . 3-1,\J77 S. 50,000 • 

1801. . . • ~4,977 I C. 376,147 91 
en 18()2 54,970 1,515,~3:l :!5 Si 61 P. 5,724 19 f -151,872 10 1 12 35 

18\l'2, ' .. • o4,9G4 S. 50,000 n 

1892. 54,064 ~ 
c. S6G1'2i6 07 

en 1805 34,952 1,541,510 02 55 52 P. 7,250 55 ~ 42:5,500 62 l 12 12 
1895. . 34,!)40 S. 50,000 n 

H!95. . ö4,\J40 i c. 558,502 fl4 
CD 1894 :].'S,:?72 1,357,078 06 58 50 P. 6,511H 00 1 424,690 7'5 1 12 04 

1894. • 35,G0-i S. 60,000 • ,..., 
1894, • 55,004 f 

1 1 1 
C. l>7i519fl1 ?Il ! .•. 

en 18lrn :56,14:! 1,41!\757 15 :50 28 P. H,!;74 53 -4!l0,530_ 0-i 12 .t6 ~ 
1805. 36,081 S. 70,000 . ~ - 
]8!)5, ö6,G81 ~ 

C. 308,4Kil 14 i en 1896 58,853 1,5136,7:'!9 77 40 84 P. 4,i:S5 73 40,7:?3 87 11 31) 

1806, 41,025 s 70,000 . 
1806. 41,0'!5 ~ 

C. 386,64\J 80 
en t897 41,37:? 1,660,522 05 40 14 P. 1,840 SI ( 458,490 t 1 1 !I 08 

1897. -41,720 S. i0,000 • 

1807. • 47,720 ! C. 408,4!!6 ~9 
CD 1898 4-4,G56 1,770,630 41 :so 65 P. 4,355 2:! ! 611,839 81 1 ll5 70 

1808. • ~7.~02 S. 190,000 • 
~Il ! 

,...., 
'2 

t808. . 47,592 f C . 40!5,1541 52 

~ 

( .. ~, 
en !899 48,008 2,011,562 70 n 12 p .t,142 43 o~,48~ ee H 57 - 

1899. . . . ,. • , • 48,4!5 S. !.!00,000 • 0 cc - 
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SECTION 8. - SITUATION FINANC)Èl\E. 

On trouvera aux pages iä2 et t35, dressé dans la forme adoptée aux 
rapports antérieurs, le tableau des résultats financiers de l'exploitation des 
chemins de fer pendant les seize dernières années. A ce tableau, nous avons 
ajouté, pou1• plus de clarté, une colonne indiquant le montant du capital 
de premier établissement au 51 décembre de l'année considérée. 

1\ous avons jugé inutile d'y maintenir les colonnes indiquant le prix 
moyen du combustible et le prix moyen des rails en acier. 

Nous allons analyser ce tableau dans ses parties essentielles qui sont le 
capital de premier établissement et les charges financières. Nous termine­ 
rons celle élude par la critique du compte des intérêts en compte courant 
avec le Trésor (banquier), (Annexe Vb\ Compte rendu de 1899, pp. A/94 et 
A/IJ~), dont les résultats annuels se retrouvent à la colonne t 2 du tableau des 
pages !52 et !35 du présent rapport. 

§ 1er. - Co pit al de premier établissement. 

Le capital de premier établissement est constitué par l'ensemble des 
sommes consacrées par l'Élal depuis l'origine à la constitution du réseau 
(coût des lignes construites par l'État ou à forfait pour compte de l'État, 
capitaux consacrés au rachat de lignes concédées, coût du parachèvement des 
liglH's construites, rachetées ou exploitées par l'ÉLal moyennant redevances, 
prix du matériel fixe ou roulant acheté ou racheté, coût des études des projets 
- personnel, frais <le bureau, etc., - et intérêts intercalaires). 

Le capital utile de premier établissement est la partie du capital de premier 
établissement qui sert de base aux charges financières (intéréts el amortisse­ 
ment) de l'exercice auquel il se rapporte. Pour le déterminer, on déduit du 
capital de premier étahlisscment le produit des aliénations d'immeubles, etc., 
et les dépenses de construction des lignes qui ne sont pas encore livrées à 
l'exploitation el des travaux. d'extension non encore achevés. Les intérêts de 
ces dépenses jusqu'à la mise en exploitation sont les intérêts intercalaires 
qui s'ajoutent au coût des lignes el augmentent d'autant le capital de premier 
éta bi issemen t. 

La Section centrale a dressé le tableau ci-après qui résume l'histoire du 
développement du capital util« de premier établissement de nos chemins 
de'.fer: de {85~ au 5i décembre {899. 

A. - Expllcatlun graphique <lu tableau. 

Le tableau est divisé en 6;$ colonnes correspondant à chacune des années 
de 185n à i89!> JI comprend deux rubriques principales : A. Lignes et 
matériel fixe; B. Materie[ roulant. 

Lignes et matériel fixe. - En tête de cette rubrique, au-dessus de chaque 
colonne, est indiquée, en caractères italiques, la lougueur moyenne du réseau 



( 15{ ) [N•-109) 

appartenant à l'État pendant l'exercice auquel la colonne se rapporte. Les 
postes qui concourent à former cette partie du capital de premier établisse­ 
ment sont: 

a) Le coût des sections livrées à l'exploitation au cours de l'exercice. 
b) Les prix payés aux compagnies pour rachat de leurs lignes. 
c) Le coût des travaux de parachèvement; 
d) Les intérêts intercalaires. 

Du total de ces divers postes? il y a lieu de déduire le montant des aliéna­ 
tions d'immeubles. On obtient ainsi le total net des dépenses utiles de 
premier établissement relatives aux lignes et au matériel fixe effectuées 
pendant l'exercice considéré, 

Pour déterminer les dépenses utiles de premier établissement des lignes 
et du matériel fixe accumulées an 5t décembre de l'exercice, on ajoute 
aux dépenses utiles de l'exercice, celles des années antérieures. 

La division de ce total par la longueur moyenne du réseau, donne pour 
l'exercice le coût kilométrique des lignes et du matériel fixe (voir au tableau, 
litt. a). 

Matériel roulant. - Outre Ic coût des lignes et du matériel fixe, on doit 
imputer sur le capital utile) Ic coût du matériel roulant, 

Au début de celle seconde rubrique et dans chacune des colonnes, le. 
tableau indique en caractères italiques la longueur moyenne du réseau 
exploité par l'État. 

Dans la première partie du tableau, on avait indiqué la longueur moyenne 
du réseau appartenant à lttat. Celte différence vient de cè que l'lttflt, outre 
les lignes qui lui appartiennent, exploite, 'moyennant redevances ou paris de 
recettes, plusieurs lignes appartenant. à des compagnies. Au point de vue du 
coût kilométrique du matériel, il devait être tenu compte de cette différence •. 

Le tableau indique pour chaque exercice : 
{ 0 Le montant des acquisitions de matériel faites par l'État pendant 

l'exercice; 
2° Le prix du matériel racheté aux compagnies pendant l'exercice. 

En totalisant ces deux postes, on obtient le total des dépenses de premier 
établissement. relatives au matériel roulant effectuées pendant l'exercice 
considéré. 

Pour déterminer les dépenses de premier établissement du materie! 
roulant accumulées au 31 décembre de l'exercice considéré, on ajoute aux 
dépenses de l'exercice celles des années antérieures. 

La division rie ces dépenses par la longueur du réseau exploité indiqué en 
lèle de la rubrique IJ, donne le coût kilométrique du matériel (voir tableau 
lilt. b). 

En additionnant les totaux A et IJ} on obtient au bas de chaque colonne 
l'augmentation du capital de premier établissement pendant chaque exercice. 

L'addition des totaux A1 et /31 donne les dépenses utiles totales i, la fin de 
chaque exercice. 
li faut. noter que l'addition des nombres indiqués en !'egard <les lettres a el b 

34. 
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Tableau des résultats financiers de l'exploitation 

! 

RECETTES BR~TES (hcf.TTES 
C,<PITAL VTIU p .• 11-r PA!\1' 

de 0(PEt,St,S 
nettes 

Al'fNÉES au l'exploliation, des du 

recettes diverses de 
,il décembre. d'exploitation. Compagnies (1). Trésor, 

comprises. l'exploitation. 

1 , ~ 1 4 ~ 6 l 

.•. 
1885. . •. •. . .. . .. •. . 1 ,250,!J04,07ï .. t t0,7i3,!)00 23 70,054,675 50 40,719,232 75 5,020,098 44 44,608,254 20 

1886 .......... 1,260,489,058 . 116,52!>,508 (jfi G5,016,550 15 50,612,058 51 4,7~4,582 00. 45,8tt8,575 01 

1887. 1,27 l ,712,027 124,137,rnl 12 06,080,005 26 • . . . . . . . . . 57,448, 1-iO IHi 4,712,090 88 52,735,445 08 

1888 .......... 1,285,621,069 • 151,612,610 45 69,0ï1 ,:528 50 61,641,~87 9:\ 4,645,4!)0 12 56,997,788 83 

1889 ........•. l,'502,951,657 . 136,920,084 54 74,714,M2 80 62,205,551 54 4,886,555 61 57,519,107 o;; 

Mon~ns qu1~QVf~NALt.s • l12Ï4,:S531Rï7 • 125,704,772 . G!J,109,358 ,. 56,:525,454 .. 4,i97,58G ' 51,527,848 • 

1800 ........•. 1,330,445,445 ,. 141,251,810 07 84,045,523 46 57,206,2% 61 5,076,115 53 52,150,180 08 

1801 ••......• , t,542,743,027 e 142,lllli,555 82 84,2:!-ii!'il 4 i6 58,502,041 06 5,155,667 91 55,458,573 15 

JS!H .... . . ~ . ' l ,360,408,4ï0 . 140,0:Ul,349 80 82,-180,_4~8 iû 57,545,021 04 4,995,228 91 52,550,692 13 

189:S •••....•.. 1,369,i0(),511 •· 145,600.006 Oï 81,5!)3,514 69 64,016,481 58 5,280,256 27 58,727,~25 11 • 
Jll9-4. . . . . . . ... 1,304,002,068 - 152, !J7 4,889 18 80,557 ,4û0 39 û(l,437,1 tO 70 5,290,307 30 61,138,022 49 

' 
11,foHMf.S QDll'QO!~;,tUES . 1,359,504,064 • 144,535,922 J 85,776,200 . 60,ï59,632 . 5,162,753 • 55,596,890 . 

1895 .......... 1,414,550,428 • 154,467,350 51 90,436/il 2 18 64,031,038 33 5,003,115 D8 58,727,924 55 

1806 (3) .... - ...... 1,48û,403,83ï 162,031,764 88 91,557,285 30 71,374,479 58 5,500,680 53 65,864,799 25 

1897 (5) - .. - - ...... 1,770,230,2;36 . 188,157,185 83 1 OO,\l04,54!) 5G 78,252,836 2ï 5,725,068 07 72,50[),768 20 

1898 ....•..... t,811,930,442 ' 191,584,178 70 112,002,6ï8 62 78,681,500 08 5,340,153 56 ï5,:.i41,366 52 

1800 .......... 1,857,985,261 J 201,229,218 83 118,661,088 ~9 82,568,150 24 5,740,048 14 76,818,182 10 

Mon~:its 1IEs •~~ÉES 1895 
_. 11!00 ...•.... 1,6û8,221 ,241 . 1 i!J,669,040 . 104,692,343 , . 74,077,597 " 5,525,180 " 69,452,408 " 

~foTU1'E5 •A~Df.LLf.S POOI\LA 
VÊIIJODY. Jlf. 1885 A 1899 . l /iD4,026,304 ' 150,000,211 ' 85,079,324 TI 64,020,887 • 5,161,836 • 58,859,051 . 

1900 (approxirnatinn) •.• 1,035,000,000 • 209,257,044 ,. 142, t 28,986 " 67,128,058 • 4,915,448 . 62,182,610 • 

(1, Y compris le montant ,tu lllyer payé pour h ligne de Spa ;, la fronli.,re Grand-D11colP, imputé sur le Bud.~cl do la Delle publique 
(!S00,000 franc• jusqu'en ,~o;, cl 210,fiOO frane• ,!.,pui~ celle nnnén}, rie. 

1') Imputées 111r Ic Dud11e1 de la Dette publique. 
(a) Y c,impri, 19 kilomátru d• liine, ccncédées par où traneiteut des train, de l'Élal, 
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des chemins de (er petulan! les seize dernières années. 

Cn.\Rf.Es 
financières 

des 
capitaux. 
(Intérêts 

el 
amortissemcn l ) 

8 

l!o,, 

1111 

compte 

d'exploitation 

~fo~T.l~T 
des pensions 

allouées 
aux 

fonctionnaires 
l:l employés 

Ju 
chemin de fer- (1). 

10 

Do:u 

rtduil 

,lu montant 

tics 

pensions. 

Il 

htt:KÜS 

co cor1111t1.: 
c1111r:inL 

basés 
sur les bon is 

(col \J). 

ll•l~I 
•le l'e111loi1ation 
(tol. !J) majorés 

des intérêt, 
en 

compte courant. ·~ tl 

H,281,170 10 

44,043,5~1 !)5 

41>,1()2,586 04 

•113,607,695 82 

47,168,740 49 

94'.J,040 60 

6,54~,05ï !H 

I0,5'.)0,095 01 

10,150,457 4i 

45,858,707 • 5,689,141 , 

:;ou,'.!40 • 

:;s!,ï51 • 

:;5\Siïl • 

58fl, 182 • 

457,617 • 

107,815 j!) 1 5,0lï,1)78 11 

505,~0!I 1,0 j 2,!J0:,, 12 i 05 

G, 1 !!9;181 !J4 

10,00-'>,015 01 

!l,7!:t,!140 44 

567,720 • 

4,0:,ï ,67 4 21 

-i,49!),5-Vi 1 !} 

\1)15,!l:!2 7-i 

-------- ---- 
5,898,620 , 

( ~, 
7,,12-1,îl!l:'i 50 

(') 
. 5,'1!18,455 71 

I0,24n,830 15 

1-i,SO;i,258 20 

l4,ï20,7G:5 18 

9,220,011 • 

"1.... 1 
~ 1-- 1 "8 ,,_ •• ,, I•> l a oo 

1 
3,200 

1 
:iû 56 

l 
3,21i 1 5~ i2 

3,227 I 53 113 

5,235 I 5-f 57 

1,210 55 2ï 

47,805,730 67 4,~S!4 .-i40 41 ,füi,570 . 3,850,'!70 41 ?i,-f39,744 15 !!, ~uo,o 1 .-1 110 3,'11!1 59 50 

4X,!i56,li60 9!) 4,881,712 H; 482,550 • -i,390,16~ it: 5,7118,41\8 12 10,1117,1150 211 3,21i0 511 07 

49,320,307 92 3,2:!!,,2!)4 21 500,206 . 2,ï 1-1,û!)!! 21 il,12ï,013i 011 !!,t;,12,065 2!) 3,271i 5~ 00 

4U,ï5G,076 IJ!) 8,011,148 12 533,2~8 . 8,fäi,010 12. 0,547,40:-S 43 14,085,517; ;:,:, 3,2,!J 50 04 

:i0,440,400 64 .10,1\88,62! 85 5Gt,20\J " 1 o, 12ï ,412 85 7,114,!!04 51 11,2.12,::;11 1\J 3,~8(1 50 57 

" 1 

- 
-49,178,854 ' 1 0,418,tl45 • 1 510,174 .. 1 5,007,871 1 6,203,641 • 12,111,512 3,27î 1 58 . 

51,146,077 61 7,581,R4ü 74 ll15,012 . 6,000,834 74 7,675,20!) 71 14,6.i::!, 134 -151 3i:W9 l 58 55 

54,025,190 3!) 1 l ,83P,5!)0 86 675,62!) ,, 1 l,rn3,!Jï0 86 R,561l,071 05 19,nl,9-il 01 . 3,50:l 56 2() 

60,778,475 24 11,731 ,2!)2 \16 72~, 113 . 11,007, 1 i\l !JO 8,720,-\72 4-> IV,7:!i,652 ;j!) 1 5,992 58 79 

61,496,469 GI 1 l,8H,89G !ll 764,3f6 . 11,080,550 !J 1 0,508,IJG!I 21:! 20,,i;u, 190 rn 4,004 5!) 13 

03,103,51iï 5!J 1~,624,ûl4 51 800,~95 .. 12,815,21 !) 51 10,145,582 30 22,!160,801 90 4,040 58 97 

- 
~8,127,058 ' 1 11,:524,450 . 717,ï03 •' IO,GOli,74i 8,!JGO, 1!)0 " l!J,501},IH6 • ö,707 1 58 34 

- 
51,048,506 • 1 1,810,;rn; • 1 531 ,sou • 1 ï,278,670 6,5:;4, 1 :,7 . !3,012,83:; . 5,420 1 57 20 

10,680,285 741 
- 

65,546,700 . 1- 3,3134,090 .. 1 919,020 . l - 4,2113,110 • 0,306,575 74 4,040 1 67 ! 1 

(') Pour !8Rri tl 1886, Ici intéréts onl èlê calculé, il ~ 1/1 p.c., afin de permettre IR comparaison nvcc 1111 résultats des années suivantes, 
comportant èi;~lc111cnt l'i11lérèl ,1., :; 1:2 p. c. dan; les écritures. 

(!) Y compris les ré,ullRls relatifs~ l'exploitation des lignes reprises en 18UO •L 1sn7. 
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ne donnerait pas le coût kilométrique exact à raison de la longueur diffé­ 
rente du réseau appartenant à l'Etat et du réseau exploité par l'État. 

La division du total des dépenses de premier établissement par la longueur 
du réseau appartenant à l'Î~lat (chiffre figurant au haut de la colonne), 
donnerait le coût kilométrique exact, par rapport aux charges financières 
que l'État doit assumer. 

* • • 

La disposition graphique du tableau permet de suivre facilement, pour 
les (j~ années considérées, le développement de chacun Jes postes qui 
concourent à former le capital du premier établissement et d'apprécier leur 
importance relative. 

B. - Observallons sur le tableau. 

L'examen de ce tableau comparé aux documents publiés aux divers 
Comptes rendus (voir notamment Compte rendu de {885, Annexe B, p. A/74 
et Compte rendu de t 899, Annexe V) donne lieu aux observations que voici: 

Nous avons suivi les indications de l'Annexe B, Compte rendu de i88ö, 
page A/74~ sans tenir compte des variations considérables des évaluations 
du capital de premier établissement lelies qu'elles ont successivement été 
faites par l'Adminislralion. Les évaluations faites en i8i:lï, en 1878, en i88~ 
et en ·18!)9 présentent des différences notables pour tous les exercices 
(corn p. Happort Du mon du 50 septembre i8~7; Compte rendu de i878i 
Annexe XXXVII; Compte rendu de ·l88ö, Annexe fi, p. A/74 et Compte 
rendu de i89n, Annexe V). 

Ces différences doivent être attribuées probablement à des variations 
dans le mode d'imputation des dépenses adopté aux diverses époques. 

Nous avons considéré les évaluations les plus récentes sorties du travail de 
revision commencé en 188~ comme étant les plus exactes. 

Nous nous bornerons donc à relever les inexactitudes que présentent les 
résultats de celle dernière révision. 

l. - A l'Annexe B, page A/74 du Compte rendu de f 88::S, nous voyons 
que totalisant, dans la colonne 7, d'après Ia méthode adoptée pour dresser ce 
tableau, les chiffres correspondants des colonnes précédentes, on indique 
comme montant ties dépenses, non compris les intérêts, au 5t décembre {8fî_~, 
la somme de . . . . . . fr. -179,09{,50~ 76 

L'addition des chiffres correspondants des colonnes précé- 
dentes donnait . . . . fr. 177,190,647 58 

+ 5,262,trn t 51'S 

Soit . . . fr. f 80,4f>5,i98 75 

Porté en moins. · f ,56{ ,892 99 
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.. - ....... . .... -- •··• ·- ... , .. ' .... 

DÉSIGNATION. 1835 1836 1837 1838 1839 1840 1841 1842 1843 1844 1845 1846 1847 1848 1849 1850 

Lignes et matériel fixe. 

Réseau appartenant d l'État . kilom, 13.5 35.7 90,8 202.C 2i3.3 324.7 340.5 398.5 485.5 559,8 559,8 559.8 559.8 559.8 559.8 559.8 

Coi,l iles sections livrées à l'etplo'tation. . rr. 0H,i74 1,52ü,284 7,010,0:!2 9,410,000 4,020,270 5,111,00t 7,240,019 12,5~8,470 55,690,501 . • n . D • n 

Pl'it p.1yfs aux cornpagni-s pour rachat de leurs lii;nes . • . n • . " • . . • n - . • • . 
Coût des travaux <le pa-achèvement . 580,716 1,02:;,s40 2,171,441 4,826,8!14 6,653,i85 6,!14!1,055 4,855,123 5,~07,477 G,431 ,812 5,80:5,:;87 5,701,155 5,542,537 5,052,080 2,154,515 1101!1,0iS 622,0(l7 

Intérêts intercalaires pendant 13 clurée des travaux 22,457 101,'.!04 S21,9H 4011'.';GO 546,051 210,">00 307,271 790,'>46 2,487,417 1so,os:; 84,720 8~,2:ll 70,472 31i,58ü 40,107 12,818 

- 
ÎOUUl. 1,586,947 3,'.!51,537 10,412,407 14,737,,i4i 11,6:H,004 10,279,449 12,40:!,415 18,!116,295 42,618,530 5,993,420 ö,785,875 5,626,758 ö,123,45~ 2,187,901 1,050,180 634,885 

Aliénations d'immeubles (à déduire) . . . . " • . 1 . 15,043 248,516 3l01862 63,339 157,024 305,031 70,020 50,953 eo.sns 58,04G 

- 

A. Totaux nets. l,ö80,047 3,2äl,3~7 l0,412,407 14,737,344 U,021,004 J.~,270,'i49 J.2,387,370 18,077,777 42,307,G68 B,o:rn,001 3,G23,21H lS,3211 l 9. 7 3,0ü2,333 2,127,00U 1,1172,317 äVö,030 

Report des années antérieures . . 1 ,58ü,947 4,838,284 1:,,250,691 20,!188,035 41,609,030 51,888,488 64,275,858 82,955,655 t ::!5,261,">03 t51,101,:S84 t54,lll9,û35 140,140,762 143,193,600 l 45,52 l ,5ü8 147,104,585 

-- -· 

A1• Dépenses accumulées au 31 décembre de chaque année . l,lîU0,047 4,U:iU,284 15,2!SO,OIH 2U,U88,03tl 41,00U,030 öl,888,488 l.l4,27ö,8ö8 u~,01rn,osä t2ö,2Gl,303 lSl,J.01,384 l34,81U,03ä 140,140,762 143,193,000 l~ä,32J.,B08 H7,W4,Sllü !47,700,S24 

Par kilomètre . 117,55:! 135,526 16i,959 148,016 ln.!,247 159,804 188,769 208,165 258,005 23.f.,554 240,835 250,541 255,704 259,596 262,041 264,005 

- 
Matériel roulant (a). 

Réseau exploité par l'État . 13.5 3" ~ 273.3 324.7 340.5 398.5 485.5 559.8 559.8 ~ 559.8 569.6 624.6 ki/om. i.J, I 90.8 !!02.6 594.9 624.6 

Acquisitions nouvelles. . fr. 365,278 755,515 2,347,269 S,088,006 2,8i8,966 2,343,786 1,554,353 1,800,':.!96 1,!J11,208 1,510,202 1,266,649 1,035,861 891,779 1,124,352 983,!J41 363,061 

Matériel racheté aux compagnies . . . . . . • . • . 1 . . . . • • 
- 

B. Totaux :rn1,,210 73ä,ölö 2,;;.n,2GV 3,088,000 ~,U78,0U6 2,34S,780 l,3ö4,S:53 J.,800,200 t,OH,208 1,3I0,202 1,200,040 1,o:rn186t 8Ut,77U t,l24,:rn2 083,04l 3GS,0Gl 

Ileport iles années antérieures . . 305,278 1,100,795 3,448,062 6,536,158 !1,415,124 U,758,910 15, 1 IS,243 14,!113,539 16,824,747 18,134,949 19,401,508 20,457,459 21,529,258 22,ff5,590 25,437,551 

- 

B1• Dépenses accumulées au 3l décembre de chaque année . ;;(lö,278 l,I00,703 S,,UB,OG2 O,ö30,lä8 U,41ö,124 U,7ä8,0l0 13,115,24S l4,Ul3,ä30 IG,324,747 18, l:54,U4U i9,40l,ö08 20,437,4IH) 21,:529,2S8 22,4öS,l:l00 23,437,äSl 23,800,ö02 

Par kilomètre • 27,058 50,835 37,974 32,261 54,450 30,215 38,512 37,424 54,654 32,505 34,658 36,509 37,446 37,743 Si,524 38,105 

- 
C. Dépenses totales annuelles (A + B) . 1,052,225 3,086,852 121759,ü7G 17,825,440 14,499,970 12,625,255 13,741,iOS 20,478,0ïS 44,218,876 7,'.140,283 4,894,900 0;356,988 3,944,617 5,252,320 2,850,758 959,000 

lleport des années antérieures • . l,!152,225 5,939,077 18,698,753 36,524,195 51,024,105 65,647,598 77,389,101 97,807,174 142,0SG,050 149,5::lG,53~ 154,221,233 160,578,221 164,522,858 1Gi,ii5,158 tï0,651,910 

- 
C1• Dépenses totales accumulées au 3l dëeembre de chaque 

J.71,ö00,010 1 année (Al+ Bl). l,Oö2,2:Zö ö,US0,077 13,008,7ö3 30,ö24,103 öl,024,163 03,047,308 77,380,IOl 07,807,174 142,080,0öO 140,526,333 lö4,22t,233 J.60,B78,221 J.04,B22,836 J.07,77l:l,lä3 170,631,0 IO 

(a) Y compris I'outillage des ateliers, 



CAPITAL UTILE .DE PREMIER ÉTABLISSEMENT 

r=- 1848 1849 1850 1851 1852 1853 1854 1855 1856 1857 1858 1859 1860 1861 1862 1863 1864 1865 

1 

1866 

1 

1867 

559.8 559.8 559.8 559.8 559.8 559.8 559.8 559 8 559.8 557.3 556.8 556.8 556.8 557.5 Mî8.9 558.9 5,58.9 558.9 558.9 558.9 584.8 

. D • . . • • . • . 510,011 • . n . . " . • . 5,538,931 

- . • • . " . • " " n 10,525,042 n . . • " " . . • • 
3,052,086 2,154,515 1,0W,OiS 021,0ll7 300,201 701,1116 4i3,725 1,788,50-t 2,302,205 2,502,474 1,030,iO!J 8u5,80!J 501!,i07 2,309,580 3,i53,\J81 4,050,400 2,721,038 2,H9,285 3,017,058 3,916,089 2,007,:556 

70,472 3ïl,38G 40,107 12,818 8,83~ 11,875 0,0!!2 25,35!1 40,940 23,807 79,478 22,123 0,720 28,214 03,879 78,145 54,98ïl ~9,702 48,450 8-t,422 446,899 

s,12:;,45s 2,187,001 1,U:itl,180 034,885 408,124 773,091 479,817 1,813,923 2,349,211 2,526,341 13,045,330 821!,022 575,5'23 2,~57,800 3,817,860 4,128,655 2,i76,02I 2,498,987 3,065,514 4,000,511 8,053,186 

70,020 50,0:n 8G,:;1;:; 38,94û 25,382 2,782 775 4,533 0,633 1,368,278 18,700 43,188 317,302 34,040 26,61!8 t,3C6 · 105,682 55,396 14,247 6,028 24,201 

- -- 
3,0ä2,8:i8 2,127,0GU l,B72,IH7 :;u:;,o;;o 382,742 770,000 470,042 1,800,3:JO 2,339,ö78 t,W8,0G3 13,026,G:.?I 78~,834 21î8,'22l 2,303,760 3,701,172 4,127,3'..!9 2,670,359 2,443,391 3,0:H,267 3,904,48:=i 8,028,98!, 

140,140,76:! 143,103,600 H5,7,21,5û8 147, 194,:585 l4i,7!J0,324 148,173,066 148,!143,975 149,423,017 151,232,407 153,571,985 154,nu,0411 167,756,669 1611,541,503 168,7!Jll,724 171,1 OJ,484 174,1194,650 179,021,985 1 lS 1,692,3:!4 184,135,915 18i,187,182 191,181,665 

- - ------- 

: 14:;,rn;;,GOO I '• ä,:i2 i.uoa H,,w-1,;;nu H7,790,:;24 148,17:i,OGG 148,94:ï,07 ä U0,42:i,017 läl,232,407 Hi3,ä7l,98ä 1114,730,048 i67,7ä6,G(l0 t08,ä4t,ä03 168,700,724 171,I0;;,484 lH,UOIJ,GôG l70,021,0Bä 18l,692,324 tM,1:'iä,0 lä 187,187,182 t 9 l,181,GGH I00,210,GäO 

255,794 259,500 2Ci2,IJ41 264,005 264,680 26(),066 266,92:! 270,154 274,334 277,642 301,287 302,097 303,100 301\!!12 312,927 320,311 325,089 329,461 334,921 342,068 340,647 

- 
569.6 594.9 62-1.G 624.6 6.24.G 624.6 631.4 636.G 652.4 713.1 744.6 745.7 745.7 747.2 748.6 748.G 748.6 748.6 749.2 789.8 862.7 

891,779 1,124,352 93:;,941 363,061 70,571 280,579 047,625 1,801,752 2,600,655 2,128,355 2,342,866 2,327,223 457,772 41,854 994,780 1,96t1,611 2,451,613 1,540,114 4,02:;,874 5,137,817 4,453,917 

. . ' • " . . . . • 2,698,349 • . • 1) " . • • • • 
- 
1 801,770 1,t24,:rn2 uu;;,041 3G:i,0Gl 70,ö7l 280,ï,70 G47,G2li t,UG1,7ö2 2,G00,6äö 2,t28,2ö5 ö,04l,21ö 2,327,223 437,772 41,854 IHM,780 t,969,Gll 2,41H,613 t,IS40,tU 4,0':Z3,874 IS,137,817 4,4ä3,9i7 

20,437,459 21,329,2:;8 2],ffi,590 23,437,531 23,800,592 23,871,163 24,151,742 24,709,367 26,601,119 29,261,774 31,3!l0,12!J 36,431,344 38,758,567 39,196,330 39,238,1!!3 40,232,\J73 42,202,584 44,654,197 46,194,311 50,218,185 55,350,002 

- . 
2l,32lJ,238 22,4äS,ö00 23,4::i 7 ,ü::i l 23,800!H92 23,871,IG3 24,läl,7 4~ 24,799,::.G7 2G,061,119 29,2Gt,774 31,390,129 36,431,344 ;58,758,ö67 39,196,330 :'i0,238,lO:=i 40,232,97:=i 42,202,ä84 44,6ä4,197 46,i:J4,3H ö0,'lt8,t8ö ö1S;3ö6,002 ö0,809,019 

37,446 37,74:; Si,524 38,105 38,218 38,0611 ö9,277 41,880 44,853 44,019 41!,!J2i 51,976 52,563 52,514 53,744 56,375 59,650 61,708 67,029 70,089 69,329 

- 
3,944,617 ö,252,320 2,856,758 059,000 453,ölö t,051,4!!8 1,126,067 ö,671,142 4,940,233 3,286,418 18,067,8ö6 3,112,057 695,095 2/j45,6l4 4,785,!!52 6,0!!6,940 5,121,952 3,983,705 i,075,141 9,132,300 12,482,902 

160,578,221 1 G4,522,8ïl8 16i,ii5,158 170,0:51,Vl6 171,590,916 172,044,229 173,095,717 174,222,384 177,BOS,526 182,833,759 180,120,17i 204,188,015 207,300,070 207,0!Jü,063 210,3H1677 2l5,12i,629 221,224,51i9 2!6,ïl46,52 I 230,330,226 257,405,:567 246,5ö7,667 

164 :•cy.~ aas 1 IG7,77ä,lä8 170,G:il,OIG 171,IWO,OIG 1 172,044,220 173,0!Jä,717 174,·i22,384 177 ,803,ä2G 182,833,7ü9 l8G,l20,t77 204,IB3,0l3 207,300,070 207,990,063 2l0,34l,G77 2W,t27,G20 221,224,öGIJ 22G,:546,ö2l 230,330,220 2S7,40ä,367 ~4G,ö37,6G7 2ö9,020,ö69 ,u--, o.) 1 



(d'apr-ès les données de l'Administration) (suite). 

1868 1869 1870 1871 1872 1873 1874 1875 1876 1877 1878 1879 1880 1881 1882 1883 1884 1885 1886 1887 1888 

584.8 584.8 584.8 589.5 589.5 964.4 99i.4 -f,005.l -t,109.5 1,147.5 2,122.8 2,2.:u.1 2,378.9 2,515.,1, 2,649.8 2,719.9 2,774.8 2,821 .o 2,847.8 2,864.5 2,874.7 

265,IJIJ(l 1,3118,561 1,00!l,i41 5,052,924 4,000,000 13,508,085 . . 4,932,787 10,!111,912 13,:'i99,932 35,316,555 21,182,969 15,248,946 26,\!;j),297 4,487,100 10,285,614 15,079,964 756,000 4,206,100 1,706,988 

• . . 6,514,152 127,555,107 . . 52,703,0iO 194,476,679 17,580,763 2,385,000 12,500,000 6,0ii,270 4,582,803 278,940 292,188 58,61>6 86,071 .. " . 
344,533 596,211 :.i,:;s1,431 li,832,760 14,227,748 11,:520,:so:s U,354,375 8,130,941! 5,987,612 8,H69,!J02 7,368,542 7,547,675 13,505,929 19,256,842 17,505,782 0,55û,!l20 6,231,603 3,998,2ii2 6, 18~,:;10 5,85i,672 8,288,418 

~2,686 131,055 124,578 078,517 804,140 1,086,970 1,051,156 17:;,860 574,917 2,854,600 261,069 142,550 236,0äl 350,104 421,501 146,002 180,ï82 471,709 118,440 78,011 80,172 

o:n,215 2,115,627 ii,545,750 12,iM,20i 2\54(i,040 150,270,531 28,3115,531 11,504,1114 (;5,IJ!J8,586 223,113,005 511,410,500 45,:;0J,578 47,314,940 40,0:;ii,222 48,745,443 1 t,2.f8,!J61l 10,990,187 19,608,601 7,149,421 10, 141,78;:j 10,075,578 

. 2,1105 11!1,f,!I:; 2i,716 is.ses á,544 2,423 11,230 7,ni3 105,0011 48,878 224,!iOO 100,180 121,446 237,086 lOi,138 t 10,901 79,098 ~O,OG5 69,977 161,594 IO!J,974 

--- - 
u;;o,410 t,UOö,044 ;;,üHl,034 12,748,8!)!) 2ä,ü40,ll0G W0,277,108 28,öH,301 8,':W7,241 U3 802,777 223,0G4,21ä :rn,18ä, 7 4G 4ü,2u1,:rnu 47,IUS,äOS 40,GOG,t:rn 48,Gr.G,:rnt; ll,120,007 · IG,Oll,080 l0,ü28,ä38 7,079,444 o.oao.uro 9,0Gä,G04 

1uu,21 o.oso 199,841,000 201,83i,004 20:;,:;55,031! 't 18,103,!J:ji 213,GH,6:;5 402,!J21,741 431.:!!16,0H 459,503,2/lii 50ii,486,000 726,550,275 704,i36,021 810,027,410 8?i7,220,9l5 so,,91,,orn orn,553,554 057,082,öO I 07 4,59ii,450 094, 121,988 1,001,201,432 1,011,181,021 

t»IJ,841,UUO 2111,U37,U04 205,:iüH,033 211.1,103,Hii 7 243,UH,Giiö 402,021,741 431,•WG,042 4 SO,UOö,283 lî0,,,4UG,OGO 72G,äü0,27 5 7G4,7 :>G,O'.?.I 8I0,027,410 8ä7,220,013 81.17,017,M~ U~G,Ull::i,~!;4 Oä7,GU2,:'iGI 07 4,l>1Jii,4ü0 OU4,t2l,U8U 1,001,201.4;,;2 1,011,l8 l,G2 I l,02l,U7,22l.i 1. 

5H,i2I 345,13!1 351,154 30!J,981 413,307 4J7,i!J5 452,420 4ii7,:56ii 455,i!J.5 63ii,l59 560;249 ii04,205 360,31:5 556,9G8 S57,217 55:!,102 351,230 ii5:?,401 351,570 il53,005 355,21!1 

862.'i 862.7 868.7 1,422.2 1,469.6 l,8il .·f 1,925.1 1,966.5 2,053.2 2,144.7 2,435.3 2,552.0 2,724.0 2,869.5 8,00J.O 3,0i4.l 3,129.0 3,1i3.1 3,199.9 3,'216.6 3,226.8 

105,iiG 22,245 1140,821 ii,581,8:H !1,88~,Uli 10,440,015 4,:;85,78:i 5,756,085 7,079,057 ii,Oii51852 4,i86,G60 6,954,525 18,529,421 20,495,910 18,IOl,ï44 10,20!>,857 4,072,12-5 ö,295,012 2,414,057 1,243,:5~0 ii,94:1,838 

. . . 27,040,275 10,!!2:i 24,17:1,861 5,563,253 1,783,075 11,007 5,232,000 1,04\J,2:57 593,0û~ • 26~,18:5 2:;3,5û(i 1 . . . • . 

toö,77G 22,245 040,11:U S0,031,007 ll,HIJ3,7'i2 34,020,470 o,o4o,o:rn '1,l..10,SGO 7,GOl,3ii4 G,2GU,4:,S: 0,43ö,U07 7.MU,103 1U,ö20,42 l 20,701,':.?US rn,:;;;ii .aro t0,20:J ,lW 7 4,072,12:i S,20ö,Gl2 2,414,037 t,24ö,:rno :ï,042,8:i8 

?i!l,80U,910 59,!115,GO.J 59,!l.'>i,IJlO û0,81Si,iG4 91,5l8,81il 101141 ~.oo:; no,o:;:;,oïo 145,US:!,I li 1 !iS,52:?,4 ;7 Hll,213,8:;1 · lü7,482,~8S 17-3,018,180 1 !l l ,2Gû1:;;:5 1 U0,595,i!J-t 2201:;no,o:H 2:;s,095,:;u, 248,!J05,'.l54 25ii,5i7,'S77 256,8i2,!J89 259,287,026 260,:i3 l ,006 

- 

uo,orn,uun uu,1.1:-,1,010 GO,UU7,7G4 Ul,öl8,11Gl tOl,412,003 1:rn,os;;,o;o Hä,08::!,117 lö~,ä22,4i7 IGl,213,831 fG7,48::!,283 rrc.ma.ruo l.lll.,2GG,:i7:i 100,öOä,704 220,;rno,011, 'l~Ul<.HJH,3!Ji ~H:3,!JO!S,::!ii/a 2ö;';,ö77,377 2äG,872,08:> 230,287,020 2GO,ü3l,OOU 2U4,47:i,844 

09,451 6!1,Hi i0,091 ût,:'i50 69,007 i~,i02 75,8SI 78,0(l!) 78,518 78,001 il,416 n.cso 7ii,2ï3 i(i,234 79,4:i!l 80,!JGS 81,041 80,953 81,0iiO 80,'J96 81,962 

- 
7ii6,l80 2,018,189 4,407,858 4:5,:;7!J,!J9(l 55,4:;4,4:;8 1!)3,89i, 58 4 iil!,:523,339 l5,83i,OOI 71,!\84,töl 22!J,312,fi07 ,U,0~1.04:5 52,0:;'J,582 65,522,924 01,400,-i:?!J 6G,uiJ,1iJ5 21,538,864 21,58:;,212 2~,824,150 9,404,081 11,225,569 13,908,442 

i59,020,569 259,750,755 2G1,774,9H 206,242,802 30!J,622,7U8 5-15,os;,2:;o 538,034,820 5i7,:?ïll,15!J 593,115,700 G6 l,O!H) ,891 801,o:;2,5511 9:58,054, 201 !J!Jl,2!Ji,i8> 1 ,Oj0181G,ï07 1,1 l!l,'27;,•;;o 1, 185,2 18,i,il l ,:!Oû,587,615 1,228, 170,1127 1,250,994,9i7 1,260,489,058 1,271,712,627 

- 

2ü0,7öG,7lHS 2Gl,77 4,044 2GG,242,802 300,G22,7U8 s1ii;,0;;7,2;;G 5;;8,lllH,820 ö77 ,273,löO ä03,U5,7GO GG4,000,B01 8!l4,0;;::!,l.iüll O:i8,G34,201 001,29:i,ï8;; r.os o.a 16,'i'07 1,11n,2;1,1.;o f,13J,248,7äl l,20G,il87,0IJ l,':H8,170,U27 1,250,004,077 l,2G0,480,0ö8 l,271,712,G27 l,28l,,G2t,OGO 1, 

- 



[N° {09] 

1886 1887 1888 1889 1890 1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 1899 TOTAUX. 

2,847.8 2,864.5 2,874.7 2,883.3 2,896.4 2,916.4 2,909.G 2,912.4 2,921.6 2,931.8 3,134.7 3,60i .8 3,620.1 ·3,655.4 

756,000 4,200,100 1,700,088 2,740,534 14,574,972 5001000 • • 3,0891000 4,55l,5i0 ö,480,155 1 o5,I 98 4,608,500 5,184,431 (1) 517,G'Jl ,090 

86,071 • " • • • • • • • -t!l,505,782 247,0ü!J,ûOl 555,:571 I0,0:!4,050 (') 72!J,55!J,702 

o,1s11,:;10 5,85i,67::'! s,2ss,41s s,530,211 ! 5•4;~::~! 1 10,4n,410 11,!!25,510 1,230,749 1-t,110,001 o,u5s,!l40 o.ore.ese 12,:;so,140 10,oi7,402 15,186,604 411,os;,150 

118,440 78,011 80,172 O!J,067 02,810 161,0i!O 255,570 117,418 225,560 37 4.400 5H,5!l5 IOli,2 Hl 72'\,i:i2 40li,5fi7 1 O,!Jï8,5!H 
(3) 103,010 (1) 100,~\J:! (3) 1':!X,12i (•) 1~6,':!05 (•) 15t,51':! liJ!l,!Ji:! 

7,140,421 10,141,785 10,075,578 11,587,812 10,037,555 10,055,508 12,181,080 7,554,167 18,630,561 14,0i0,1126 65,22!1,614 25!J,78!J,!J71 25,511,228 50,054,424 1,4~4,51i,5i2 

60,977 161,504 IO!J,074 161,57.'i 03,168 42,675 58,212 401478 201,085 18,tlll 48,754 10,587 50,020 50,751 5,'.157,500 

7,070,444 o,uno,11rn !1,flGä,(i04 11,220,457 IO,ll7 4/i37 IO,!H0,055 12,142,UOIJ 7,504,GflU rn,:rno,1srn 11,!)ä'.?,Olä 63,llJO,OGO 2â0,770,534 2ö,461,'.?08 ;';0,!):?3,GtlS {,47U,380,07G 

004,li/1,088 l,001,201,452 1,011,181,021 1,021,147,2fü t,o:H,573,G62 (')1,048,074,84~ l,058,\J85,081 1,071112!!,54!) 1,0711,153,238 1,006,1!01,816 1,tll,753,851 (') l,102,45i,6!JI l,H:!,205,075 1,447,060,21!5 • 

l,OOl,20l,4:i2 l,Oll,lOl,G'.?l t,021,117,'.?2ü l,OS':2,57:i,GG:? l,Oä2,UU,04U l,01W,U8ü,G8l l,071,l:?3,ä1U 1,073,43;;,233 l,OU0,801,8JG 1,IJI,7:i3,U5J 1,174,0;;4,00I 1,42î?,20ä,07J l,447,GG0,2U3 l,473,lîO!J,!J70 l,470,ü30,07G 

;j5J,570 ~53,005 355,21\J 558,052 305,'.!!)5 563,1 I~ 5fi7,447 501,02!) 575,411 570,20:i 374,810 5!)~,203 59!!,807 404,495 • 

3,199.9 3,216.G 3,226,8 3,23/i,4 3,248.6 3,269.4 3,275.8 3,278.7 3,288.6 3,'298.8 3,502.1 3,991.6 4,003.9 4,039.fi • 

2,4 l 4,Gö7 t ,245,5~0 3,942,838 6,104,151 71010,401 5,5601850 5,011,075 1,906,552 510t4,Si0 5,541,445 7,710,200 14,180,550 16, '.!38,9911 14,542,704 288,203,855 

• • • • • • • • • • 956,250 22,575,450 • 788,53:! 91,101,430 

2,.U4,o;;7 t,24:.,:;oo 5,U42,8:i3 0,(04,HH 7,GH),401 ü,öGO,IIUO ü,011,0il.l t,UOG,3ü2 ö,024,37!) !l,ö41,HI., 3,GGG,ö40 :rn,ööü,Olä l0,253,!J!JO 1:;,1;;1,120 370,5!Jä,21lö 

250,8ï2,98!J 2.ï0,287,0:!6 260,!i51,006 264,173,844 2i0,577,091i 278119i,3!Jü 2~3,75,•,2-lO 28!J,500,!J2 I 2!l l ,3~0,273 2tt7,:l01, 152 io:J,80:?,507 311146'.l1140 54810:!5, 101 304,264,150 • 

2ö0,287,020 2GO,!.i5 l,00ü 2U4,47ö,344 270,ö77,0!)ä 273,I07,:rno 2US,7üll,24G 2UU,5G0,021 2!) l,öö0,27 :i 207,201,lü'.? 302,002,ût17 311,4G!J,i4.G 34B,02ä,lGl 3Gli,2G4,löU 37!J,3!Jö,'l3ä 3 7 O,:'i!Jä,'235 

s1,o;;o BO,'J!J6 81,'JO:! 83,0.jO 85,030 80,858 88,535 88,857 s1,oso 01,011 88,013 s1,21H st,o97 !J.j,!J! 1 • 

9,404,081 11,2:?3,569 13,'JOS,4~2 17,5~0,5ts8 27,40:5,788 10,471,6~5 17,754,545 91:!if ,041 24,2U51457 20,4!):;1400 71,847,400 ~90,520,=590 4 l ,i00,206 40,054,810 l,Oä 7,Uflö ,20 l 

1,250,0!J4,0i7 1,200,48!),058 1,271,712,027 1,285,021,00!J 1,5021\151,057 1 ,:5:!6,272,24.f 1,312,i 45,0:?7 l ,300,4!18,470 1,500,76!J,511 1,394,002,!108 1,41.f,5561428 1,4731003,857 1,7i0,250,250 1,811,930,44:! • 

1,200,480,0lW l,'271,7 l 2,G':27 1,23ä,G2J,OGU l,302,0äl,G!.i7 l
1
:i30,44U,44!.i 1,342,7 45,U27 f,3U0,4UU,470 l,500,7G!J,üll .1,304,002,!JOU J,414,51.i0,423 t,430,405,U57 1,770,230,230 1,0U.,U50,412 t,85 7,!JOli,201 l,OU7,U3li,2Gl 

(') Déduction ra ile d'une somme ,te fr. 4,175,201.16, montant de diverses indemnités payés aux sociétés de construcuon. 
(') Déduction faite de la somme de 12,500,000 francs pour la li&ne d'Anvers à la Ironuère néerlandaise rattachée au rachat du Grand Central Belge el comprise tians la somme de 2~7 ,060,6(12 francs en 1807. 
1•) Transfert pour ordre au compte dt premier établissement, du montant de traitements, etc., liquidés à charlJe du bud~et ordinaire pour· éturle de surveillance de travaux de parachèvement. 
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Et à la colonne H du même tableau (p. A/75 du Compte rendu de f88ä), 
année i8?56, on indique pour intérêts . . . . . . . fr. ~,6t6,6f>7 9i 

Tandis <1ue l'addition des chiffres correspondants des 
colonnes précédentes donrrnit . . . . fr. ~,645,H f 22 

+ 23,866 98 

· Soit 

Porté en moins. 

. fr, ~,666,978 20 

ö0,5i0 29 

soit une erreur totale de fr. f,56{,892 99 + ~0,320 29 = i,4f 2,2{5 28. 
Nous avons corrigé cette erreur de telle sorte qu'à par-tir de l8ö6 les 

chiffres du tableau ci-contre différent de ceux de l'Administration, e11 ce. sens 
qu'ils comprennent une somme <le -IAl'i~~H5 francs en plus, les centimes 
ayant été négligés dans le tableau. 

* • • 
Il. - Les sommes consacrées aux lignes rachetées et aux lignes construites 

à forfait étaient confondues dans la colonne 4 de l'Annexe B, du Compte 
rendu de i88~. Nous avons demandé le détail de ces sommes avec l'indi­ 
cation du chiffre se rapportant à chaque compagnie, lunt pour le prix <les 
lignes que pour le coût du matériel roulant. 

L'Administration a répondu en produisant un tableau qui, pour les 
années 1871 â 188D, modifie complètement les indications de l'Annexe IJ <lu 
Compte rendu de 1 SfüL 

La Section centrale a établi le détail du capital utile à l'aide de cc nouveau 
tableau en tenant compte de ce qui suit: 

D'après l'annexe IJ du C01npte rendu de 1885, le capital utile au 31 dé- 
cembre 1.870 s'élevait à. . . . . . . fr. 2ü4,850,:.>80 11 
se subdivisant ainsi : 

a) Matériel roulant. 
6) Lignes el matériel fixe 

.fr. 60,887,768 ss 
. '.205,942,820 Ml 

D'après le nouveau tableau produit par l'Administration, 
le capital utile au 51 décembre 1870 s'élevait également à fr. 264,830,58!) ij. 
mais se subdivisant comme suit: 

a) Matériel roulant. 
b) Lignes et matériel fixe . • 

. fr. 62,675,549 41 
. 202,HH.l,039 70 

Cette discordance n'est pas expliquée. 

La Section centrale s'en est tenue aux chiffres de l'annexe B du Compte 
rendu de 188:'l, corrigés· par l'addition de la somme de fr. t,4t ~,215 28 
dont il a été question à l'observation précédente, ce qui porte en réalité 
le capital de premier établissement au 5J décembre 1870 à la somme 
de. . . . . . . . . fr. 2üG:242,802 59 

L'addition correcte des diverses colonnes Je l'annexe B du Compte rendu 
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de t885, à la date du 51 décembre i870, donne d'ail leurs les résultats 
suivants : 

Col. ~. Lignes construites par l'État • 
5. Parachèvement . 
4. Lignes rachetées . 

{O. Intérêts intercalaires 
5. l\lalériel roulant . 

. fr. 89,6H,565 75 
98,5i0,50;S 05 
t0\o~W,04t 76 
6,908,525 28 

60~887,768 rm 

TOTAL, . fr. ~66,242,802 59 

Ce total est en désaccord avec celui donné par l'Administration et celui 
donné par l'annexe Il, mais il correspond exactement aux chiffres de la 
Section centrale. 

* lf lf 

Ill. - Des chiffres nouveaux fournis par l'Administration pour la période 
de -t87i à 188;$ résulte, indépendamment des modifications de tous genres, 
sur lesquelles nous ne pouvons insister et. qui n'affectent pas les totaux. 
définitifs, une nugmcntation du capital utile à concurrence de fr. 86,672 0i. 

Interpellée à ce sujet, l'Administration a répondu ce qui suit: 

« La revision des comptes annoncée dans le Compte rendu de 188!) s'est 
>> continuée pendant plusieurs années encore pour aboutir aux résultats 
» arrêtés par les Comptes rendus des années 1892 cl suivantes, lesquels 
• doivent étre considérés comme remplaçant les situations accusées dans les 
» Comptes rendus antérieurs, bien que les rapports annuels ne contiennent 
» à cel égard aucune mention speciale. >) 

Les rapports annuels auraient dû lenir les Chambres au courant de ces 
modifications cl les justifier. La Section centrale, malgré ses interpellations 
précises, n'a pu savoir d'où proviennent les corrections que l'on signale. Elle 
a donc dû se borner à suivre jusqu'en {890 inclusivement les Comptes rendus 
de i88ü, i 887, i888, i889 el 1890 en tenant naturellement compte de la 
différence de 8ü1672 02 dont il vient d'être parlé. 

Ainsi les différences s'élèvent jusqu'ici : 

¾ 0 Pour l'erreur relevé sub. 1 il. 
2° Pour la différence signalée sub. Ill à . 

. fr. t,4t2,2i3 28 
86,672 02 

Fr. i,498,S~ä 50 

11 est à remarquer que l'erreur de fr. t,4t2,'2t5 28 faite en t88:> a subsisté 
dans les comptes postérieurs à t892 malgré la révision à ·laquelle ils ont été 
soumis. 

* 

lV. - Les Comptes rendus postérieurs à f890 ne dorment plus en détail 
l'augmentation du capital utile au cours de l'exercice. Des renseignements 
ont été demandés à l'Administration. C'est à l'ai<le de ces renseignements que 
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le compte <lu capital utile de t8V-1 à 1899 a été dressé. C'est à la suite de ces 
renseignements aussi, que les frais de parachèvement en 1890 ont été 
augmentés de f 9,882 francs pour faire cadrer le chiffre du capital utile 
indiqué dans le Compte rendu de f 890 avec le report qu'indique, pour 
1891, le tableau fourni par l'Administration dans sa réponse 3382d du 
Hi décembre HJ0O. Cette somme n'affecte par conséquent que le total de 
l'exercice 1890. 

* . ,,. 

V. - Pour plus de clarté, la Section centrale a suivi le mode de détermi­ 
nation du capital utile adopté par l'Administration en ce qui concerne les 
lignes rachetées moyennant paiement d'annuités, bien que ce procédé soit 
critiquable au point de vue du calcul des charges financières comme il 
sera expliqué au § 2 de la présente section. 

* ..• ... 

Vl. - Les principes suivis jusqu'ici pour déterminer quelles dépenses 
doivent s'imputer sur le compte de l'exploitulion cl. quelles dépenses peuvent 
s'imputer sur le compte de 'premier établissement devraient également être 
soumis à un examen approfondi. Celle question est d'une importance 
capitale pour l'avenir. On concevra sans peine que le temps ait fait défaut 
à la Section centrale pour poursuivre ses recherches sur ce point. 

Elle a cependant posé au Gouvernement la question que voici. 

QugsTION. 

A. -- D'après l'astérisque qui figure à la 
page A/107 du Compte rendu de 1899, une 
partie de la valeur des rails, croisements et 
accessoires substitués à des types moins 
forts, est portée n11 compte du capital de 
premier établissement. 

Celle regie est-elle générale au service 
· des voies CL tra vaux"? 

IJ. - D'autre part, sur quels fonds pré­ 
lèvc-t-on : 

1 ° Les frais de renouvellement du maté­ 
ricl fixe des gares, tels que ponts à peser, 
colonnes hydrauliques, ctc.? 

2° Les Irais de réédiûcation d'un bâti­ 
ment des recettes, d'un hangar à marchan­ 
dises, d'une remise u locomotives, etc.," 

RÉPONSE. 

A. - Remplacement du rail de 58 kilo­ 
grammes, par Ic rail de ~2 kilogrammes. 

Le cotit des acquisitions de rails d'acier 
du poids d'environ 52 kilogrammes par 
mètre courant, d'accessoires pour la pose de 
ces barres et d'appareils spéciaux de voie 
(changements, croisements el traversées), 
a été porté sur fonds capital, à concurrence 
de 14/ö2 (proportion équivalente au renfor­ 
cernent de prolils) cl sur Ic Budget ordinaire, 
pour Ic surplus de 38/;J2 (proportion affé­ 
rente aux profils normaux). 

Lorsque s'effectuera le renouvellement de 
lignes posées en rails de profil renforcé, le 
coùt tic cette opération sera mis entièrement 
à charge du Budget ordinaire. 

C'es: ù peu près la seule application que 
l'on ait faite de celte règle, à part, parfois, le 
remplacement d'un objet de petites dimen­ 
sions par un objet plus grand, comme le 

5r; 
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remplaeemen t d'une plaque tournante de 
15"',ö0 de diamètre, par une plaque de 
rnm,~O. Dans cc cas, la plus-value a été mise 
à charge du fonds capital, Cette règle n'a 
pas été appliquée lors <les acquisitions de 
rails d'acier du poids d'environ 40 kilo­ 
grammes par mètre courant, d'aeeessoircs 
et d'appareils de voie en rails de même type, 
à substituer au matériel <le l'ancien profil 
pesant 38 kilogrammes, et cc, en raison de 
la faible importance de la dépense corrcs­ 
pendante au renforcement de profils. 

De même, et pour la même raison, il n'a 
été fait aucune distinction lorsqu'il a été 
approvisionné des hi lies en chêne de l'équar- 
1·issage 2'",60 X 0"',28 X om, 14-, en lieu et 
place de traverses de ~m,60 X Orn,2G X Orn,15. 

B. - 1° Ces frais <le renouvellement sont 
mis à charge <lu Budget ordinaire. JI est bien 
entendu c1 ue les installauons en extension 
sont mises à charge du fonds capital. 
2° Les Irais de réédification dont il s'agit 

doivent ètre prélevées sur les fonds de 
l'article 17, littera E du Budget ordinaire, à 
concurrence de la valeur des anciennes 
installations démolies et Ic surplus, repré­ 
sentant la plus-value de la nouvelle installa­ 
Lion relativement à l 'ancienne, sur les fonds 
des ressources cxtrnordinaires. 

Sur la question 8 la réponse est satisfaisante. li faut seulement regretter 
que parfois les installations nouvelles donnent lieu à <les dépenses luxueuses 
beaucoup trop lourdes pour le capital <le premier établissement, comme nous 
l'avons vu notamment à propos de la nouvelle gare d'Anvers (Est). 

Sur la question A la réponse peut donner lieu à discussion, attendu que, 
dans d'autres administrations similaires, on impute ces dépenses au compte 
d'exploitation el qu'autérieurement on le faisait égale111ent au chemin de fer 
de l'État C), 

* 
Ce point est d'autant plus important que les dépenses de parachèvement 

au 5i décembre f 899 s'élèvent d'après le tableau Capital utile de premier 
établissement (pp. {54 el f5t>) à 417,087,7v0 francs représentant environ 
22.ö 0/0 du capital total. 

(1) Le Co11171te rendu de '1856 page 14 s'exprimait notamment ni nsi : • li convient de rappeler 
, ici que l'udtuinisn-ntion n pris 11 tûche de n'imputer sur les emprunts que les dépenses de 
" construction et <l'extension proprement dites et que les dépenses de renouvellement ou de 
• rcmplnccmcn l et même d 'aniéliorntion on L été im purées su 1· l'en Lrcticn c'est-à-dire sm· Ic 
• LudgcL annuel. li est i1 remarquer que cc mode d'opérer, conforme i1 Ja loi et aux prcscrip- 
• tiuus de ln cour des comptes est Ic seul vrni puisqu'il u'u pas pom conséquence ile majorer 
• indéflniuicnt le compie capital ou de premier é1aLlisscmc11L.,, 
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§ 2. - Charges financières du chemin de fer. 

Les chiffres qui figurent à la colonne 8 du tableau imprimé aux pages t 52 
et -f.33 du présent rapport indiquent les charges financières dont le paiement 
incombe au compte d'exploitation. 

Ces charges comprennent : 

1 ° L'intérêt à 5 1
/, 0/0 des capitaux consacrés à l'établissement des lignes, 

et non encore amortis d'après la comptabilité du chemin de fer; 
2° Une dotation d'amortissement destinée à rembourser le capital. 
L'amortissement n'est en définitive que la reconstitution du capital d'éta­ 

blissement par une série de remboursements pris annuellement sur les 
résultats de l'exploitation et échelonnés sur un nombre d'années déterminé. 

Les bâtiments, le matériel, les constructions diverses ne sont pas perpé­ 
tuels. Ils sont sujets à dépérissement. Le temps et l'usage les détériorent et 
les détruisent. Leur utilité et leur productivité souffrent des inventions 
nouvelles qui, en perfectionnant l'outillage humain, déprécient et déclassent 
les instruments anciens. L'industrie qui n'amortit pas largement son capital 
de premier établissement se voue à une ruine fatale. Il n'y a de bénéfices 
réels qu'après déduction des amortissements. Aussi l'article 62, § 2, de la loi 
du 18 mai 1873 sur les sociétés oblige-t~elle les sociétés à faire chaque année 
les amortissements nécessaires. 

Celle règle de prudence et de bonne gestion s'impose aussi aux entreprises 
de l'État. Le chemin de fer en particulier doit amortir, c'est-à-dire rem­ 
bourser, dans un temps qui ne peut se prolonger indéfiniment, le capital de 
construction qu'il a demandé soit à l'emprunt, soit aux excédents budgétaires 
de l'État. 

La loi du 1er mai 1854- qui a décrété l'établissement d'un système de chemins 
de (er en Belgique, ordonnait, dans son article ö, que c< les produits de la 
» route provenant des péages, qui devront êlre réglés annuellement par la 
» loi, serviront à couvrir les intérêts et l'amortissement de l'emprunt ainsi 
,, que les dépenses annuelles d'entretien et d'administration de la nouvelle 
» voie. n El la loi du 12 avril 1831>1 concernant les péages et les règlements 
de police sur les chemins de fer en Belgique, disait, dans son article 4 : « Le 
>> produit des péages sera versé au Trésor pour servir aux dépenses d'en­ 
» lretien et d'administration de la route ainsi qu'au remboursement des 
» intérêts et des capitaux affectés à sa construction. >) 

Ces lois n'ont guèr·e été appliquées dans toute leur rigueur. A l'origine 
cependant, on se faisait des obligations du chemin de fer, en matière 
d'amortissement, une idée assez rigoureuse. 

Le chemin de fer assumait exactement les charges qui incombaient à l'État 
du chef de chacun des emprunts dont les fonds lui étaient consacrés en tout 
ou en partie, dans la mesure où il en profilait. Or, ces charges comprenaient, 

56 
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outre les Irais de négociation de l'emprunt, les commissions, etc., · une 
dotation d'amortissement élevée \1). 

Le premier emprunt conclu par la Belgique en 1852 fut doté d'un amor­ 
tissement de { 0/,> du capital nominal. Celte même dotation fot établie 
également pour tous les autres emprunts contractés jusque i844. A partir 
de 1844j la dotation d'amortissement des emprunts nouveaux fut réduite 
à O.!iO 0/0, 

* 

D'après le rapport présenté le 50 septembre J8ö7 par M. Dumon, 
Ministre des Travaux publics, la charge de l'amortissement du chemin de 
fer était encore, en i 8~6, de O 92 °/o• 

Aussi voyons-nous qu'en i85tl, le capital de premier établissement étant 
évalué à i 32,000,000 de francs environ, les charges d'amortissement suppor­ 
tées par le chemin de fer s'élèvent déjà à fr. 53,801 ~093 4ti (fonds employés 
à l'amortissement), outre fr. 2,716,72!'> 57 de Irais d'emprunt el d'amortisse­ 
ment.et qu'en 1878, malgré la notable réduction des dotations d'amortissement 
opérés en 1874, le capital de premier établissement étant évalué à 
840,000,000 de francs environ, les charges d'amortissement supportées par le 
chemin de fer depuis l'origine s'élevaient à fr. 88,852,758 56, outre 
fr. 4,852,760 22 de frais d'emprunts et d'amortissement et fr. 4,524,9~2 20 
payés par annuités aux compagnies en amortissement du capital de rachat, 
soit, en 1878, un total de fr. 93,H:>7,700 56 employés à l'amortissement. 
(Voir Compte rendu de f 878, annexe XXX VII, pp. 29(:> et 297.) 

Vingt ans plus tard, au 5:1 décembre 1899, le total des dotations d'amortis­ 
sement depuis l'origine n'est que de fr. J0!'.>,725,528 49, alors (JUe le capital 
de premier établissement atteint i,8n6,4.S6,577 francs (2). (Compte rendu de 
1899, annexe V, colonne W, pp. A/92 et A/95.) 

Il est évident que si l'on eut continué l'application de l'ancien système 
d'amortissement, seul conforme aux règles d'une bonne gestion el aux 
prescriptions des lois <lu 1er mai 1834 et 12 août 185~, on eût dû consacrer 
à l'amortissement des capitaux bien plus importants que ceux qu'indique 
l'annexe V du Compte rendu de ·189H. 

D'où vient qu'il n'en ait pas été ainsi? 
C'est qu'en 18ï8, le mode de comptabilité arrête en ·18~7 de concert entre 

le Ministre des Finances, le Ministre des Travaux publics et la Cour des 
comptes fut modifie En J 877, M. Beernaert, Ministre des Travaux publics, 
avait nommé une commission chargée de déterminer des bases nouvelles de 
comptabilité. En 1878, M. Sainctelelle, Ministre des Travaux publics, arrêta 
les formules nouvelles avec le concours de celte commission, mais sans 
intervention des Chambres. 

Cette réforme est exposée aux pages 60 et suivantes du Compte rendu 
de 187 8. 
Jusqu'à ce ttc époque, le chemin de fer établissait ses comptes en serrant 

C) Voir Rapport Dumon, 30 septembre 1857. Rcwcil 1lu Afinistère des Truoau« publics, 
contenant, sous Ic litre BUDGET, les pièces relatives au Budget de 18ti7. 

(~] Sans lrnir compte des rcotillcarious indiquées .11; }; I"' dt la présente scctiuu. 
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<lu plus près possible la réalité des faits. Et notamment pour cc qui eoncee­ 
nait les charges financières, il assumait exactement les charges qui, du chef 
des emprunts dont les capitaux. lui étaient destinés, incornhaienl à l'État. 

A partir de t8ï8, le chemin de fer dresse un compte finaucier fictif. Au 
lieu de considérer le réseau comme se procurant ses capitaux de premier 
établissement, par voie d'emprunt, à l'intervention du Trésor, on admet en 
principe qu'il est censé les emprunter directement au Trésor, désormais 
son banquier. mais à des conditions fixes et invariables. Le chemin de 
fer détermine son capital de premier établisseruent en njoutant aux capitaux 
effectivement dépensés en renie ou en argent, un capital représentatif des 
annuités <lues pour les rachats (Grand-L1txembourg, Dendre et fVaes, 
Bassins houillers, etc.). 
Sur cc capital fictivement déterminé, il calcule sa charge en intérêts 

annuels, d'abord à ,1. 0/o~ puis à partir de i~S7 i:1 3.!fü ¼ et; enfin, depuis 1898 
à 5.':t5 °/o, plus une dotation d'amortissement calculée sur le capital fictif 
pour un nombre d'annuités qui augmente sans cesse a raison de l'extension 
continue du capital de premier éluhlissement. Enfin, il établit. un compte 
d'intérêts réciproques avec le Trésor que nous discuterons au § 5 de cette 
section. 

En réalité, Ic chemin de fer se borne en foit iJ verser au Trésor toutes ses 
recettes. Le Trésor paie les dépenses. Les intérêts dus sur les capitaux 
réellement dépensés pour le chemin de fer· figurent au Budget de la Dette 
publique, confondus clans le service de la Dette 5 °/0• Le Budget de la Dette 
publique supporte de même Ic service des annuités dues pour les rachats. 

Le Budget des Chemins de Ier n'assume que les dépenses d'exploitation. 
Tel est Ic régime financier inauguré en 1878. 

Ses résultats immédiats parurent avantageux. 
En effet, jusqu'en 1878 les chemins de fer 11 'avaient payé aucun intérêt 

pour les capitaux que l'Etat lui avait. avancés sur ses ressources ordinaires 
(excédents budgélaires). Ces capitaux s'élevaient à 89 millions en 1~78. 
Jusque-là on avait soutenu que: ces 89 millions avancés par le Trésor ne lui 
occasionnant aucune charge, il n'était pas juste qu'il s'en fit payer l'intérêt 
par le réseau. Et, au surplus, on considérait le loyer de ces avances comme 
balancé par les services de toute nature que le chemin de fer rend gratuite­ 
ment aux. administrations publiques (Iransports <les postes, prisons, tarifs 
réduits pour militaires, etc.). Double erreur. Car il est évident que les avances 
faites par le Trésor à l'aide <les excédents budgétaires lui occasionnent une 
charge en le privant de l'usage de ses excédents, en l'empêchant de les 
consacrer soit à des amortissements qui auraient dégrevé d'autant le Budget 
<le la Delle publique, soit à des travaux publics dont le coûL est supporté par 
l'emprunt. D'autre part, les sociétés concessionnaires à qui l'Jttat ne fait pas 
d'avances lui rendent, ~ratuitemenl aussi, les mèrnes services dont se targuait 
l'Administ1·alion des chemins de fer. En t8ï8, on dut reconnaitr e, d'ailleurs, 
que si l'on pouvait soutenir ces prétentions aussi longtemps que les avances 
de l'fi:tat étaient relativement minimes, on n'y pouvait persister quand ces 
avances atteignaient 89 millions de francs. 
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Il fallait donc rectifier les comptes et débiter le réseau de tous les intérêts 
arriérés dûs sur les avances de l'État. Ces intérêts s'élevaient à plus de 
30 millions et la rectification des compte~ allait. atteindre profondément la 
situation financière du chemin de fer de l'Etat. 

Le système financier adopté en f 878 permit de tourner cette difficulté. 
Le tableau ci-dessous, extrait du Compte rendu de f 8ï8 (p. 67): indique les 
modifications qu'il opéra dans la comptabilité. 

JIECETTES. 

a, Bcceues brutes • . . . • . . . fr. 
Produits imlii-ects. 
Produits des aliénations 
d'immeubles • . • • • b. Produits 

indirects. \ Quote - parts d'annuités 
pourl877 et 1871<(ar1.J7 
de la convention du 
1 « juin 1 Sïi ). 

c. Frais d'exploitation prélevés sur fonds 
spéciaux, notamment en J 1'155 et <)n 
1830, et sommes restées sans emploi 
ayant rail retour au Trésor , 

OIHÉRE~CES 
Ûll 

compte nouveau ~u compie ancien. 
COlll'Tf. A:,CfE~. j CO.WPH ~Ollt"E,tU. ( 

f.n plus 
1 

En moins. 

1,.f22,ifi5,407 SS IA22,iG5,-Wi 881 . 
1 

. 
ö,641,012 :;s 3,ü41~072 38 • • 
2,2:;;;,10.J 80 2,2:;:;,104 so . 1 . 

(1) 
• 2,541,307 68 2/541,507 G8 1 . 

ili,904 20 " . 1 717,004 20 

11-------1--------1---------1------ 
TouL M:s IIF.cr.nr,s ..• fr. l 1,420,355,57!.I 20 l 1,450,078,082 7.f 1 2,5-tl,307 68 

· Dépenses d'exploitation 
proprement dires (y com­ 
pris Ic solde des régula- 

a. Dépenses J risations_ d'opérations de 
d'exploi- l comptabilité] •••. fr. 1 8-30,8881':lt2 06 
talion. Traitements et indemnités, 

pour 1878, de l'Adminis­ 
tration centrale du che- 
min ile fer • • . • • . 1 • 

b, Dépenses de parachèvement et d'amé- 
lioration • . . . • • • • . . . · 1 8,5i7,0öï 54 

) 

Redevances variables attribuées aux 
compagnies, • • . • • . . • . 100,532,172 28 

c. Redevance fixe pour la ligne de Spa 
à la frontière grand-,lucale .••• 1 5,146,558 83 

d. Quote-paris d'an-) 
cuités pour 187ï et Intérêts. • • , 
18ï8 (art. 37 de 
la convention du Amortissement • 
1"' juin 187ï) •• 

) 
Intérêts •• 

e. Annuités diverses, 
Arnnrtissement , 

/. Emprunts . 
1 

Intérêts, frais di­ 
vers, perles, etc. 
Amortissemcol. 

g. Avances du Trésor remboursées 
h. Produit des aliénations d'immeubles. 

Tor AL nes llÉPUiHS ••• fr. 

717,004 20 

58;297 ,4!)7 77 
4,09ï ,855 45 

s16,o:n,4GB !\U 
83,ûï5,8J 2 58 
14,40G,08G OG 

830,888,212 06 

085,070 • 

8,377,057 54 

10!),532, 172 28 

3,HG,538 8'.3 

085,070 • 

58,207,.i97 77 
.f,O!Jï,855 45 

347,435,2?12 83 j30,501,786 1.f 
22,:n-1,210 ttB 

41,308,853 54 l:?6,002,ïû7 48 
2,n;,;,104 so 2,2;n,104 sn 

1,430,\Ji8,!l82 74 jll2,!JG4,93G 10 

Gl,,541,532 62 

61,541,53:! 62 

(') Ces sommes se compensent et peuvent par conséquent étre nér,lir,éc,. 
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Ainsi la nouvelle comptabilité aboutit à débiter le chemin de fer : 

a) Pour les intérêts arriérés dus sur les avances de 
l'État de. . . . . . . . . . . . fr. 

6) Pour remboursement d'avances de . 
et d'environ n millions et demi pour divers autres postes. 

50,~0t, 786 Ui 
26,902,767 48 

Par contre, on le crédita de fr. 6L54-L~52 62 en réduisant dans les 
comptes de fr. 83,67t.>18i 2 ~2 à fr. 22,534,279 96 les dotations d'amortisse­ 
ment qui avaient été réellement employées à des remboursements. Si bien 
que la comparaison du compte ancien au compte nouveau donne une balance 
à peu près exacte, bien que le compte nouveau eût assumé une charge de 
fr. 50,ö0i,786 14 qui ne figurait pas au compte ancien. 

Le résultat immédiat paraissait donc avantageux, mais dans la réalité il ne 
l'était pas puisqu'on ne l'avait obtenu qu'en décidant que des sommes 
effectivement remboursées ne l'étaient pas, en chargeant l'avenir de leur 
extinction nouvelle cl en sacrifiant l'amortissement . 

* .,._ .. 
Les conséquences de celte réforme de la comptabilité devaient être dange­ 

reuses, car elle entrainait une discordance nécessaire entre les résultats que 
donne la comptabilité des chemins de fer el la réalité des choses. 

On peut dire avec certitude que les résultats accusés par l'Annexe V du 
Compte rendu de 1899 (pp. A/92 et A/93) sont fictifs. 

Celle situation est dangereuse en ce que le système d'amortissement 
adopté, combiné avec l'extension indéfinie du capital de premier établisse­ 
ment, tend á prolonger indéfiniment aussi la période d'amortissement. Le 
Compte rendu de J878 (p. 61), précisant les conséquences des formules 
nouvelles de comptabilité quant aux charges financières (intérêts et amor­ 
tissement), disait : 

cc On a adopté le taux de 4 °/o pour l'intérêt et le terme dequatre-vingt­ 
dix ans pou,· l'amortissement. Et cela, par les motifs suivants : le taux de 
4 °/0 pour l'intérêt, par considération des cliarges que Ic Trésor supporte, 
en tenant compte des conversions successives opérées du ä 0/o en 4 '/.1 et 
du 4 '/2 en 4 °/o, et le terme de quatre-vingt-dix ans, parce qu'il coïncide 
avec la durée ordinaire des concessions. 

» En échelonnant l'amortissement sur un terme plus long que celui admis 
par le Trésor pou,· ses emprunts, on ne déroge nullement aux lois de J854 et 
de t83:'.>. Car ces lois, lont en obligeant le chemin de fer à amortir son 
capital de premier établissement, ne fixent pas le terme endéans lequel cet 
amortissement doit etre effectué. » 

Le terme de quatre-vingt-dix ans fixé pour l'amortissement est défendable 
dans une certaine mesure, ainsi que nous le verrons plus loin. Mais encore 
une fois, dans le système de comptabilité actuel, ce terme n'a rien de fixe. 
Le capital s'augmentant toujours de frais de parachèvement, d'extension de 
matériel, de constructions nouvelles ou <le rachats, tous soumis à leur lour 
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à la règle de l'amortissement en quatre-vingt-dix ans, l'amortissement défi­ 
nitif est indéfiniment éloigné. 

La comparaison des tahles d'amortissement de 1887 et de 1898 l'établit 
très clairement. 

En 1&87, l'Administration des chemins de fer a dressé de son chef, sans 
intervention du législateur\ une table <l'amortissement· de son capital de 
premier étahlissement en 74 8/12 annuités de fr. 46,0ö611>6ö 26 au taux de 
5.50 °/o (1). (Voir Compte rendu de f 887, p. A/89, Annexe VIU.) 

Le capital restant à amortir au 51 décembre ·1886 (fr. L2H$,549,f82 2ä) 
avait été déterminé à l'Annexe Vl], page A/88 du même Compte rendu par 
une série de calculs qui n'ont aucun rapport avec la réalité des faits el qui 
font notamment abstraction complète des remboursements effectifs opérés 
de i83~ à {878. 

Quoi qu'il en soit, d'après la table d'amortissement de ·1887, le capital de 
premier établissement du chemin de fer devait être remboursé complètement 
en 196L 

Dans le Compte rendu de f 898, page A/i HI Annexe VIII et Vlll'", paraît 
une nouvelle table d'amortissement. Le capital de premier élablissemen 1 
s'était accru notablement depuis 1887. Les capitaux utiles livrés annuelle­ 
ment à l'exploitation s'étaient élevés, d'après l'Annexe VIII, 

En 1887 à 
En 1888 à 
En 1889 à 
En 1890 à 
En 1891 à 
En 1892 à 
En 1893 à 
En 1894 à 
En 189ts à 
En 1896 à 
En 1897 à 

. fr. 10,812,066 74 
15,240,i74 80 
·t 6,2ä4,537 20 
2!>,476,006 69 
16 471 683 ·H> ' ' 17 ,7ä4)>43 1 ä 
9,27 t ,040 60 

24 293 457 f.>8 l l 

20,495,459 18 
71,847,409 55 

283 826 398 1!>18 
' ' il 

De telle sorte que le capitu] de premier établissement était au 51 dé­ 
cembre 18H7 de fr. 1,7ti8,75i,5fH üG · contre fr. 1,2~8,990,-174 tiO au 
51 décembre f 886 et que d'après les calculs de l'Annexe VIII, Compte rendu 
de -!898, le capital restant à amortir, toujours selon la méthode en usage, 
était encore de fr. 1,(i82;H6,h78 08. 

La nouvelle table réduit l'intérêt dû par le chemin de fer au Trésor el le 
fixe à 5.2f> 0/o• Elle établit l'amortissement du capital au 51 décembre -1897 
en 71 •e/u annuités rncyennant une annuité de fr. ö0,778,47;:i 24,. 

Ainsi, d'après celle nouvelle table d'amortissement, le capital qui, d'après 
la table de t88ï, devait. être remboursé en i9üt, ne le sera désormais qu'en 
rnü8. Et comme, d'autre part, depuis rnn le capital de premier établisse­ 
ment a continué de s'accrcitre de sommes supérieures aux dotations 

(1) Jusqu'à celle t:J)OIJUl\ l'iuiérét dLÎ par les elicmius de fer était calculé ù '* •/ •. 
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d'amorfissement prévues. quand on dressera u ne nouvelle tahle d'amer­ 
tissement, la date de remboursement définitif se trouvera encore reculée. 
Ainsi la période d'amortissement peut se prolonger cl se prolongera indéfi­ 
ni111e11I. 

Il n'est pas sans intérêt d'observer que ce mode de procéder, contraire en 
somme aux prescriptions des lois de 1834 cl i83~, a été adopté sans inter­ 
vention directe des Chambres, comme i! résulte de la question suivante : 

QUESTION. 

Le Compte rendu de 1887 contieut une 
table d'amortissement des capitaux de pre­ 
mier érablissemem , la bic d'amortissement 
qui prend Iiu en 1\lGI. 

Le Compie rendu de 18~)8 contient une 
autre table d'amortissement, laquelle prend 
lin en 1968. 

D'après quelles dispositions légales ces 
tables d'amortissement ont-elles été cires· 
sées t 

Dans Ic Compte rendu de 1898, on lit 
page A/8 : 

I\ÉPONSE. 

Les lois d11 1"' mai 185/~ et du 12 avril 
185fi imposent l'amortissement des capi­ 
taux d11 chemin .de l'('r sans déterminer le 
1011:x de l'intórèt 11i Ic délai d'amortissrment. 

C'est en 1878 q11<', pour satisfaire au 
désir des Chambres de voir établir· la situa­ 
tion financière d11 chemin de fer sous forme 
de bilan, Ic ministre de l'époque a adopt{~, il 
l'iuterveut ion du Départcmcm des Fiunuccs , 
le taux moyen d'intérét à servir à son ban­ 
quier, ainsi que le délai de quatre-vingt-dix 
ans pour l'amortissement de chacun des 
capitaux cngaiis successivement. 

C'esr dans un but de simplification des 
l'.·critures ()t d1•s calculs que l'on s'est décidé 
ü faire périodiquement une nouvelle table 
d'amortissement, en confondant lerestant ù 
amortir des tables antérieures t~l en faisant 
ressortir le terme moyen restant ù courir. 
(Voir Annexes VIII C't VJrlbi, du Compte 
rendu de -1898.) 

q . 

,. quant am: capitaux successivement cnga­ 
• gés après 1886, pour des rnehats de lignc:s 
,. concédées, des travaux de premier établis- 
• sèment, l'extension du matériel, ctc., et 
• qui sont {-~alement amortissables chacun 
• eu quatre-vingt-dix ans, ils ont nècessité, 
• pour chaque exercice, des annuités dis­ 
,, tinctes, 

• Cc mode de procéder, qui s'imposait, 
• ne pouvant toutefois se perpétuer, il fut 
• entendu que, 1011s les dix ans, les capitaux 
• restant à amortir seraient ramenés à une 
• durée moyenne servant de base à une 
• nouvelle annuité invariab le pour toute la 
• période antérieure. • 

Oit, quand et par qui a-t-il été décidé que 
les capitaux. engagés après 188li pour des 
rachats de lignes, <les travaux de premier 
établissement, l'extension du matériel, etc., 
seraient amortis chacun en quau-evingt-dix 
ans~ 

Avec qui cl quand a-t-il été enu-ndu q11e 
tous les dix ans les capitaux restantà amortir 
seraient ramenés ù une durée moyenne pour 
faire l'ubjC'I d'urn: nouvelle table d'amortis- 
semcnt ? 

57 
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Nous ne contestons pas que la méthode adoptée par l'Administration puisse 
simplifier les écritures el les calculs. Mais en ces matières, l'exactitude doit 
être préférée à la simplification. 

Or, nous venons d'exposer quelques-unes des dangereuses conséquences 
du système actuel de comptabilité. 
En voici une autre. Depuis !878, abstraction faite de l'amortissement qui 

résulte du paiement des annuités de rachat que les comptes du chemin de 
fer ne supportent pas~ on n'amortit plus. Avant 1878~ l'amortissement s'était 
pratiqué presque 1·égulièrement. ~ous l'avons rappelé on amortissait les 
capitaux consacrés aux chemins de fer dans le délai fixé pour le rembour­ 
sernent des emprunts qui les avaient fournis. Mais les dotations d'amortis­ 
sement des emprunts qui étaient d'abord de 1 °/o ont diminué peu à peu 
pour disparaitre tout à fait. te projet déposé récemment par l'honorable 
1\liuistrc des Finances aboutirait encore à prolonger jusqu'en { 993 l'amortis­ 
sement du capital actuel des chemins de fer, sauf pour la partie de ce 
capital qui est représentative d'annuités. 

Cc nouveau système réaliserait un progrès par rapport à la situation 
présente. Mais d'aussi longs délais d'amortissement ne sont pas acceptables 
pour une entreprise industrielle commencée en 1835\ dont l'avenir, vu l'état. 
actuel des découvertes scientifiques, n'est pas indéfini,et dont les eoneurrents 
immédiats auront opéré larnortissement effectif de leur capital vers ·I 9;;0. 

lt est donc indispensable de prendre des mesures pour parer à cette 
situation. 
En premier lieu, il faudrait séparer complètement la geslion financière des 

chemins de for· de la gestion financière de l'État cl mettre fin à la confusion 
actuelle des comptes qui empêche la perception claire de la situation réelle 
des chemins de Ier. Il faudrait faire du lfodget des chemins de for un budget 
industriel, supprimer les formules actuelles de comptabilité et y substituer 
une comptabilité semblable à celle des sociétés concessionnaires, correspon­ 
dant exactement aux faits, imposant aux chemins de fer les charges réelles 
qui lui incombent et assurant l'amortissement effectif des capitaux engagés. 
Cette idée, défendue en 1894 par M. Hubert, au nom de la Section centrale 
chargée de l'examen Ju Budget de 18991 est saine. li est 1:,rand temps de 
songer à son application. 
En second lieu, il faut déterminer avec certitude le capital de premier 

établissement el les charges qu'entrainera son amortissement effectif dans le 
délai qui sera jugé convenable et qui ne peut, en lous cas, être Lrop éloigné. 
La dette afférente aux chemins de fer n'aurait pas dû être confondue dans la 
dette générale de l'État. Cette confusion a rendu inopérant l'amortissement 
- d'ailleurs insuffisant - que le chemin de fer fait dans ses écritures. 

En 18781 on a fixé à quatre-vingt-dix ans le délai <l'amortissement des 
chemins de fer de l'J~lat, parce (pte lel était le terme ordinaire des conces­ 
sions de chemins de fer. Mais 011 a appliqué ce principe d'une façon tout 
à fait incomplète. Les concessions de chemins de fer durent quatre-vingt­ 
dix ans à partir de la mise en exploitation, mais dans cc délai les sociétés 
concessionnaires doivent amortir non seulement les capitaux consacrés à la 
construction primitive de la ligne, mais toutes les dépenses de premier 
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établissement1 quelle que soit l'époque où elles ont été faites. Ainsi les frais 
de parachèvement faits, par exemple, pendant la cinquantième année d'une 
concession, doivent, -en bonne gestion, être amortis pour la fin de la conces­ 
sion, c'est-il-dire en quarante ans. Il faut qu'à la fin des quatre-vingt-dix ans, 
le capital soit entièrement reconstitué, tous intérêts et frais quelconques 
payés. , 

Aux chemins de fer de l'Etat, au contraire, on a considéré que les dépenses 
quelconques de premier établissement qu'il s'agît <l'extension, de parachè­ 
veruenl , d'achat de matériel, de rachat de lignes1 devaient être amorties en 
qualre-viogt--dix ans, ù partir de l'époque où elles sont effectuées. Et ainsi 
on aboutit à prolonger indéfiniment la période d'amortissement en augmen­ 
tant toujours les charges. Évidemment, il faut tenir compte de la situation 
spéciale <le l'Etat exploitant. On ne pourrait soutenir que quatre-vingt-dix 
ans après la mise en exploitation des premières lignes tout le réseau doit 
être amorti. Mais il n'est pas douteux, d'autre part, que la pratique actuelle 
est vicieuse et qu'il est excessif, par exemple, de continuer à charger le 
capital de frais de parachèvement amortissables en quatre-vingt-dix ans. 

Nous n'insistons pas plus longuement sur ces considérations. Chacun peut 
facilement en apprécier la gravité au point de vue de l'avenir économique 
du pays. li n'est point possible du reste de résoudre ici une question <le 
celle importance qui appelle d'urgence un examen approfondi. 

En tous cas, et quoi qu'on doive penser de ce premier point, on ne pouvait 
appliquer indifféremment à tout le réseau de l'État l'amortissement en 
quatre-vingt-dix ans. Il fallait distinguer soigneusement : 

a) Les lignes construites par l'État ou pour son compte; 
b) Les lignes rachetées. 
Quant aux lignes construites par l'Etat, rigoureusement elles doivent être 

amorties, frais de parachèvement compris, quatre-vingt-dix ans après leur 
mise en exploitation. La Section centrale aurait pu calculer l'amortissement 
pour chaque ligne ou section de ligne, mais il fallait connaitre à celte fin la 
date de la mise en exploitation de chaque ligne ou section de ligne et leur 
coût. L'Administration n'a pu fournir ce dernier renseignement au 51 dé­ 
cembre !899. La Section centrale n'a donc pu établir cc compie. Le calcul 
de l'amortissement du matériel qui appartient à l'ensemble du réseau offrait 
d'ailleurs des difficultés particulières. Au surplus, il ne saurait être question 
de prolonger l'amortissement d'une partie du capital afférent à ces lignes 
pendant quatre-vingt-dix ans encore. Ou aurait pu, à la rigueur, accepter le 
terme d'amortissement fixé par la table de 18871 soit i 961 , Compte rendu 
(887, p. A/S!J), Lien qu'il soit. déjà trop éloigné. Les lignes du Nord français 
seront en effel amorties en 19~0i celles de l'Est en HHH, celles de l'Ouest en 
19ä6. li u'y a donc pas de raison de remettre à 1 Höl l'amortissement <le 
notre réseau plus ancien, et encore moins de le reculer jusqu'en -19681 

comme Ic fait la table de 18!)8 (Compte rendit rie i89S, p. A/11 t ). 
Quant aux lignes rachetées, il faut encore distinguer: 

_ 1. Les lignes payées en argent ou en rente belge; 
Il. Les lignes payables par annuités. 
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En principe, l'État rloit avoir amortj les lignes qu'il rachète p:rnr h date où 
les concessions devaient expirer puisqu'il celle époque il les reprenait pour 
rien, sauf à pa)'cr la valeur du matériel, et il devrait en conséquence avoir 
amorti pour celte da!"~ outre Ic prix de reprise, lous li's frais faits pour ces 
lignes: parachèvemunt, améliorations, cie. Il suil de là que l'amorlissemenl 
des capitaux consacrés aux rnchuts doit étre calculé non d'après le terme 
fix ci aux tables de ·I 887 c>t de 1898, ruais d'après la durée des concessions. 
Ainsi1 par exemple, la durée dos concessions du Grand-Central ayant été 
fixée, lors du rachat, à soixante ans, Ic capital payé doit êlre amorti en 
soixante annuités au taux de ?>.2ö 0/.,. 

Quant aux lignes rachetées 1rn1· annuités. Ic montant des annuités devrait 
figurer tout entier aux eharges financières de chacune Jes années pendant 
lesqur-lles on les paie. Ür. aujourd'hui. ces annuités sont yayées annuelle­ 
ruent par Ic Buclgel de la l)elle publique, c'est-à-dire par l'Etat. El le chemin 
de fer, pour le calcul de ses charges financières, a capitalisé ces annuités 
cl a fait. entrer fictivement le capital qui les représente dans le capital 
général de premier établissement. De celte manière, il amortit en soixante­ 
dix ou quatre-vingts ans, dans ses écritures, des charges qui réellement 
doivent étrc el sont amorties en quarante, cinquante ou soixante ans au 
maximum, Ai11si1 il diminue fictivement ses charges financières et augmente 
pa,· conséquent les bonis apparents. Avan] 1878, les annuités figuraient, 
comme nous le demandons, au comple financier du chemin de fer, comme 
on peul s'e n convaincre on consultant les Annexes XXXVII~ pp. 29(i et '297, 
d XL1111 p. 304 du Compte rendu de 1878. 
li fout Jonc considérer séparément, au point de vue de l'amortissement, le 

capital réellement dépensé pour les lignes construites par l'Élat, le capital 
réellement dépensé pour les rachats de concessions et les annuités. 

Il faut aussi. pour· calculer les charges réelles des chemins de fer dans 
l'avenir, tenir compte des amortissements qu'il a vraiment effectués et faire 
abstraction des fictions de la comptabilité actuelle. Ces amortissements réels 
sont, par exemple, ceux qui correspondent aux dotations d'amortissement 
antér ieures à 1878 et aux annuités déjà. payées aux compagnies . 

La Section centrale ne pouvait songer à dresser tous ces comptes. Les 
éléments lui manquaient pouf' cela.Ies chiffres du chemin de fer ne présentant 
aucune garantie d'exactitude, à raison même des· formules adoptées en 1878. 

.Mais en vue de mellre en lumière sa conception, elle a, à l'aide des 
chilr'res même <le l'Administration - cl en tenant compte des distinctions 
établies ci-dessus entre capitaux dépensés et capitaux remboursables par 
annuités el en imputant tous les bénéfices sur l'amortissement - refait dans 
la forme la plus simple cl. la plus facilement intelligible le compte financier 
des chemins <le fer de l'J~tat de 1830 au 5! décembre ·1899. 
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1,9:>2,225 • 1,9:52,2:15 100,515 1,95:1/125 

t85ti o) z;ti,o.n . c) ;rn,04:, dj 1i9,045 A. 61,470 . 
-t- Gl ,4ï0 1,8!)0,75:i 

5,980,852 ·J,8!)0,7',lî fi,877,(l07 5U4,45K 5,87ï,60ï 

IB36 a) 70tï:)Ï IJ) 75,ü",() c) 1ti:i,5Gï d) 155,367 A. 239,001 . 
+ 2:59,001 !i,6:58,516 

12,75\J,076 !>,038,516 18,598,192 2:tï,886 18,598,102 

Hl37 a) :l55,H14 b) 225,!J41 c) 480,7'15 a) 480,ï:55 1. 252,849 ' 

- 252,/149 18,û51,041 

17,825,440 18,051,041 56,47G,48 I 529,651 .'.56,-170,481 

1838 a) 550,509 1,) 740,042 c) 1,102,551 dJ 1,102,551 1. 77:"!,900 • 

- 772,900 37,240,.'.581 

14,409,970 07,249,581 tîl,74\J,ii:i 1 l,11J9,8ü3 51,740,351 

t.8:'>U a) 28\J,IH)f) b) 1,489,975 c) 1,770,974 d) 1,779,974 I 580,081 ,, 

- 580,081 52,329,432 

12,623,235 !12,3:!U, 431 ï,4,052,GOï 2,277,052 û4,952,6(i7 

18-10 a) :!;:i2,4fi5 IJ) 2,095, lïï c) 2,545,(l/4-2 d) 2,:5-fö,64~ 1. 67,090 • 
-- 

- G7,(\90 (15,020,357 

15,7-U,703 ü5,020,:'i5 7 78,71l2,0()() 1,81~,421 78,762,060 

1841 a) 274,83!, &) 2,600,814 c) 2,875,ü4tl d) 2,875,648 1. 1,063,227 • 

- 1,065,227 70,825,287 

20,478,073 70,825,:!87 1 oo,::;o3,3no 3,022,388 100,503,:560 

t842 a) 409,561 l1) ;:;,105,011 c) 3,602,57::? dj 3,602,572 L 580,184 • 
~--· 

- 580,184 100,885,544 
- 



{N° i09J ( t50 ) 

' 
' 

C.\l'J'l'AI, rru.r. ' Exc·i,knt~ drs 1 ~lontnnt de l:t 

s 1 
rr,:ritcs sur les dc;t,, :111 ;}! dé- 

Report d u ,i~pcnses, .l:>i'éS (cml,t,·, ap1·ès ,lé- , o:mncs ,t.f. , 
Torxux ü.-,l•l('lÎon. le cas duvtiou de,; dis- :n pensées pour montuur 1k la Annuités c.,,: 1ra~au:1, mis il (!,,at au :li ,lé- échéant, ties :,n- po.uhilités (>Olll' 

't,:l fruit er p,;:1r cembre de l'a 11- tics s o m m e s uui~1.i;,; 1,ayét"'.S nu.orti ...•. :-ir:went, :.-:: pour rachat 1h, li- ou .«lditio11 des :.-:: matériel acquis. née 1,réc(·dcuk p:·i::ti1,a!cs. payées (1). -< u; l n t é rè ts 1 1·. ln•frc:s ! i;-:cs insutfi--anc<'.S, ::;c- 

de ces soouw:;.; 1 dt: u:u1; dd~c l c) Tf/'IAUX 1/J J ,Mr.:-ts d11,. Ion Ic c.is. 

p e n da u t six 1 ['dt<l;rntJ'excr- · des iul•'.r0b. -1- llis1,n1!il,ili1G;. ,\,,\mort i.,scment,;. 
mois, f t·it',JJ:!tw>b .. - 1<1,11/tis,n,ces. !. Ins .'lh:rncr•s. 

1. . , .. .. , !; . o . 

H,2 l8,f!ï6 100,88:5,'iH 145,102,-i20 ö,G:51,lJGi 145,102,420 

184:'; a) 884,:578 b) 4,035,:'>4:! c) -1,!Jl 0,720 tl) 4,!JHl,ï20 1. l ,284,i55 . 
-· 1,2)!4,,t\0 Ji(;,:;Xï,lï:i 

7,240.28-3 14G,5'S7,lï5 15:5,û27,41i6 5,2,o,:r51 15:3,û17,45û 

t8H a) 1-H,SOG b' 5,855,ltili r-' û,000.2'.J:5 11, 1\000)95 1. ,20,u;;o . 
1 

,, 

,,_ 7':l!J,\!3\J 1!H,55ï ,5V:i 

4,8111,900 154,~57,:595 15'.i,252, ':!U:, û,1 lö,7->!J 15\J,252,29:i 

18-ilS a: 07,1308 b) 6,174,296 c) G,272, 1!14 d) r.,27:l, 1 !)4 1 158,455 . 
- 158,455 15(),410,750 

6,550,IJ88 159,410,ï:'iO 105,ïüï,i'.5!1 û,445,02il 165,71lï,ï38 

UM6 a) 127,140 IJ) O,:'Hû,4~0 c) l>,503,5i0 d1 û,?:i03,5i0 1. 58,5-11 r 

58,r.~, 105,8~H,2ïfJ 

i 
3,944,017 1 {i:l/l213,27U 169,770,800 5,227,215 1G9,770,8UG 

UM7 n) 78,ISU2 b) 6,033,051 c) G,711,94='> ri) O,ill,!J,g 1. t ,484,728 . 
- l .4/i4,72~ 1 ï l ,255,ü24 

:5,252,320 171,25!i,024 174,507,941 3,2[J:5,655 t 7 4,tiOï /J44 

tn48 a) 65,04() /,) G,!150,225 c) 6,915,'271 dj G,!JI 5,271 1 5,C21,(ilï, " 

- 5,titl,616 1 ï8,12!J/,GO 

2,850,758 1 i8, 1 zU,560 IKO,\J!l(i,51 ~ 4,81 O,\J!J l 180,!J8U,:518 

fU4!) a) 57,133 b) 7,125,18:! (:) ï,182,:517 d) 7,182,317 1. 2,5G2,32û 0 

- 2,5G2152G 183,:Wl,fiH 

ll59,000 185,7548,0H 184,'.'.iOï ,G44 5,510,4111 1841'.50ï,G44 

181W a) 10,180 11) 7,533,\J46 c) 7,553,120 d) z.suz, 12û 1. 1,83\665 n 

- 1,833,005 180,1-41,:500 



( HU ) [1'• i09] 

c,i PITAL UTILE. Ese,'drnts des Montant de la 

'o::1:1i.·s ri•·· ! It e o o rt du 1 .. - 
rcc-ues sm· les del te au 3·1 dé- 
d1~flt'IISI'~, :1:1rèis ccmbre, après dé- 

p111~t!1•s flillll' mont.nu .di~ la I IOT,\UX d:·,I .t·11,,11, Il' 1•a,; du,·tiu•, o!cs dis- i\111,uitl·s ~ t•l'111~nn1, d1.•s an- po11il,ililés pour 
·:_J 1rn~·at1\: mis i1 , dorte a11 a1 dé ! dos sommes nuites 11a,·<:rs amorüssement, ~- tn111 , .. puur cemhre de l'ou- 1 pour racllai <le li- ou a,hlition des ~ 111:11<:rid acquis, née prccérlcnte. 1 principales. insulûsauces, se- pay,1cs ('), < gues. 

a, l II tt:-r,: ts b) [ni ór,'. · 1 c) To'l'.IUX ri) Intérèls dus. Ion le cas. 
til' n•:,; sommes de cette ilftle 1 + Dispnnihilités. ,\, ,\ mortissements, pe nd a n t six pendant l'exer- \ des intérêts. - lu-utlls.mces. 1. lnsutll-ances. mois, cico {·l~ mois). 

1. 3, • ~- 6, 

4?,:;,:;1:; 186,141,:50!) 180,5!14,622 7,:520,561 186,594,62!1 

18Ht n) o,or,o b) 7,445,652 c) 7,454,71 I! d) 7,454,718 1. 134,157 • 

- 134,157 180,7:28,770 

1,051,480 1 !!6,72H, 7i0 187,7H0,267 4,485,i505 1117,780,207 

t81,i a) 21,050 b) 7,460,151 c) 7,400,181 d) 7,400,181 1 3,006,816 n 

- 3,006,810 190,787,083 

l,126,66ï 190,787,083 191,913.750 9, 1 I\J,464 Hl l ,!JI i5,750 

181>3 a) 22,533 b) 7,651,485 C) 7,654,016 d) 7,654,016 A. 1,465,448 . 
+ 1,465,448 190,448.302 

3,671,H2 l!J0,448,302 1!14,11\1,444 10,550,901 194,110,444 

1851 a) 7:5,423 b) 7,617.03:'! <') 7,601,55~ ri) 7,fl91 ,555 A. 2,850,636 n 

+ 2,85\J,050 191,250,808 
: 

4,940,•l;j;j 1 () l ,25!J,HOX 1 U6,200,0-i 1 101559,4UO 11!6,200,041 

tlliHi al 98,805 /,) 7,6511,302 c) 7,74!J,l!J7 d) 7,749,107 ,\ 2,610,29-~ " 

+ 2,610,295 193,589,748 

1 ' 
3,286,418 l!J:5,581!, 7 48 1 l 90,8i6, 166 8,655,051 196,876,166 

18ä6 a) 65,728 IJ) 7,743,590 ,·) ï ,>109,318 d) 7,!!0!J,318 A. 825,735 . 
1 + 825,733 100,050,433 
1 

4,844,4451 
: 

1 !JH,050,45:5 200,Hll4,!!i8 8,875,2:!6 200,894,878 

t8H7 a) 911,H8\J f,) 7,114 2,01 i c) 7,938,!JOli Il) i,!J58,!J06 A. 0:56,320 MM. 672,330 

' 936,320 199,958,558 + 
1 

5,11:!.,0iï 1 !JV, \15~,5~X :!0:;,1170101,, 10,036,448 20~,0ï0,615 

rusa Il} ci:!.~il 1, i ,VU$/j41 c, 1:i,l'l.iO,;,~;; d,, 8,0ü0,58:5 A 1,V75,86:l MM. 672,5:50 
! 
1 

! + 1,975,805 201,094,750 

(') M.M. Mons à Manage. 
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-- -- ·-· - - 
C,\l'ITAL lJTIU:. E ,,:i,!•'nt~ ,ks 1 .,r,mr"nt d,: I:< 

·-- rr~:t·it•·s sar l:•s . 1l1;:k au :.a ,i.;- 
Sommes ri~- 1 Hcport du 1Î('.pC!1S-•:;, :\:~rL's ,-cmhrl·, aprês,tf- 

J)l!l!SéCS pour montant de la Tnnrx c!t'•îlu,·li,w. Il~- 1:;1.;. 1ladi1m •h~.-.: ,li~- Annuités ~ travaux mis it dette au :H M- (,eh~~:rH. ,l,:s an- po1a~:lfic.:s pour ,_, 
fruit Cl cemnre de l'an- <les SIJUJl/ll;S nuu--s r,:.t\"ét·S a:.iort1,:'\1::w:n1. ~ p~ur pour radtai de li- ou :,d11i~Ï•)!l des 

✓-: matériel a,:q uis, née précédente. principales. gues. insutli . ..,;inrï:S, se- 1,ayécs (1). < a\ l n t é rè t s h; In t é r èt s lon te c,.s. 
de ées sommes de «eue <!HIC c) TO-rA[X tl) ln:üi:ts dus. 
p e nd a nr sis 11en,1an1 l'exer- 1 des intérèts. ,t- i'isJ,onil,ililés. ,\. .\OJ0l'li:·•:i-t:lflt!Jh. 

mois. cice {1':? mois). ; - ht~li Uis;u;ccs. i 1. hts Jtfo,anct:s. 
l. :!, ... ., 1 ~- 6. -·- - 
695,9!!5 201,094,750 201,790,7-1:5 11,204,0H 201,ï!J0,7 .13 

rnts~i a) H,920 b) 8,045,790 c) 8,1)57.ï 10 tl) 8,057_,ïlO A ;,;, 1-16,:r,4 ~UL 6ï2,3:SO 

+ '5,146,554 l!J8,û-H,40!J 

2,3.',5,614 198,0/44,-1!)!). 200,!J!)0,0:!7, 12,912,427 20!),0!}0,0:!5 

raeo a) 46,912 1,) 7,045,770 c) 7,!192,688 d) 7,9!)2,611~ A. 4,919,;:;!J ~U.I. 672,550 

i + 4,9!9,ï59 1 !J6,070,t8-1 
1 

4,785,052 106,0i0,28 /4 200,8:i0,'2:W 15,liï4,54!J 100,856,2'.iH 

1861 a) !)~,71!) /1) 7,842,811 c) 7,958,5:rn tl) 7,938,530 7,736,019 ~UI. 672,350 

+ 7,7:iü,OI\! 193, t 20,21 ï 

6,0Ufl,!J.10 1!11,120,217 109,217, l'iï 1 :\,i:\7 ,:i-Fi 19:J,':!17,l:ii 

UW2 <t) 1:?1,050 /1) 7,724,SO!J c) ï ,8-iû,74~ dJ ï,IH(î,i-1S ,\_ ti,!JOtl,ï!Jï M.M. G72,5JU 

+ n,noo,;n, 192,=ilf.,5fi0 

5,121,!l5'.! l!l:!,5lü,3GO 107 ,4:i8,W:2 -1~;,:-;:,;;,n::;~ l!Ji,'15X,;:;J:! 

1863 a) 102,459 li) 7,6ll2,654 c) ï,ïU:i,O!J:; d) 7,ïllö,095 A. ï/i::i8t53V 1\1.M. 672,:r,o 

+ ï,55tl,?\:i!) 180,l!O:l,7ï5 

5,98:5,ï05 i 8!J,:SIJU,ïï;::; l!.13,8~,3,lïX 1;, ,118 ~ ,:;·.10 1 !)0,88:5,4ïl\ 

IB6-1 a) i!J,fii4 li) 7,595,991 c) ï,6i5,Gfö tl) 7,llï!\'i65 A. 11,'208,925 M.I11. 672,530 

+ 8,'.!0l'l,O~,i 185,6i 4,555 
l 

7,0ï5, 141 l 1l5,07 4/i5:i 1!)2,74!1,û!J/i 1:\,~:\fi.104 1 !H,i 49,<,9-l 

flHîü a) 141,50'5 b) 7,1%,0S:! c) ï,:,û8,\K, d) ïi?Hi~,48:i A. ï,88ï,f,I\I l\l.M. 072,130 

•-------·---, 
+ 7,887,fll9 I l 8-1,~G2,0ï5 

n, t3'2,öoo 184,8fl2,0ï5 11):5,!)!lli/",i'i 11,•18'1,00ï 1!1=3,tl!J.1,:'iià 

WHO a) 182,64(1 h) 7,:m4,4B3 ,·) ï,577,1:.!U di ï ,Yïï) 1 j!_I A. '.),50-1,878 MM. 67:!,~30 

-·-·-- 
i· :5,:iO-i,878 1110,4liV,497 

(') ll. M ; Mons ~ Man;ii:e. 



LN·• H)9_J 

CAPITAL UTILE. Excédents des Montant de Ja 
recettes sm· les dette au 3t dé- 

Sommes dé- Report du dépenses, après cernbre, après dé- 
-;f) pensées pour montant de la TOTAUX déduction, Ic cas ductinn des dis- Annuités ~ tra vaux mis à dette au :H dé- des sommes 

échéant, rlcs an- ponihilités pour 
-w fruit et pour cemhre de l'an- nui tés pavées nmortissement, z pou,· ,·ach,11 de li- ou addition des z matériel acquis, née précédente, principales. insulllsauces, se- payées (1). <! g;!CS. 

al Iut é r è t s bi Intérêts 
c) TOTAUX il) Intérêts dus. ton Ic cas. 

<le ces sommes de cette dette ,\. Amortissements. 1) p e nda n t six pendant l'exer- des intérêts, + üisponibilités. 
mois, cice (1~ mois). - lnsutûsauccs. 1. lnsutûsances. 

1. ':!. ... .. 5. ij. 

12,482,902 190,489,4\.lï 202.0ï2,'.JOO 11,798,5i8 20~,072,399 

l867 a) 249,658 b) 7,1}19,580 c) 7,860/!38 d) 7,869,"l:)8 A. 5,0211,:540 ~I.M. 672,530 

+ 3,920,340 H)O,O-fä,059 

736,186 199,043,059 199,779,245 13,400,612 199,ï79,245 

1868 a) 14,724 b) 7,961,722 c) 7,976,446 d) ï,Oifi,440 A. 5,514,1()6 M.M. 672,330 

+ 5,514,166 194,265,071) 

2,018,11l9 104,265,079 1 !J0,283,208 14,515,841 11!6,283,268 

t869 a) 40,564 b) 7,ïï0,603 c) 7,810,967 d) 7,810,007 A. 6,704,1:174 M.M. tl72,330 

+ 6,704,874 189,578,504 

. 
4,467,858 18IJ,578,394 104,046,252 15,207,812 194,046,252 

1870 a) 89,357 b) 7,583,156 c) 7,672,493 cl) 7,67i!,4D3 A.· 7,;135,519 M.M. 672,350 

+ 7,555,310 186,510,033 

29,80i5,!550 186,510,035 216,314,283 21,54?,84~ 216,314,283 M.M. 672,330 

tu71 a) 596,067 b) 7,460,457 c) 8,056,50'1 d) 8,056,50-1 A. 15,28(),544 B.H. 612,000 

+ 15,286,:344 203,021,o;i;o f ,'.!84,'.)30 

28,909,461 203,027,!)5!) 231 ,!)3ï,400 15,609,04() 231,U57/i00 IIUI. 672,330 

lll72 a) 5ï8,189 1,) 8,121,1 f 8 c) 8,69!!,307 d) 8,ü99,50i A. 6,909,742 B.i-1. 612,000 

r.s. 89,250 
+ 6,90\J,742 22~ ,027,658 

1,573,580 

105,665,653 225,027,058 :no,fimi,"111 5,815,554 3:I0,6!J3,31 l M.M. 672,55(1 

Hl73 a) 2,113,515 b) 9,001,106 c) 11,114,419 d) 11,11-i,41\J I" 5,290,005 .B.11. lil"l,000 

P.S. 306,000 
- 5,299,065 555,092,376 G.L. 4,07ï,345 

5,667,675 

(Ij M.M. ; Mons à Mana[Je. 
B.H. : Bassins houillers. 
P.S. : Pepinster à Spa. 
G .L. : Grand-Luxembourg. 

59 
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CAPITAL UTH,E. Excédents des Montant de la 
reeeues sur les dette au 31 d~- 

Sommes dë- Report du ilérienscs, après ccmbrc, après dé- 
,:/) pensées pour montant de Ja Torxux déduction, le cas duetion tics dis- Annuités 
::.:;;: traqux mis ,1 dette au :H dé- des sommes 

échéant, des an- ponibllités !)OUI' 
~-' fruit er pour ceinhre de l'an- nuités payées amortissement, %: pour racliat de li- ou addition des 7. matériel acquis. née précédente, principales. payées (1). -< gnes. insulllsances, se- 

a) Intérêts bi lnt ér ëts 
c) TOTAUX d) Intérêts dus. Ion le cas. 

de ces sommes ile cette deue 
pendant six pandan l l' exer- des i ntérèts, + Disponibilités. A. Amortissements. 
mois. . (I'' ') - lnsuflisauces. 1. Insuffisances. 

1. 
cice . ~--ffiOlS . I 

. .. • ~- s. 

:H,iG0,08G 3S:,,!J!J2,~ï6 S68,ï52,462 0,526,577 368,752,462 &UI. 672,SSO 

187~ a) r.5:.,:102 b) 1S,4S0,605 r) 14,094,897 d) 14,094,SOï 1. 4,568,520 8.11. 012,000 

P.S. 506,000 
- 4,5r.8,520 575,520,782 G.L. 4,077,505 

5,667,835 

14,279,080 373,3:!0,782 S87 ,!:i\10,862 13,358,096 387,509,862 M.111. 672,030 

lfi7ö a) :!85/i82 b) 14,932,831 c) 15,218,413 d) 15,218,41:5 1. 1,859,4l ï ll. li. 012,000 

P.S. 506,000 

- 1,859,417 389,459,279 G.L. 4,077,710 

5,(l68,040 

18,860,SM 580,459,270 408,328,045 14,768,553 4011,:528,645 M.M. 672,530 

1876 a) 377,387 b) l5,578,S71 c) J 5.055,758 d) 15,955,758 l. 1,187,405 Il.li. 612,000 

P.S. 306,000 
- 1,187,405 409,516,048 c.t.. 4,077,560 

D. W. 1,584,ÓOO 

7,251 ,soo 

\JO,\J00,388 40\J,5 I 6,048 500,41 fl,430 1 ï ,670,861 500,416,436 M.M. 672,550 

tll77 (') 652,468 b) 16,380,042 c) 18,GM,521 dj 18,685,523 1. 1,012,01)2 \ 612,000 
Il.Il. 

{") 269,080 7,239,570 

( ') 1,401,SSi; - 1,012,GO't 501,429,098 G.L. 4,0i7,295 

799,540 

13,400,735 

(1) M.M. ; Mons à l\Jana11e. 
B. JI. ; Bassins houillers. 
P.S. ; Pepinster à Spa. 
G.L. : Grand-Luxeurbourg. 
[).W.: Dendre à Waes. 
A .Il. : Anvers-Roücrdam. 

1') Intérêts à 4 ô/0 pendant six mois d'une somme de 31,023,388 francs, 
(3) Intérêts à 4 o/o pendant un a□ d'une somme de 6,727,000 francs. 
(') lntérêts li 4 °/ó pendant huit mois d'une somme de 52,550,000 francs. 



( .,~ ) rN° t 09] 
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1;..\PITAL UTfLf._ 
Excédents des Montant de la 

recettes sur les delle au 3-1 clé- 
~Omlllt'S d,;. ficporl du 1iér,c11scs, après cembre, après ,lt!- 

~ 1•r.·ns&:•_·s f••lUr monmu de la TOTAll:1'. dé1l11c1ic,n, Ic cas ductiou des dis- Annuités lr:n:cu.\: wis :, ,!die au :{I dé- des sommes 
échéant, tics :m- pouibilités pour :.::! fruit ,,r pour ccmhre de l':m- nuir~s payées amortissement, ;..,,:, 
pour ractiat ile li- 011 addition des ,. mal-:rîtl :t1:•1uls_ née 1•récédentc. principales, 

insuflisauees, se- payées (1). -,: 
ll; l n t è ré ts bi l nt ër èt s gues. 

Ion Ic cas. d~ ce.'t so.umes de cette dette c) Ton.us_ dJ lrllér~ls dus. 
,\. Amortissements. 1ic11da111 six ptnclant l'exer- 1 des intérèts. + Di~ponibili1b. 

mois. eicc (·I~ mois). - Insuffisances. 1. Iusuffisances. 
t. ~- 4 ~- 6- 

44,äSI ,14:i 501,429,098 546,010,241 ':li, 18-1,24i 546,010,241 M.M. 672,530 
1878 (•) 511,8:53 b) 20,05i,164 c) 21,328,577 d) 21,S28,5i7 I. 144,330 

1 
012,000 

8.11. 
l') ï59,580 7,362,797 

- 144,330 546,154,571 G.L. 4,0ï6,770 

12,725,897 

52,639,582 546,154,571 5!18,794, 153 20,613,:mi 598,79-i,153 M.M. (m'.!,330 
t8'10 (') 077,218 b) 21,846,183 c) 23,125,695 d) 23,1:25,695 A. 487,623 l 612,000 

n.11. ('} ;;02.20-1 7,456,023 
+ 487,625 508,306,530 

G.L. 4,076,845 

12,817,198 

M,0:!2,024 508,300,530 ll51,ö29,454 26,798,867 651,329,454 M.M. 67':.!,330 
t880 a) 11060,458 b) 23,032,2(>1 c) 24,002,719 d) 24,902,710 A. 1,806,148 ~ 612,000 

IJ.If, 
7,009,260 

+ 1,806,148 64g,523,306 
G.L. 4,076,845 

A.R. 250,000 

13,220,425 

61,460,420 649,523,306 710,083,735 22,827,272 710,083,735 M.M. 672,3:50 
1881 a) 1,220,200 b) 25,9!10,0i;2 c) 27,210,141 d) 27,21_0,141 1. 4,382,860 ~ 612,000 

B.H. 
7,73~,477 

- 4,382,869 715,3ü6,60~ G.L. 4,077,745 

s.n. 500,000 

13,594,552 

(1) M.M. : Mon, à Manage. 
B.11. : Bassins houillers. 
G.L. : Gtancl-Lnxcmbourg. 
A.fi. : Anvers-Ro!lerdam. 

(~) Intérêts à 4 °/o pendant sir mois d'une somme de 25,591,64ö francs. 

(•) Intérèts à 4 °/o rendant un an d'une somme de 18,989,!500 Irancs 
(
7
) Intérêts à 4 °/o pendant six mois d'une somme de 48,860,916 francs. 

(8) Intérérs ;i 4 °/o pendant cieux ans u'une somme de 3,778,666 francs. 

40 



[N° f09] ( -t :$6 ) 

l:,\('ITAI. n,u:. facéifents clrs lllont~nt de Ja --,-~·---- - -- __ ,. __ . 
l'Ci:>'ltes sur ks dcue :111 3·1 clé- ! 

~Oa1m,·:. ,M. He no r r s!n ,lé(ICRSl'S, après cembre, après dé- 
~ 111·11,frs pour lll'Jlll:tll! rit> (.1 'fonts ,lé•l•1c1ion, Ic 1::1s du.-iion ,les dis- Annuités 

travaux mis ;, tl<:ik au :11 ,!,,- éd,~;1111, de~ an- ponit.ilités pour -~ fruit L'I pour cel!lhrc de l'au- des s o rnm e s nuués 1,a \'é,~s amor11,;,c111ent, %'. pour radiai de li- ou a•lilitioo des Y. ma1é1·it·lac•1ui,. 11écpr/:té,k,,1--. principnles. i;,,es. insuûlsauces, se- p:iyées ('). <: 
a) l utfrèls bi ln1ér-frs 

c) TOTAt:ll tl) J111éréts dus. Ion le cas. de ces somme, de 1·1:IIP. ,1,ue 
pe11da111 Sil pendant l'cxer- , des intérêts. + Llis('nni!,ilités. A. Amortissements. 
mors, cice ( -1 :! mois). : - 1n~ullisa1tces. 1. l11s•Jlli,anccs. 

t. ::t. 1 ... 1 5, e. 

66,0ïJ,ï,15 ï1!>,;56fl,604 1 ï82,iS'58,210 25,892,48~ ï82,;;::S8,210 M.M. 672,3;50 

1882 (•) l ,248,ï61 b) ~8,014,0Gf Ic) ;;0,014;543 di 30,014,54-i 1. 4,12:?,0!'iS i 612,000 au. 
('") 151,ttS 7,855,703 

- 4,12~,058 786,460,277 G.L. .f,077,230 

A.R. 500,000 

13,717,263 

21,3~,804 786,4G0,2ïï 807,790,141 20,404,9!\5 807,799,141 ~UI. 672,:5;50 

188~ a) ,126,iii l>) ;5l,•158,411 c) 31,885,188 tl) ~1,1185,188 1. 2,~90,233 . 1 612,000 
D.11. 

ï,978,030 
- 2,;;00,~33 810,189,374 

G.L • .4,077,925 

A.R. l>00,000 

13,8:11,185 

21,583,212 810,189,:574 831,772,586 29,260,582 83 t,772,586 M.M. 672,330 

t884 a) 431,004 b) 32,407,575 c) 32,8S9,2:;g cl) 32,859,239 1. 3,569,657 I 012.000 
IJ.II. 

8,102,157 - 3,569,657 835,342,243 G.L. 4,077,300 

A.R. 500,000 

1;5,963,787 

22,8t4, 150 ~:;5,342,24:S 858, l 6û,;593 M,420,743 858,166,395 MM. 672,330 

t8tW a) 456,-183 b) 33,413.690 c) 33,870,173 d) 33,870,173 1. 3,443,450 ~ 012,000 u,a. 
8,225,384 

- 3,443,430 861,600,823 G.L. 3,952,537 

A.R. 500,000 

: 13,962,2151 

(') ,\I.M. : Moos à l\lanarrc. 
B.H. : Bassins houillers. 
G. L. : Grand-Luxembourg. 
A.R. : Auvcrs-flottcr,1.im. 

;9) Intérêts à 4 °/o pendant six mois d'une somme de (12,438,049 francs. 

(10) lntérêls ~ 4 0/0 pendant rlix mois d'une somme rie 4,533,!ifi6 fr~nn 
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CAPITAL UTILE, Excédenls des Mon1anl de la 

Sommes dé- 1 1\ cr ort du 
receues sur tes delle au 31 dë- 
,!é11e11srs, aprè,- cembre, après dé- 

pensées pour I montant de la TOT.\CX déd11c1io11, le ca~ 1hu:lio11 ,les dis- ,\nnui1,'~ -a échéant, des ,111 - ponihiiilés pour ~ travaux mis il 1 deue au ::Il dé- 
uJ fruit et pour j cem hre de l'an- des sommes uuirt's 11ayé,~s aworllsstmelll, 
z; principales. flOUt' rachat Je li- ou :111,Htion des 
7. matériel acquis. née précédente. gnes insufflsanccs, ,e- p:1yées (1\. < a) l nt é rè t s i bi l ru ér èt s 

c) TOTAl:X tl) 1 nrérêts ,111:.. Ion le cas, 
de ces sommes I cle cette delle 
pendant six pennaot l'exer- 1 des i ntérèts. 

+ Disponihilités. ,\. ,\mor1i:-scm111ts, 
mois. cice (1'2 mois). 1 - lnsuffisauces. 1. Insuûisanees. 

l. l ~- ' ~- -1 ~- 5, 

102,220,006 801,600,823 065,850.-120 55,:;81,630 965,s:50,429 M.M. 672,MO 

1886 (") 1119,882 b) 34,404/i!)ö c) 38,503,530 cl) 38,M5,35G l. 2,081,706 ) 612,000 
Il Il. { 

(U) Ö,700,061 8,:548,610 
- '2,081,706 966,812,135 G.L. 'H,!75 

A.R. 500,000 

t0,155,115 

11,22\569 966,812,155 01s,o:;5,101 42,t 10,101 078,0~5,704 M.M. r.n/r,o 
4887 a) 190,412 b) 35,838,425 c) 54,054,857 cl) 34,054,857 ,\. 8,075,264 

0.11. l 612.000 

! 8,4i1,tl37 
+ 8,075,264 069,060,,1-40 

G.L. 15,lSOO 

A.R. 500,000 

I0,j7J,467 

1 ö,908,442 000,900,440 983,868,882 46,540,190 085,868,882 M.M. 672,550 

1888 a) 243,308 b) 33,948,615 c) 34,102,013 d) 54,192,013 A. 12,148,177 ! 6Hl,OO0 
8.11. 

g,471,837 

+ 12,148,177 971,720,705 (}.L. 16,250 

A.R. 500,000 

10,271,417 

17,330,588 071,720,705 989,051,203 46,610,214 980,0!i 1,293 MM. G72,330 

t88U a) 30:5,285 b) 54,010,225 · c) 54,313,510 d) 34,313,510 A. 12,296,704 ! 612,000 
B Il. 

8,471,837 
+ a,i06,704 976,754,580 G.L. HS,200 

A.R . 500,000 
.. 

10,271,367 

(1) M.M. : Mons à Manage. 
B.H ; Bassins houillers. 
G L. : Grand-Luxembourg. 
A.R. ; Anvers-Rotterdam. 

(li) Intérêts ~ 4 °/o pendant six mois d'une somme rle 0,404,08 J francs. 
(U) Intérêts à 4 °/o pendant un an d'une somme de 9;t,726,l525 francs. 
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CAl'ITAL UTILE. Excérlcuts des Maniant de Ja 
·- rci:d tes ~1n· ks deue an :H <lé- 

Sommes dó- Rcpoi-t du rlépenscs, a:,r~s tcmh1·•\ après dé .. 
':F.I pensées pour montant de la TOTAUX dédncrion, le 1::1, d11rtio11 des <lis- Annuités 
•••• travaux mis ~ delle au :i1 dé- d e s sommes 

échéant, dès :in- por.u.ilités pour 
'W fruit et pour ccmürc de I'nu- uu i lis p~r(,rs ;)1r1ortis:-;C1UCtit, z pour rachat de li- 0u addition des z matériel acq uis. née précédente. pri,:cip.-dcs. payées (1). < gncs. iusutlisanrcs, se- 

a) Intérêts bi Intérêts 
c) 'foTAUX r/J I rl térèts d II s. Jon le cas. 

de ces sommes rie ceuc <!wc 
pendant six pc,ndant I'cxer- des i ntérèts. + lrispuuihilités, .\, A umrtissements. 
mois. dcc (f:! mois). - l u-ufiisnuces. 1. lns:.!li~anccs. 

1. .. ·•· ' ~;. 6- 

!J76,7ö4 ,58!J l 1,000,oï!i, 11r, 
i 

23,'120,587 41 ,:594,284 1,oor,075, 1 ï6 \ M M. 672,550 

1890 a) 408,110 b) 34,181l,410 c) 54,594,520 d) 54,594,520 A. 6,iOU,704 I 612,000 
B.H. 

8,471,857 

+ 6,70!J,704 tl\!3,275,412 G.L. 15,150 

A.R. 500,000 

1 
10,271,317 

16,471,683 993,275,412 1,009,747,005 42,688,20(1 l ,000,7 47,005 M.M. 072,550 

UHH a) 288,'fü4 b) 54,764,65!) c) 55,052,89-3 d) 55,052,895 A. 7,655,'513 1 012,000 
li.li., 

I 8,471,837 
+ 7,655,i'i15 1,002,111,782 G.I.. 11,450 

A.R. 500,000 

10,207,617 

17,754,5.\5 1,002,11 r.rss 1,010,86(),325 41,776,854 1,01 \l,!160,525 M.M. 672,530 

1802 a) 310,705 b) ö5,07!'i,Ol 2 c) 35,584,617 d) 55,584,617 A. 6,592,257 l 012,000 
B.11. 

8,-471,857 
+ 0,302,2,37 1,013,474,088 G.L. 8,375 

AR, 50ll,OOO 

10,264,1142 

9,271,041 1,013,474,088 1,022,745,120 47,020,470 1,022,745,129 M JIJ. 672,330 

1803 a) 162,243 b) 55,471,593 c) 55,ü35,8'3tî d) 35,631\856 A. 12,'295,034 l 612,000 
B.H. 

88,471,857 

+ 12,295,634 1,010,449,4!)5 
G.L. 8,550 

A.R. 500,000 

10/:164,517 

(') M.M.: Mom à Mana1:c. 
B Il. : Bassins houillers 

G.L. : Gramt-Luxcmbourg. 

A . Il. : An vers-Hoi terrlam, 
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!:.\l'lTAL IJTIU'.. 

~o'.11,:i,·s ,1,,. j l\cport du 
pr'.nsn:-s pour I ri11111t:111t d1~ la 
tr:l\·aux rni:~ ;, 1 (\t~:l(! ~111 :;1 dé- 
lruit 1·: [>:)Ill' c1~111bn: de l'.i.n- 
rn;H,!rid a1:11 uis. née pr,·c~dt:rlt,!~ 
a; 1 ut é rè t s V l nr é rè t s 

de 1:c:,; ~u,nr11~:; de n·u,, d, lie 
pc11da11t s i x p,·1111:,1:tfr~cr- 
1111,h. , (·Ît1! {·1·1 rw,is). 

! ,. 

TOT.ll:X 

des s o m m e s 

pri n<: ipales. 

c) ToT,\IJX 
des intérèts, 

;:;. 

Exd.lcnls des 
1·~i:1•11cs sur Ies 
tiùpcns,is, après 
11t-,l,1c1ion, Ic cas 
éciH5;i11t1 «les an- 

1111itl1X p;l\'ét'S 
111111r r;H:liat dt! li­ 
g1 CS, 

1/) lnrérèts dus, 
-t- l)ispnnihili1,;,_ 
- In-ullis.uices. 

/4 

~lonlant de l:1 
del te au 31 dé­ 
ccmbre, après dé­ 
du-tlon des dis-­ 
pon i l,ilitfs pour 
amortissrrnent, 
ou addition des 
insulllsances, sc­ 
ion Ic cas. 
,\. Amortissements. 
1. Insuffisances. 

r •. 

Annuités 

payées (1). 

6. 

t8!M u) 

1 
'24,'l'):i,-föî 11,010,.H\),4\Jl'i 11,05--\,7 !1:1,\)?i:! 

-12ë>,1:55 J 1,) '55,'565,7-',2 c) i>5,790,867 1 li) 
51),:il 1,7'.!I 

35,790,867 

+ 14,520,854 

1,014,ïH,\Ja'.! J !.\I.M. 67?,~30 

j 
'612,000 

8.1! 
-----1 8,471,837 

A. 1-1,!HO,R:>4 

1,020,:Hll,008 
G L. 8,925 

A.R. 500,000 

10,265,002 

20,4\H,'\60 \ 1,0t0,2'.!2,008 \ 1,0~0,715,5511 

a) 

47 ,~48,4ï0 1,040,715,5:iS I M.M. 61'2,330 

.:558,Ït.:56 \ b) 35,707,ïï,'i \ i:) 5G,066,~0!l Id) 31l,OOG,40!J \ A. 11,78'?,061 

-·-------·-··-1-------- 
➔- 11,782,0ll 1 1,028,955,407 

) 

01~,000 
IUI. 

. 8,471,837 

c.r, 8,':l7!l 

A.B. 500,000 

10,264,442 

71,8-iï.40!) J 1,0:l8,933,4!J7 l l,100,ï80,!J06 
18!J6 I('") .:570,!GO Ili) ,16,012,672 1 c) ;;8,151,lü2 1 d) 

(14) 1,762,;521 

54,924,151 

58,151,162 

+ 16,772,001 

1,100,780,906 \ !'Il M. 671!,350 

) 

612,000 
[l.11. 

-----1 8,471,857 

A. 10,772,0!JI 

l ,OK4,007,0I !5 
G.L. 8,850 

A.R, 500,000 

10,26!1,017 

18!17 1 (15) 4:;(i,lilll \ b) :;:,,'.FI0,257 1 c) 43,\1~:;, ID-1 

('6) 8,005,G91 

250,425 

G2,020,68X 

43,023,194 1 A 

+ 18,007,404 

1,:;so,;;;4,'>141 M.M. G79,330 

18,007,404 . 1 612,000 
8 fi. ) 

18,471,837 
1,362,230,820 G L. 8,800 

0,764,907 

(') M.M.: Mons à ~fanar;c. 
R.11. : Bassin.~ huniller s 
G.L. : Grand-Luxembourg. 
A IL : An•ers-Botlcrdam. 

!n; Intérêts il.;'/~ 0/., pendant six mois d'une somme de :ll ,-i0:i,:5ï7 francs. 
(11': Intérêts il :5 1/.: n:,, pcnd.1nl un an d'une somme de !,0,-",:\:-?,ll32 franr~. 
(BJ lnréréts à:; 1,' 1 °_!0 pcod~nl six mois d'une s1,111111c de ':!6,88 l ,2ï~ francs. 
('&) lntéri:lS ;i 3 1/_, 0/n pendant uu an d'une so m ruc ,!,, 2Hi,'.'>~ll,On Iruucs 
(17) intérêts à~ 1/1 °/n pendant quatre mois d'une surnrnc de 'H,1 lû,178 francs. 
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CAl'IHL urur, E,cé,lenls des Montant de Ja -- ·- -- reeeues sur les dette au 31 dé- 
Sommes ,l~~ Il cporr ,!u ,lé11eoscs, a1•rès ccmbre, après dé- 

~ ))('IJ~l!S pour mont.nu d~ 1~ TOTAUX détl11r.1ion, Ic cas duction des dis- Annuités 
lraqux 111is :1 ,l.,ac :m :{I ,!,,- des sommes 

t'cht,anl, des nn- poniliilités pour 
~ rrnit e, 1nur C{•mt,redc l',rn- nui 1,:s pa~écs amortissement, ..-. pour rachat de li- ou addition des %: lll3kridac•ttJÎS. n(:,• 1•rl-cé1k·uk. principales. gucs. insuffisances, se- payées (1). <: 

ll) l n té rè t s />;ln1érè1s c) Tonux. 1() 1"1{:rNs dus. Ion le cas, 
de ces sounnes de «eue det:e 
pe!1,lan1 six (1(·1111:wi I'exer- 1 des intérêts. + l)ispo11ihili1és. .\. Amortissements. 
mors, tiet [lt mois). - l11,uliisa1,ccs. 1. 1 nsuiäsances. 

,. t. ' ~- 4 5, 8. 

41,ï00,206 1,:jG2,2Sli,IJ20 l ,40;;,937,02(i M,812,684 1,..fO:j,957,020 M.M. Oï2,:J::;O 

tHH8 a) G1ï,6:!8 b) 44,27:!,G!Jï c) 44,!1501325 tl) •14,950,325 A tî,862,559 ! 612,000 n.n. 
8,471,837 

+ 17,862,359 l ,'.586,07 4,067 c.i. 8,150 

9,764,017 

46,054,1119 l,'.586,074,liG7 1,4:J5, 146,705 66,24-3,8!15 J ,435, 146,703 t'II.M. 672,530 

IIHH) tl) '.j,017,217 b) 45,047,427 r) 41i,06!.J,545 tl) 46,069,545 .\. 20,174,350 l Gl2,tJOO 
8.11. 

(") 572,7'1.4 - 8,471,857 

('•) 449,394 + 20,174,350 1,414,072,355 
G.L. ll,725 

!l,764,ijOI! 

(1) MM.: Mons à Manaw. 
I.IH. : Bassins houillers. 
G.1,. : Grand-Luxembourg. 

(1~) Intérêts à 3 1/J 0/o pendant six mois d'une somme de ~5,244,Ci70 francs, 
(ml Intérêts à 51/J 0/o pendant un an d'une somme de t5,ll27,500 francs. 

A. - EllJ)lica.tion graphl11ue du Tahleau lies résultats financiers ile l'cxplollallon 
des chemins Ile Ier lie l'État tie 1831S à lin t8U9. 

Le tableau est divisé en soixante-cinq compartiments et en six colonnes 
qui correspondent à chacune des années 183!> à -t8!J9. 

Les colonnes j à 5 déterminent Ic capital utile au 5i décembre de l'exercice 
considéré. La colonne t indique d'abord le total des sommes dépensées 
pendant l'exercice pour travaux livrés à l'exploitation et pour matériel 
(dépenses utiles de premier établissement). Adoptant le mode de calcul 
appliqué par l'Administration, la Seclion centrale ajoute à ce total les intérêts 
pendant une durée moyenne de six mois. Le montant de ces intérêts est 
indiqué pour chaque année dans la colonne -1, à côté de la lettre a, immédia­ 
tement au-dessus du total des dépenses utiles de l'année. 

La colonne ~ indique pour chaque année : t O le ·solde du capital utile de 
premier établissement au 3i décembre de l'année précédente; 2° les intérêts 
sur ce capital. 

La colonne 5 indique: !0 le total des sommes principales, dépenses utiles 
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de l'année et capital utile an 51 décembre précédent ; 2° le total des intérêts 
sur les sommes principales calculés comme il est dit ci-dessus. 

La colonne 4 indique les excédents des recettes sur les dépenses, d'où l'on 
soustrait (lilt. d) Ic total des intérêts (a + b) indiqués lilt. c, colonne 5, <le 
manière il déterminer les excédents nets on les insuffisances. 

Dans la colonne :j se trouve déterminé le montant de la dette du chemin 
de fer à la fin de l'exercice. On l'établit en déduisant du capital utile total 
les excédents nets ou en y ajoutant les insuffisances qui résultent des calculs 
qui figurent à ln colonne 4. 

Le montant de la delle ainsi déterminée est reporté à la colonne 2 de 
l'année suivante. 

La colonne 5 indique les annuités dues pour chaque exercice. Celte colonne 
est pour mémoire. En effet, le total de ces annuités est toujours déduit du 
montant des excédents (colonne 4,1 -ter nombre). Ainsi, par exemple, en t87t, 
l'excédent des recettes sur les dépenses était de 22,62ï,t78 francs, le montant 
des annuités.1,2841:')30 francs; 2:21627,-178-1,'281)330='211542:848 francs, 
chiffre qui figure au tableau pour l'année 1871 du chef des excédents de 
recettes réels (colonne 4). 

Le tableau Annexe X[ indique du reste la marche suivie pour la détermi­ 
nation de ces excédents réels. 

Les intérêts figurant à la colonne 1 (lilt. a) ont été calculés en général pour 
une moyenne de six mois toujours d'après la méthode de l'Administration. 
Néanmoins, lorsque les sommes dépensées pendant l'exercice comprennent 
des prix de rachats, l'intérêt sur ces sommes est calculé depuis la date du 
paiement des prix. Exemple: En 1877, les intérêts ont été calculés pour six. 
mois sur la somme de 3t ,fi'25:3~8 francs, représentant le coût des lignes 
construites cl du matériel acheté par l'État pendant l'exercice. illais l'État 
a payé, en outre, celle année-là, 6,72ï ,OU0 francs, le 1er jam•ier, pour la reprise 
de la ligne de Pepinster à Spa cl ;S2JnO~O0O francs à partir du 1er mai pour 
Dendre et \Vacs; les intérêts sont calculés pour Pepinster-Spa pendant douze 
mois et pour Dendre et \Vaes pendant huit mois. 
En 1880, le prix de rachat d'Anvers-Holterdarn a été fixé provisoirement 

à 2;),000.000 de francs. L'Administration a porté 12,1>001000 francs au capital 
de premier établissement comme représentant le prix de la partie belge. 
Au contraire, la Section centrale, dans le tableau ci-dessus, n'a pas fait figurer 
celle somme au capital utile engagé pendant l'exercice 1880, puisqu'elle 
n'a pas été effectivement dépensée. L'Administration n'a eu à supporter que 
la moi lié des intérèls à -4 °/0 sur le prix lolal (11000,000: 2 = öOO,UOO francs), 
l'autre moitié étant supportée par Ic Gouvernement néerlandais. La reprise 
ayant eu lieu à partir du 1er juillet i880, la Section centrale a fait figurer 
dans la colonne 6 de '1880, 2~U,ù00 Ira nes représentant un semestre de loyer 
de l' Anvel'$-Hol lerdarn et dans la colonne 6 <les années suivantes jusque 
1896 inclus, ÖÜÜ:000 francs pour le loyer annuel de cette ligne. A partir 
de 1897, celle charge disparait, la ligne ayant été reprise et payée. 

Les chiffres relatifs au capital utile sont ceux du tableau : Capital utile de 
premier établissement qui fi~ure aux pages 152-i 53. Ils ont dû subir Jes 

4t 
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modifications pour certains exercices. Ces modifications sont toutes expli­ 
quées ci-dessous (litt. b). 
Les chiffres relatifs aux excédents ont pour base les chiffres de l'Adrni- · 

nistration elle-même. Les calculs qui les ont déterminés sont indiqués à 
l'Annexe XI. 

B. - Observations sur Je tableau. 

La Section centrale ne donne pas comme absolument certains les chiffres 
des tableaux. Elle a déjà fait remarquer que les chiffres relatifs au capital 
de premier établissement, tels que l'Administration les indique, présentent des 
incertitudes. D'autre part, le mode de calcul des intérêts adopté est certaine­ 
ment inexact. La Section centrale a suivi pour le calcul des intérêts les 
taux el les temps fixés, arbitrairement en somme, par l'Administration. 
Il s'agit donc ici d'un travail approximatif, d'une ébauche faite pour indiquer 
comment les comptes du chemin de fer devraient être établis dans leurs 
éléments essentiels et pour rechercher, par approximation toujours, la dette 
minimum encore existante à charge du railway. 
Pour l'intelligence des résultats accusés par ce tableau et. des modifications 

qu'y subissent les chiffres du capital utile, les explications suivantes sont 
nécessaires : 

1. Exmcrcs i 8;:,7. - Dans son capital de premier établissement, le chemin 
de fer a porté une somme de i5,223,5!H francs pour rachat de la ligne de Mons 
à Manage. Cette ligne a été rachetée moyennant une annuité de 672,550 francs 
due jusqu'en i94L La somme de 13,2'23,391 francs a été retranchée du 
capital de 18,067,836 francs se rapportant à l'exercice 18:'>71 capital qui s'est 
ainsi trouvé réduit à 4,1844,44~ francs. Par contre, l'annuité de 672,530 francs 
a été retranchée de l'excédent des recettes sur les dépenses à partir de 
l'année 1857. 

* 
•• • 

Exsncrcs i87L - Dans son capital de premier établissement, le chemin 
de fer a porté une somme de 27,04fi127n francs pour prix du rachat du 
matériel roulant des Bassins-Houillers. D'après l'administration de la Tréso­ 
rerie et de la Delle publique, le prix de ce matériel a été fixé par expertise 
à la somme de 27,069\629 francs payés comme suit: 

f 5,469,629 francs en titres de la Dette publique, 
15,600,000 francs au moyen de 70 annuités de 612,00U francs, <lont la 

première a figuré au Budget de f87f. 

La somme de 15\469,629 francs, réellement déboursée, a été seule main­ 
tenue par· la Section centrale dans le capital se rapportant à l'année 187L 
Ce capital a été ainsi réduit de 27,O4(.i,27~ francs à t3,~7(i1646 francs 
(27104H,2n moins 15,469,629). Par contre, l'annuité de 612,000 francs a été 
retranchée de l'excédent des recettes sur les dépenses (colonne 4) à partir 
de i87t. 
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Du chef du rachat du matériel des Bassins-Houillers, le chemin de fer a 
encore porté à son capital de premier jtablissement : 

En 1872 . 
En 1875 . 
En 187~ . 
En 1876. 
En t878. 

i0,82ä francs. 
:H,862 

. • 799,{ t4 - 
t i,697 
40,l'.>ÜO 

Ces diverses sommes ont été retranchées. du capital se rapportant à ces 
exercices, la Section centrale ayant cru, dans le doute, devoir s'en tenir à la 
charge la moins élevée. 

* 
If • 

Exsncrcs i872. - Duns son capital de premier établissement, le chemin 
de fer a porté une somme de 6,ni4,HH francs pour prix de rachat de la ligne 
de Pepinster à Spa. D'après l'administration de la Trésorerie et de la Dette 
publique, cette ligne a été rachetée moyennant une annuité de 506,000 francs 
à partir de f 875. L'i'~tat a payé : 

89,2ä0 francs pour la période du 16 septembre au 5{ décembre 1872. 
5061000 francs pour l'année 1875 
506,000 - - f 874 
506,000 - - 187f5 
506,000 - - 1876 

A partir de 1877, cette annuité a été capitalisée et il a été délivré à la 
société concessionnaire un capital de 6,727,000 francs en titres de la Delle 
publique à 4 °/0 avec jouissance à partir du fer mai 1877. Il a été bonifié 
en outre une somme de 891fö)3 francs pour les intérêts courus sur le capital 
du l er janvier au 50 avril -1877. 

La somme de 6,fH4,H>2 francs, prix de rachat de la ligne de Pepinster à 
Spa, fixé par l'Administration, a été retranchée du capital qui se rapporte à 
l'exercice 1872. Par contre, il a été retranché de l'excédent des recettes sur 
Jes dépenses 89,2n0 francs en 187:2, et 506,000 en 1873, 1874, 187~ et 1876. 

En 187ï, Ja somme de G:727,000 francs réellement payée au concession­ 
naire a été ajoutée au capital se rapportant à cet exercice, et l'intérêt a été 

.calculé à 4 °/0 à partir du Jcr janvier 1877, parce que cet intérêt a é'té payé à 
la société concessionnaire. 

Du chef de ce rachat, l'Administration avait encore porté, en 1877, une 
somme de 267,879 francs que la Section centrale a cru devoir retrancher 
dans la crainte d'un double emploi, 
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Exsncrcs i875. - Dans son capital de premier établissement, le chemin 
de fer a porté du chef du rachat du Grand-Luxembourg : 

Pour les lignes, en 1873 . fr. 127'.3!JJ,107 » l ,., 
bt,483,i06 » 

Pour le matériel, en 1875 . . • 24,1271999 n 

, en 1874 . . • ö,563,2~3 » 

, en t87ü . . . 7;-jg,407 » 

, en :1877 • . . 5,252,600 :it 

TOTAL, • • fr. f 6i,038,566 » 

D'après l'administration de la Trésorerie et de la Dette publique, les crédits 
alloués pour le remboursement des actions ordinaires et pour la liquidation 
de l'actif et du passif de la compagnie au 51 décembre 187'2 se sont 
élevés à . . • . . • . . . fr. 63,50::i,0:'>7 » 

el la valeur, d'après Ja situation du Trésor, des annuités 
relatives aux actions privilégiées et aux obligations à 

soit au total . . . fr. 1 n6,029,~62 » 

Il y a donc une différence de ö,0081804 francs entre les chiffres de l'Admi­ 
nistration et ceux du Trésor. 

La Section centrale, fidèle à la règle qu'elle a adoptée, a pris pour son 
travail le chiffre le plus bas, c'est-à-dire celui de la Trésorerie. Elle a main­ 
tenu, au capital réellement dépensé en 1873, la somme <Je 651503~057 francs 
et a réduit, en conséquence; le capital de la différence entre 15 t ,483,'106 
et 651305,037 francs, soit 88,-180,069 francs. Elle a ensuite retranché, de 
chacun des exercices intéressés, les sommes indiquées ci-dessus comme 
dépensées en 1 Sj.1,, 18ï;5 et 18ï7. Par contre, elle a déduit de l'excédent des 
recettes <le chacun des exercices jusque 1885, les sommes portées dans la 
colonne 6 <lu tableau en regard de l'indication G.-L., sommes qui représentent 
les annuités des actions el des obligations du Grand-Luxembourg dont l'État 
a assumé la charge. 

La conversion de ces titres en obligations de la Dette publique a été auto­ 
.risee par la loi du 26 août 188::L Leur valeur d'après la situation du Trésor, 
soit 92,7:26,ftW francs, a donc été ajoutée au capital réellement dépensé 
en 18~6. 

Après l'année 18815, la colonne 6 indique encore, pour le Grand-Luxem­ 
bourg, une annuité qui, portée à 22,27 t> francs en 1886, est descendue 
à 8,72~ francs en 1899. La Section centrale a mentionné celle annuité 
parce qu'elle figurait au Budget de la Delle publique, mais elle n'a pas cru 
devoir s'y arrêter autrement, vu son chiffre peu elevé. 
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* ..... 
Exencrcs !Sïö. -· Dans son capital de premier établissement, le chemin de 

fer a porté une somme de ~:2>703,7()0 francs pour prix. du rachat des lignes 
de Dendre et W aes. 

D'après l'administration de la Trésorerie et de la Dette publique, ces 
lignes ont étl rachetées moyennant line annuité fixée à 'Z1383,:S40 francs. 
Celle annuité a été payée pour la période du 1°r mai 1876 au 50 avril i877, 
savoir: 

En 1876 (8 mois) 
En {877 (4 mois) . 

• . fr. i ,~84,000 » 

779,540 ,, 

A partir du {er mai 1877, cette annuité a été capitalisée et il a été délivré à 
la société concessionnaire un capital de ~2,1>:î0,000 francs en titres de la 
Dette publique 4 °/0 avec jouissance à partir du {er mai i877. 

La somme de 5:2,703~700 francs a été déduite du capital utile de l'exer­ 
cice 1876 et b Section centrale a déduit de l'excédent des recettes sur les 
dépenses, l'annuité purl ielle payée, soit -t,;;84,000 francs. En 1877, le capital 
utile a été augmenté de ~2},t>0,000 francs avec intérêt à 4 °/o pendant huit 
mois, cl de l'excédent Lies recettes sur les dépenses on a déduit la deuxième 
annuité partielle de 7~9,ri-W francs. 

* 
•• • 

Exrecrcs f 877. - Dans son capital <le premier établissement, le chemin 
de fer a porté, pour prix de rachat des ligues des Bassins-Houillers une somme 
de 1 !J4,iü8,SOO francs. 

Ce rachat a eu lieu moyennant le paiement de la seconde annuité indiquée 
à la colonne (j pour chacun des exercices, à partir de {877, en regard de 
l'indication Il-H. 

En conséquence, la somme de i!l41':W81800 Irancs a été déduite du capital 
utile de l'exercice 1877 cl par contre l'annuité réellement payée a été déduite, 
à partir de cet exercice, de l'excédent des recettes sur les dépenses 
{ colonne 4 ). 

• . .. 

Exrncrce i878. - Dans son capital de premier établissement, le chemin 
de fer a porté pour prix de rachat du réseau des Flandres une somme 
de. • . . . . . • . . . . . . . fr. iS,mrn,!füO » 

En l885, il a encore porté . 

TOTAL. • Ir, t9,mm,120 » 
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D'après l'administration de la Trésorerie et de fa Dette publique, la somme 
déboursée en titres 4 ¼, avec jouissance à dater du ter janvier f 878, s'est 
élevée à f6,6!H 1 i 0ü francs, y compris un capital de 701~600 francs provenant 
de la capitalisation des annuités Dendre et \Vaes et. appliqué au paiement de 
la concession Lokeren-Selzaete. 

Les sommes indiquées par le chemin de fer ont été maintenues par la 
Section centrale avec intérêt à 4 °/o pendant un an. 

• • • 
En11c1cE f 879. - Dans son capital de premier établissement, le chemin 

de fer a porté pour prix de rachat de la ligne de Saint-Ghislain à Erbisœul 
une somme de . . . . . . . . . . . . . . . . fr. 2,778,666 » 

D'après l'administration de la Trésorerie et de la Dette 
publique, la somme déboursée en numéraire est de. . . . 2,84t,259 ». 

. et le rachat a eu lieu à partir du fer janvier f 878. 

La somme indiquée par le chemin de fer a été maintenue avec rappel 
· <l'une année d'intérêt en i 879. 

• • • 

ExERCICE 1880. - Dans son capital de premier établissement, le chemin 
de fer porte, pour prix de rachat de la partie belge de la ligne d'Anvers à 
Rotterdam, une somme <le. . • . . . . fr. 12,~00,000 ,, 

Celte somme, avec son complément, n'a été déboursée que lors du rachat 
<lu Grand Central belge en i897. Jusque-là, l'intérêt à 4 °/0 a seul été payé. 
En conséquence, comme nous l'avons exposé à titre exemplatif ci-dessus 
sub litt. A, p. HH, le capital utile de !880 a été réduit de 12,1500,000 francs 
mais l'intérêt de celle somme qui incombait à l'État belge a été déduit chaque 
année, jusqu'à la reprise définitive, de l'excédent des recettes sur les dépenses 
(colonne 4). 

* • • 
ExERClCE {88L - Dans son capital de premier établissement, le chemin 

de fer a porté pour prix de rachat de la ligne de Marbehan à Virt,,n : 

En 1881. . . fr. 6,54~,6;S3 » 

En i882. . . ~82,803 » 

En 1883. 217,726 ., 
En 1884. . . . 292,i88 .• 
En i88~. . . . 58,636 )) 

En 1886. . 86,6ï2 Il 

Tout. • . . 7,283,678 )t 
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D'après l'administration de la Trésorerie et de la Dette publique, la ligne 
de Marbehan à Virton, rachetée depuis le Hi mars i88f I a été payée en 
numéraire 7,22v,-t03 francs. 

Les chiffres du chemin _de fer ont été maintenus et n'ont été frappés que 
d'un intérêt de 4 °/o pendant six mois. 

.. 
,,_ ,,_ 

Exsucrcs f882. - Dans 'son capital de premier établissement, le chemin 
de fer a porté,· pour prix du rachat de la ligne de Lierre à Turnhout, une 
somme de . . . . . . . fr. 4,ö531r$66 • 

Cette somme a été payée en numéraire le ~er mars -t.882; elle doit donc 
être frappée d'un intérêt de 4 °/o pendant dix mois. 

* ,,_ ,,_ 

l 

" Exsacrce -t 896. - Dans son capital de premier établissement, le chemin 
de fer a porté : .. 

a) Pour prix du rachat de la ligne d'Anvers à Gand . fr. i~,561,566 , 
b) Pour prix du rachat du Liégeois-Limbourgeois • . . 54,990,666 • 

D'après les pages t50 et f 5{ de la Situation générale du Trésor public au 
.fer janvier 1900, ces chiffres ne sont pas exacts. Il faut: 

Anvers à Gand. Liégeois-Lirnbourgeoh, 

9/298,586 francs 
-178,!>00 

6,563,000 

10,~83, 1 fSO francs 
5~,000 

24,668,500 

i5,859,886 francs 55/286,6~0 francs 

Les chiffres du chemin de fer ont été maintenus avec intérêt à 5 1
/, 0/0 

pendant un an, la reprise de ces lignes ayant eu lieu à partir du {er janvier 
{896. 

Exencrcs 1897. - Dans son capital de premier établissement, le chemm de 
fer a parlé : 

i0 Pour prix du rachat du réseau Grand Central belge : 

En i8tl7 
En 1898 

. fr. 258,-146,214 » 

2,700 n. 

'fOTiL, 
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D'après les pages 150 et rnt de Ja Situation yénérale du Trésor public au 
1er janvier 1900, le Trésor a déboursé les sommes suivantes: 

188;804,, 198 » 

1,241,SH> » 

öOJ O 1,4G4 )> 

TOTAL, • • fr. 240,147,477 » 

Bien que la différence entre les deux totaux soit importante, la Section 
centrale a maintenu les chiffres du chemin de fer avec inlérêls de 3.'2~ 0/o 
pendant un an, la reprise ayant eu lieu à partir du i cr janvier 1897. 

2° Pour prix du rachat de la ligne de Gand à Eecloo, une somme 
de . . . . . . . . . . . . . . fr. 8,182,729 Ij 

D'après les mêmes pages de la Situation générale du Trésor 
public au for janvier HJ00, il faut. . . . • . . . • fr. 8,218,754- )) 

Le chiffre du chemin de fer a été maintenu avec un an d'intérêt à 5.2ö 0/0, 
la reprise ayant eu lieu à partir du 1er janvier 18!)7. 

5° Pour prix du rachat de la lig'ne des Plateaux de Herve. fr. 25,H6,178 » 

Ce prix, d'après la Situation générale du. Trésor public au 
J er janvier t9UO~ a été de . . . . . fr. 23,886,178 • 

La Section centrale a maintenu les chiffres du chemin de fer avec intérêt 
à partir du 7 septembre 1897, date de la reprise. 

* Jf .,,. 

ExEnc1cE 1899. - Dans son capital de premier établissement, le chemin de 
fer porte pour prix de rachat de la ligne de Liége à Visé. fr. 10,810/.283 » 

D'après la Situation générale du Trésor public au 1er jan- 
vier 1900, ce prix a été de . • . • . . . • . . fr. J 5,827,~00 » 

La différence provenant sans doute d'une erreur du chemin de fer, la 
Section centrale a admis le chiffre du Trésor avec intérêt a partir du 
1er janvier 1899, date de la reprise. 

* 
4 .•. 

De nombreuses divergences se manifestent donc erdre les chiffres accusés 
par le chemin de fer el par le Trésor pour les mêmes opérations. En général, 
les chiffres du chemin de fer sont inférieurs à ceux du Trésor.' La Section 
centrale a le plus souvent adopté les chiffres du chemin de fer de manière à 
ne pas surcharger le capital. La chose n'a guère d'importance ici, puisqu'il 
ne s'agit, nous le répétons, que d'ébaucher un compte définitif de la delle 
du chemin de fer. Mais il sera nécessaire de revisor soigneusement les 
chiffres afin d'établir une parfaite concordance entre la comptabilité du 
Trésor et celle des chemins de fer. 
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Le solde est de i ,4-f 4,972,5~5 francs. 
En admettant que les chiffres de l'Administration soient exacts, ce solde 

représente la charge minimum actuelle des chemins de fer en capital, le 
capital correspondunt au total des bénéfices dépensés pat· l'Élat pour ses 
besoins généraux étunt considéré comme amorti. Il est donc inférieur a la 
charge réelle. 

L'annuité d'amortissement à 3.2t$ 0/0 correspondant à l'arnortissernent d'un 
capital de i,414,97'2,5~3 francs, est de fr. ~7,63'2/2~0 12 si l'amortissement 
se fait e11 cinquante ans et de fr. ö5,8961{97 88 si l'amortissement se fait en 
soixante ans. 

En ajoutant à celte annuité d'amortissement les annuités dues pour les 
rachats qui figurent au Budget de la Delle publique et l'annuité a 5 '2~ sur 
l'augmenta Lion du capital utile en i 900 soit environ 801000,000 de francs on 
obtient approximativement le minimum des charges financières réelles que 
le compte d'exploitation devrait assumer pour l'avenir. 

Ces charges financières s'élèvent dans l'hypothèse de l'amortissement en cin­ 
quante ans à fr. 57,632,'2'20 ·12 poul' I'armuité d'nmor tissement du capital, 

51'2~8,422 40 pour l'annuité d'amortissement de 80 mil­ 
lions de francs, augmentation du capital 
en H>OO. 

~),764,892 » pour les annuités dues du chef de rachat. 

fr. 70,(i~ö,~34 ti2 TOTAL. 

El dans l'hypothèse où on prolongerait jusque 1960 la période d'arnor­ 
tissernent à fr. t.>3,8Dü, 197 88 pour l'annuité d'arnnrfissement du capital. 

5,047,1L4 !iO pour l'annuité d'amortissement de 80 mil­ 
lions de francs, augmentation du capital 
en !900: 

9,764,8U2 11 pour les annuités dues du chef de rachat. 

TOTAL. fr. G6,708,284 28 (') 

Mais nous le répétons, tous ces calculs ne sont qu'approxirnatifs. lis ont été 
faits d'après la méthode qui donne les résulta ls les moins onéreux. li serait 
nécessaire de procéder à une revision complète des comptes en vue de déter­ 
miner exactement les charges financières. 

Pour le passé, il n'est pas douteux que les charges assumées fictivement 
par les chemins <le fer étaient inférieures à la réalité, 

§ .3. - lntérêts en compte courant avec le Trésor. 

L'Annexe Vbis du Compte rendu de JS!J9 est intitulée : Intérêts en compte 
courant o oec le banquier (Trésor} des soldes annuels, non compris les pensions 

(1) Il csl i1 remarquer qu'à partir du l" janvier '1900 l'État belge doit pour lu Hesbaye­ 
Condroz 1111c :i11n11i1r ,Ic fr. 858,~87 60 et une Annuité de 190,000 frnnc~ ~ partir du 
1°' juillet l !100 puur le Landen-Hasselt. 
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liquidées à charge du Budget de la Dette publique et n'affectant pas le Budget 
de l'exploitation des chemins rie fer. 

Dans les colonnes 2 à 5 de ce tableau sont déterminés, d'après le tableau V 
(Compte rendu cle 1899, pp. A/9i et A/95), les soldes annuels et les soldes 
accumulés La ha lance donne à l'actif, pour la période f 855 à f 899, 
fr. H7,188,624 15. 

Dans les colonnes 6 a 8 sont calculés les intérêts annuels sur les soldes 
et les intérêts accumulés. Ceux-ci s'élèveraient à l'actif des chemins de fer, 
pour la même période, à fr. f 80,844,247 67: 

Les colonnes IO à 15 déterminent le montant des soldes accumulés 
augmentés des intérêts accumulés. Ce montant, au 5{ décembre t 899, 
est de fr. 298,032,87 t 80, qui, diminué du montant des pensions, soit 
H ,058,649 francs (colonnes 14 et H,~, donne le solde définitif actif de 
fr. 286,974,2-22 80 au 51 décembre i 899. 

li était important de connaître les règles d'après lesquelles ce compte 
est établi. En examinant le tableau Vhi\ on voit par exemple que les soldes 
accumulés en capital étant en 188ä de fr. 7,037,56{ 78, les intérêts en 
compte courant s'élèvent à fr. 4}>67/>90 20; qu'en t89ä les soldes accu­ 
mulés étant de fr. 68,f 48,'219 89, les intérêts en compte courant sont de 
fr. 7,675,29!.J 71~ et qu'en i899 les soldes actifs étant de t17,i88,624 -15, les 
inlérèls s'élèvent à fr. 10,14!>,~82 59. 
Sur quelles sommes et à quel taux ces intérêts étaient-ils calculés? La 

Section centrale l'a demandé au Gouvernement par la question suivante : 

QUESTION. 

Comment sont calculés les intérèts réci­ 
proques en compte courant avec le Trésor, 
mentionnés dans les colonnes 6 el 7 de 
J'annexe Vbis du corn pte rendu de 1899? 
Expliquer, à titre d'exemple, le chiffre de 

cet exercice. 

RÉPONSE. 

Ces intérêts ont été calculés comme ceux 
des charges financières aztx taux réciproques 
et successifs de 4- "/0, depuis l'origine jus­ 
qu'en 1887, de 5 1/, 0

/. de 1887 à 1897, 
et de 5 1/4 °/0 depuis 1897. 

Au débit; 
1 ° Sur les parts de recettes, prélevées sur 

les recettes brutes du chemin de fer et ver­ 
sées aux sociétés dont l'État exploite les 
lignes; 

2° Sur le montant de la redevance payée 
annuellement par le Budget de la Dette 
publique pour l'usage de la ligne de Spa à 
la frontière grand-ducale; 

5° Sur le montant des avances exception­ 
nelles du Trésor, pour approvisionnement 
de rails; 

4° Sur le montant (intérêts compris) des 
résultats financiers accumulés de l'exploi­ 
tation du chemin de fer, lorsque ces résul­ 
tats soldent en mali ( comme tel a été le cas 
pour les années -1838 à 18~7). 
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Au crédit; 
JD Sur Ic montant des receues nettes de 

l'exploitation de l'année (c'est-à-dire recettes 
brules moins dépenses d'exploitation). 

2° Sur le montant (intérêts compris) des 
résultats finauciers accumulés de l'exploita­ 
lion du chemin de fer, lorsque ces résultats 
soldent en boni. 

En ce qui concerne le temps, on n'a pas 
suivi les opérations de trésorerie, cc <111i eût 
exigé l'institution d'une eomptabilité eoù­ 
teuse. On s'est auaché, au contraire, à 
réduire les calculs à leur plus simple expres­ 
sion, en déterminant une époque moyenne 
pour les entrées et les sorties de caisse, 
échelonnées du commencement à la fin de 
l'exercice. 

C'est ainsi qu'acrucilement on compte : 
a) un intérêt de six mois sur les postes 
relatifs au paiement de parts de recettes ou 
de loyer aux compagnies dont l'État exploite 
les lignes, ainsi que sur l'excédent des 
reccues brutes sur les dépenses budgétaires , 
b) un intérêt de douze mois sur l'avance 
du Trésor pour approvisionnement de rails 
Cl sur les bonis de I'explonauon, accumulés 
au 31 décembre de l'année précédente. 

EXEMPLE POUH 1899. 

Compte courant d'intérêts réciproques á S '/,. •J. l'an, arrété au J·J décembre 1899. 

ounrr. 
1 ntérèts cle six mois cal- 

culés sur . . . . . fr. j 5,530,548 14 
montant des paris <le 
recettes versées aux so- 
ciétés el sur. _ . . . 1 219,600 • 
redevance payée pour 
loyer de la li,;ne de Spa 
à la frontière 
Soit sur 1111 total de .Ir. 1 5,749,948 14 

Intérêts de douze mois 
sur le solde de. 
d'une avance faite par 
le Trésor, en 1118:t, pour 
approvisionnement de 
rails . 

Solde actif du compled'in­ 
térêts (,oi1• colonne li clu 
tableau Vbl, du Compte 
rendu de 18'.IIJ) 

500,000 • 

03,436 6h 

16,250 • 

10,145,582 3\1 

l11,255,2f,U 0:• 

CHl::DlT. 

Intérêts de six muis pour­ 
l'excédent des recettes 
brules ~ur les ,lè11cnsr.s 
bu,11,élaircs,suit sur fr. [:!2,558,130 241 1,341,732 12 

Intérêts de douze mois 
s11 r le solde arrêté 
lin 1808 au montant 
de • . • •.••• l:174,262,674 901 8,913,536 93 

,\ Il OU \'Ca U • • • • • • • • • • • • 

Reporl des intérêts accumulés fin 18011 

umulés au 31 décembre 1 !!U!J 

10,255,260 05 

10,145,!\~2 39 
170,608,005 28 

180,844,247 07 
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Cette réponse se résume comme suit : 

i0 Les intérêls en compte courant sont calculés aux taux réciproques et 
successifs adoptés pour le calcul des charges financières (4°/0 jusqu'en {887, 
5 1/2 °/0 de 1887 à l 89ï, 5 1/1, 0/o depuis 189ï). 

2ci Le chemin de fer se débite de ces intérêts sur les redevances el parts 
de recettes payées po111· son compte par l'État aux-compagnies dont il exploite 
les lignes. sur· Ic montant des avances exceptionnelles du Trésor et sur le 
moulant (intérêts compris 1 des résultats accumulés de l'exploitation Iorqu'ils 
solden! en mali. 

5° Le chemin de fer se crédit1• de ces intérêts sur les recettes de l'exploi­ 
tation (rucettes brules - dépenses d'exploitation) pendant six mois et sur le 
montant (intérêts compris) des résultats accumulés de l'exploitation lorsqu'ils 
soldent en boni. 

Le tableau epi figure à la fin de la réponse explique comment l'administra­ 
tion est arrivée, !Hll' l'application de ces règles, au chiffre de fr. 10,f4;5},8'2 59 
d'intérêts pour 1899. 

li résulte de cel exposé que le chiffre de fr. 28t\974,'22:2 80~ qui ligure au 
bas des colonnes. 1 (i el 17 de l'Annexe Vbi', représente les soldes en bonis 
accumulés avec intérêts composés calculés tant sur la balance des bonis que 
sur les recettes nettes. 

La Section centrale croit devoir formuler les observations suivantes: 

J. - Lli distinction entre le chemin de fer el le Trésor (banquier) est une 
pure fiction. Dans la réalité, rf~tat n'est pas le banquier des chemins de fer. 
JI est exploitant. Le cornplc d'intérêts de l'Annexe \'bis n'a donc aucune raison 
d'être. Ce compte est dressé pour mémoire. Les intérêts qu'il accuse ne sont 
jamais payés el ne doivent pas l'être. Ce co1~pte n'a par conséquent d'autre 
bul que d'établir quels avantages financiers l'Elat pourrait retirer de l'exploi­ 
tation des chemins de fer, outre les bonis accusés par le tableau V, s'il 
versait en compte courant chez un banquier les bonis de l'exploitation. 

IJ. - Ce compte est dressé d'ailleurs sur des bases tout. à fait inexactes. 

A. - En ce <tul concerne les intérêts calculés sur les recettes annuelles ndles. 

Le chemin de fer a - fait 'ffgurei·, dans le compte d'intérêts recrproques, 
l'intérêt pendant six mois sur Ic total des recettes uetles, c'est-à-dire <le la 
différence entre les recettes brutes et les dépenses d'exploitation. Cet intérêt 
est calculé à 4 c/0 jusqu'en 18871 à 3 1/1 °/ode 1887 à 1897, à 5 1/4 °/0 depuis 
1897. 

La Section centrale fait remarquer: 

1" Que les recettes soul versées à la Banque Nationak .. qui fait fonctions 
de caissier de l'füal, cl que lu Banque Nationale ne bonifie aucun intérêt à 
l'ttat; 

2° Que la pério<lc de six mois, pour laquelle l'intérêt est calculé sur la 
toluli.e des rcccti cs ·oeÜl'S; est fixée duue manière loul ù fait arbitraire. En 
réalité, l'Élal n'a, a aucun moment de l'année, la disposition <le la recette 
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nette totale. Cette recette n'est acquise qu'au fur et à mesure des rentrées 
qui se répartissent sur tous les jours de l'année. Elle est grevée de charges 
considérables : parts des compagnies; intérêts dus sur les emprunts et 
répartis en plusieurs échéances; annuités de rachat; dotations d'amortisse­ 
ment. Si le chemin de fr·r au lieu de verser ses recettes à l'f:tal, les versait 
en compte courant chez un banquier pour retirer à vue les sommes qui lui 
seraient nécessaires au fui' el à mesure de ses besoins, on peut allirmer que la 
balance de son compte courant ne serait presque jamais supérieure aux. bonis 
q u'i I accuse; 
5° Que le taux auquel l'Administration calcule les intérêts fictifs en compte 

courant ne correspond ·pas à la réalité. Les banques ne bonifient jamais un 
intérêt de 5 ¼ ¼, encore moins de 5 1(1. "l, ou de 4 °{o pour les comptes cou­ 
rants à vue, surtout lorsqu'ils comportent des sommes très élevées. li n'existe 
pas de compagni« de chemin de fer ayant un compte courant pareil il celui 
que I'Administeation a dressé dans l'Annexe Vbis_ 

Les bases qu'elle a adoptées pour ce compte cl les l'ègles qu'elle y applique 
ne sont en usage dans aucune affaire similaire. 

IJ. - En ce qui concerne les intérêts calculés sur les bonls accumulés. 

L'Administration accumule chaque année: 

a) Les soldes annuels effectifs; 
b) Six mois d'intérêts calculés aux taux successifs prérappelés sur le total 

des recettes nettes; 
c) Les intérêts au nième Laux sur la balance des soldes annuels 
Et elle calcule l'année suivante les intérêts sur le total de ces trois postes 

pour déterminer le solde dans l'hypothèse où les intérêts seraient servis. 
011 se demande comme ut on a pu dresser des compies d'après de pareilles 

données. 
Il esl évidemment contraire à la raison et à la pratique universelle des 

entreprises similaires de capitaliser les bonis annuels el de leur faire produire 
indéfiniment Jes intérêts composés. 

Les bénéfices réels des entreprises sont destinés à être consommés. Les 
sociétés concessionnaires distribuent ces bénéfices, après a_voir constitué les 
réserves que lu loi impose 011 que la prudence conseille. L'Etat les a réguliè­ 
rement. absorbés. Non seulement il a absorbé les bonis réels, mais nous 
croyons avoir démontré que les charges <l'amortissement dont il a été tenu 
compte pour déterminer les résultats de l'exploitation étaient insuflisanls. 
Par conséquent, dans l' Annexe V bis, l'Administration, pour établir, prétend­ 
e Ile, des résultats exacts, calcule des intérêts composés sur des capitaux 
complètement consommés. 

Tons ces calculs cotnpl iquis sont donc parfaitement inutiles. Et les résultats 
qu'ils accusent ne sont pas seulement inexacts, mais ils ne correspondent à 
aucun fait réel ni même seulement possible. lis ne font que compliquer 
l'élude de la vraie situation <les chemins <le fer. 
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C. - En ce qui eoncerne les pensions. 

L'intitulé de l'Annexe \'h" indique que les résultats qu'il donne ne eorn­ 
prennent pas les pensions liquidées à charge du Budget de la Delle publique, 
lesquelles ·11'a/fécte11t pas le /Judf.Jf!l de iex ploitouon ties chemins de fer. 

Nous avons déja f"1l r-e111af'fp1cr au§ 5 dt~ la section première de ce chapitre 
qu'il y avait Ià une erreur évidente. Les pensions pu)'ées au personnel du 
chemin de for doivent figurer aux dépenses de l'ex ploitatiun. La pratique 
contraire est vicieuse. Un industriel qui établit son bilan ne pourrait imputer 
les pensions de son personnel sm· le compte de son banquier, puisque le 
bauquier ne les paie qu'en débitant l'industriel. C\'.sl cependant ce que 
l'Administration des chemins dl! Ier fait depuis de longues années. 

§ 4. - Conclusions. 

De ce rapide e! insullisanl examen de la situation financière des chemins· 
de fer se dégagent les conclusions suivantes : 

Malgré les révisions auxquelles il a été soumis, notamment en 18~7, en l878 
et en 188~7 le compte de premier établissement ne parait pas encore dressé 
avec une complète exactitude. Le tableau que la Section centrale a joint au 
rapport a pu rectifier cerlnines erreurs, muis il est basé sur les chiffres qui' 
résultaient des révisions antérieures el ne peut donc donner plus Je certi­ 
tude qu'elles. Une nouvelle revision du capital de premier étahlisserneut ne 
serait donc pas inutile. A l'occasion de cette revision, on devrait <lderminer: 
! 0 les capitaux qui seront encore nécessuit-cs pour achever l'établissement de 
nos lignes actuelles; 'i0 les règles défiuilives el financièrernenl indiscutables 
pour l'imputation des dépenses , 3° l'époque pour ln quelle l'amortissement 
devra être complètement achevé. Il n'est ~uère possible, en cITcl, surtout 
pour les ligries anciennes, de perpélue r la période de construction et Je 
continuer à augn,enlcr indéfiniment Ic capilnl d'établissement. 

La revision des chaqp·s financières cl la détermination concomittnnte 
d'une période endéans laquelle l'aruortisseurent 011 réseau devra êlre achevé 
n'est pas moins indispensable. On ne peut douter auj,mrd'hui fjlle les char-ges 
financières de notre railway n'aient pas été bien calculées cl il importerait de 
modifier le système <le comptabi iilé inauguré en J 878. Cc système a eu pour 
résultat, cornure nous a vous eu l'honneur de l'exposer, de substituer au mode 
de comptabilité réelle, pratiqué ju~quc-là, un mode de comptabilité fictive 
qui allégeait les charges de I'exploitation au dclriurent de l'avenir. Les bonis 
que ce mode de comptahilité accuse ne co n-espouden t pas à la vérité des 
choses Il importe Je revenir au système opposé dont les conséquences 
immédiates pourront étre ~ènantes, mais dont le résultat définitif sera 
favorable à l'intérèt du pays. 

11 faut donc qu'à Lous les points de vue, pour les dépenses ordinaires 
comme pour les chal'ges cx lruordi nnircs , la i-;~stion du clicrni11 de fer soit 
séparée de celle <le l'Llal., qu<:! 1'011 crée un 1,llll~et iudustriol, que ce budgc t 
assume les charges qui lui incombent du dief Jes annuités, de l'amortisse­ 
ment, <les pensions, etc., el que l'ou cesse de considérer comme n'incomhant 
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pas aux chemins de fer des sommes dépensées exclusivement pour lui, par 
l'unique raison que Ic Trésor les paie. 

Nous avons vécu pendant (Ic loncues années sous l'empire d'une illusion n . 
en irnaginant que Ic chemin cle fer était pour l'Etat une source de larges 
revenus. Telle est la conclus ion définitive de cette étude. Le chemin de fer 
nous donnera des résultais 1n:1gnifü1ucs Ic jour où il sera amorti, en sup­ 
posant que pour cette époque il ail gardé toute su valeur économique et que 
de nouveaux modes de transports ne soient pas venus amoindrir son impor­ 
tance. Jusque-là nous devons avant tout en considérer les charges, en nous 
gardant soigneusement de Ics arnnindrir artificiellement. La Section centrale 
est persuadée qu'en agissartt ainsi Ies pouvoirs publics sauvegarderont les 
vrais intérêts du pays. 

Cl-lAPITHE Ill. 

tiECilOl'I ·f re_ - Ri::ctTTES ET DÉPENSES. 

A. Le total des recettes d es postes, télégraphes et téléphones pour l'exer- 
cice f ~100 s'est élevé upproxi mativemunt u . fr. 54,J86,400 ,> 

se décomposant comme suil : 

Postes . 
Télégraphes et téléphones . 

TorAI, ÉG.U. 

. fr. 2~,222,400 u 

9,561,00() l) 

. fr. 54,;386,400 )) 

Les receltes de 189!} s'éleva ie nt au total de 
se décomposant comme suit : 

. fr. 32,77!J,0I 4 55 

Postes 
Télégraphes et téléphones , • 

TOTAI, ÉGAL. 

. fr. 25,995~9~7 49 
8}83,016 84 

. fr. 52,779,0H 53 

D'où il résulte pour rnoo sr rr 189!) une augmentation de 
recettes <le . . . fr. i ,807,58ä 67 

dont, pour les postes . . fr. 
télégraphes ä téléphones. 

1 '226 40'2 i'H , , 
ti80,985 t 6 

'J'OïAL .ÉGAL. • , fr, i ,807,38;'5 67 

Les recettes de 1898 s'élevaient au totul d(' 
se décomposant comme suit : 

. fr. 30,öfä,43~ 74 

Postes 
Télégraphes el téléphones . 

ToTAL. ÉGAL. 

. fr. 22,634,9~H H 
7,880,484 63 

. fr. 50,öH>,43ö 7 4 
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D'où il résultait pour l'exercice 1899 sur f 898 une 
augmentation d€'. . . • . . . fr. 2,265,?578 ~9 

dont, pour J, ... po~tPs . • • . fr. t 156i ,046 58 
télé~raphes et téléphones . . 902.532 2-l 

ÎOTAI. ÉGAI. • • • fr. 2,2l>?US78 5Y 

B. L'ensemble des dépenses approximatives dt• HJOO s'est 
élevé i1 . • . • . • • . fr. ':21,~ti0,4f8 ,, 
se décomposant comme suit : 

Postes . . . 
"I'élégraphes et téléphones. 

TOTAL ÉGAL. 

. fr. t4,567,998 » 

6,892,420 )) 

. fr. 2 t ,21i0J 18 » 

L'ensemble des dépenses de f 899 s'élève à 
se décomposant comme suil: 

. . . [r. rn,179,909 16 

Postes 
Télégraphes et téléphones • 

. fr. 1 '2,806,977 71 
6 572 931 fö , 1 

ÎOTAL tGAL. 

D'où il résulte pour i 900 sur 1899 une augmentation de 
dépenses de. . . . . . . . . . . . fr. 2,080,J08 84 

dont, pour les postes . . . • . . . fr. 1,~i6110:2U 29 
télégraphes et téléphones . . 51 !J,488 5o 

ÎOTAL ÉGAL.. • • fr. 2,080Jfü8 84 

L'ensemble des dépenses de i898 s'est élevé a . fr. 18,64-7,768 29 
se décomposant comme suit : 

Postes . 
Télégraphes et téléphones . 

TOTAL ÉGAL. 

. fr. ! 2,4 t!J,265 02 
• . . 6i22t\ö0;5 27 

D'où il résulte pour 1899 sur j 898 une augmentation de 
dépenses de . . . fr. 

dont, pour les postes . . . fr. 
télégraphes el téléphones . . 

581,ïH 69 
1 o0,426 rn 

TOTAL f:GAL. . fr. ;,i5'2,'4-0 87 
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La comparaison des recettes et des dépense, donne lieu 
aux constatations suivantes : 

·1 ° La progression des recettes des postes, télégraphes et 
iélé.ihones. de 1898 à ·1899: a dépassé la progression des 
dépenses de. . fr. -t,73{ ,457 7~ 

dont, pour les postes . fr. 

télégraphes e.l téléphones . . 
979,35.f 69 

7!'.>2,106 03 

TOTAL ÉGAL. . fr. 1,75 f ,457 72 

2° Par contre, la progression des recettes de 1899 à 1900 
étant de. . . . . . fr. i ,807,38ä 87 
et la proi:?Jession des dépenses étant de . . 2,080,508 84 

la progression des dépenses sur les recettes 
est de . . . . fr. 273,125 17 

La progression des recettes 
~raph(•S et téléphones dépasse 
progression des dépenses de . 

des télé­ 
encore la 

. fr. 6t 494 6t , 
Aux postes, au contraire, l'augmentation 

des dépenses dépasse de . 
l'augmentation des recettes. 

554,6t 7 78 

D'où l'augmentation comparative de. . fr. 
au profil des dépenses. 

273,123 i7 

Pour les postes, le rapport de la recette à la dépense est : 

En 1808 de 
En 1899 de 
En 1900 (approximation) de. 

. . 04.01 °/o 
!$3.57 ¼ 
~6.96 °/o 

Le projet de Budget pour 1901 comprend des augmentations à concur­ 
rence de 61'212W francs, dont ~871561> francs se rapportent aux traitements 
cl indemnités du personnel, savoir : 

Direction centrale et services provinciaux. 
Facleurs et autres agents subalternes . 

. fr. 283,4~~ » 

503,940 » 

TOTAL. . fr. tl87,56H » 
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SECTION 2. - QUESTIONS DIVERSES. 

A. - Sous-perceptions. 

QUESTION. 

N'y aurait-il pas lieu de multiplier les 
sous-perceptions? 

RÉPONSE. 

Il résulte du tableau ci-joint que, durant 
les quatre dernières années, il :i été créé en 
Belgique : 

26 perceptions; 
8<J sous-perceptions; 
86 dépôts-relais et 
20 dépôts. 

Soit une augmentation de 221 bureaux 
ou 2t>.6 "/o par rapport à 1896. 

Afin de multiplier les établissements 
postaux dans les localités rurales d'une 
certaine importance, tout en ménageant les 
fonds du Budget, il a été donné une exten­ 
sion considérable aux anributions des 
dépôts cr des dépôts-relais, tic manière que 
ces bureaux puissent rendre ri peu de choses 
près les rnèrnes services au public que les 
sous-perceptions. Le nombre de celles-ci est 
néanmoins augmenté annuellement. 

Relevé du. nombre des bureaux de postes. 

AU 1., ,JANVIER 1897. AU 31 o::CUIURE l!J00. 

- 

Nombr·c de bureaux. 
Nombre Extensions 

de bureaux. approuvées ( '). 

Perceptions • • . . . • . . . . • . 5~7 574 27 

Sous-perccptions , . . . • • • . . . 2()4 :'i52 88 

Dépôts-relais. • . . . . . • .••• 45 131 80 (1) 

Dépôts •••.••.....••• 8 28 20 

ÎOTAUX •• , • 864 1 1-,085 
1 

221 

( 'i Y compris les transformations de hurca11,. 
l') Y compris li dépóts-rclais créés niais non onvr.rls. 
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B. - Transfert iles· facteurs. 

QUESTION. 

Ne pourrait-on faciliter, aux facteurs qui 
le demandent, leur transfert lie la campagne 
à la ville er vice versa? 

RÉPONSE. 

Le recrutement des facteurs se fait obli­ 
gatoirement sur pince. JI existe donc un 
cadre de ces agents par bureau et les 
vacances d'emploi qui se produisent revien­ 
nent de droit aux i1genls provisoires y aun­ 
chés et recrutés forcément dans la localité 
1rnur assurer Ic remplacement Jes titulaires 
absents pour un motif quelconque. 

Les demandes de transfert, dont il est 
question ci-contre, sont des plus rares et 
elles ne peuvent être accueil! ies que par 
\'OÎe de permutation entre deux agents. 

C. - Situation des facteurs. 

A maintes reprises, des membres de la Législature ont attiré l'attention du 
Gouvernement sur la situation des facteurs de la posle. Cette question a été 
longuement discutée dans une récente interpellation. La Section centrale 
s'était proposée d'étudier complètement la situation actuelle de ces fonction­ 
naires cl de rechercher, notamment, si la pratique administrative des uu l.res 
pays n'offrirait pas peut-être d'utiles exemples. Les facteurs de la poste 
sont d'humbles Ionclionnaires, mais il convient de reconnaitre qu'ils consti­ 
tuent une élite tant par leur probité professionnelle que par la stricte 
régularité qu'ils mettent à s'acquitter de leurs devoirs. 

En vue de formuler des observations qui eussent pu éclairer la Législature 
sur cc qu'il conviendrait de faire, sous la réserve des moyens financiers, la 
Section centrale a posé au Gouvernement la question suivante ; 

QUESTION. 

a La Section centrale demande à connaitre la situation de nos facteurs de 
» postes, comparée à celle des facteurs des autres pays, notamment de 
>> l'Allemagne, de !a France, des Pays-Bas et de la Suisse. Distinguer entre 
, les facteurs urbains et les facteurs ruraux. La comparaison devra porter 
,. aussi Lien sur l'intensité et la durée des prestations, le repos, les congés, 
)> la pension, les indemnités de séjour, etc que sur la rémunéralion ; en un 
>J mot sur tous les éléments qui permettent de se rendre compte de la 
» situation. ,, 

Il n'a pas été répondu à celle question. Ce silence nous prive des rensei­ 
gnements indispensables à l'examen de la situation des facteurs de la poste. 

46 
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Il est d'autant plus regrettable qu'en présence de l'état actuel des finances 
de l'f:tat, une grande circonspection s'impose. 

On s'appuie, il est vrai, sur les chiffres des recettes el des dépenses du 
service des postes pour soutenir qu'eu égard aux bénéfices importants qu'il 
réalise, une augmentation <le traitement serait parfaitement juslifiée1 sans 
qu'il faille tenir compte, par ailleurs, des résultats défavorables de l'exploi­ 
talion des chemins de fer. Le raisonnement serail plausible si les faits snr 
lesquels il s'appuie étaient exacts. Mais on oublie qu'aux termes de l'article 2 
de la loi du 18 juillet i8(i0 portant abolition des octrois communaux: il est 
attribué aux communes une part de 40 °/0 dans Ic produit brut des r-eccltes 
de toute nature du service des postes et qne la loi du 20 décembre t86'2 
(art. ~, § ier) a porté celte part à 4-i 0/0• De telle sorle que l'on penl affirmer 
aujourd'hui que tout le bénéfice du service des postes est acquis aux com­ 
munes. La progression des dépenses <le la poste ten.l en outre à dépasser la 
progression des recettes, et: comme on a pu le voir ci-dessus, le coellicient 
d'exploitation s'élève. Si cet étal de choses se maintient, il se pourrait 
qu'avant peu le service des postes laissât l'Élat en perle. lei encore on semble 
se faire sur la situation vraie des illusions dangereuses qu'il est nécessaire 
de dissiper. 

/). - Communications téléphentques enlrc les arlministrat.ions publiques 
et les casernes de ~cndarmerie. 

QUESTJON. 

Ne pourrait-on relier entre elles par lils 
téléphoniques les administrations publiques 
el les casernes de gendarrnerie ? 

HÈPONSE. 

L' Adruinistration iles télégraphes peul 
rattacher les bureaux des administrations 
communales el les casernes de gendarmerie 
aux réseaux téléphoniques existants moyen­ 
nant l'acquit des taxes d'abonnement réglo­ 
mentaires par les communes cl Ic départe­ 
ment intéressés. 

S'il s'agissait de reliements indépendants 
des réseaux établis, Ic travail à faire serait 
énorme ct donnerait lieu à des dépenses 
très considérables, tant comme installation 
que comme entretien. 
Il convient de remarquer que le nombre 

de réseaux locaux, dans les parties rurales 
du pays, augmente notablement chaque 
année, ce qui permet progressivement aux 
services publics de se foire raccorder sans 
exagération de frais. 

Il n'a pas été répondu à la question de la Section centrale relative aux 
abonnements téléphoniques. 
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CHAPITRE IV. 

Uarlne. 

SECTION 1re. - H.ECETTE5 ET DÉPE:SSES. 

A. Le total des recettes de la Marine pour 1900 s'est élevé approximati- 
vement à . . . fr. 4,6~9,3fSO ,, 
se décomposant comme soit: 

Paquebots Ostende-Douvres 
Autres services 

. fr. 11 i6i,~00 ,, 
5,494,Sä0 n 

ToT.\L ÉGAL. 

Le); recettes de 1899 s'élevaient au lotal de 
se décomposant comme suit : 

. . fr. 4,748,569 08 

Paquebots Ostende-Douvres 
Autres services 

. fr. i:2t'2,48t 5t 
5,!555,~87 57 

TOTAL ÉGAL. . fr. 4,748,569 08 

D'où il résulte pour 1900 sur 1899 une diminution de 
recettes de . , . . . • . . fr. 

dont, pour le service d'(Istcnde-Ilouvres . fr. 
pour les autres services. 

TOTAL ÉGAL. 

Paquebots Ostende-Douvres 
Autres services 

TOTAL ÉGAL. 

. fr. 

47;98{ 51 
41,038 29 

89,019 80 

Les recettes de ·1898 s'élevaient au total de. 
se décomposant comme suit : 

. fr. 

. fr. 4,~44, t 70 ~ 

f, { :fü,:)'22 80 
5,587,647 64 

. fr. 4,t>44,t70 44 

D'où il résultait pour l'exercice ,t899 sur i898 une 
augmentation de recettes de . . fr. 

89,0f9 80 

204,{98 64 

dont, pour les paquebots Ostende-Douvres. fr. 
pour les autres services . 

'f OTAL ÉGAL, , , fr. 

?fä,958 7{ 
US,239 93 
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B. L'ensemble des dépenses approximatives de 1900 
s'est élevé à. 
se décomposant comme suit: 

Crédits budgétaires • . 
Crédits supplémentaires 

. fr. 7,178,!>42 )) 

. fr. f>,97 i ,042 » 

1 ,207,fiOO » 

'f OTAL ÉGAJ .. . fr. 7,178,542 J) 

L'ensembJe des dépenses de 1899 s'est élevé à . . . fr. 7,188~568 98 

D'où il résulte pour 1900 sur 1899 une diminution de 
. dépenses de . . . . fr. 

L'ensemble des dépenses de 1898 s'était élevé à . 

D'où il résulte pour f 899 sur 1898 une augmcnlalion de 
dépenses de . . . fr. 

9,826 98 

ö66 125 85 ' 
La comparaison des recettes et des dépenses de la Marine donne lieu aux 

constatations suivantes : 

1° En i900, les recettes et les dépenses onl diuiiuué. 

Les recettes ont diminué de 
Les dépenses out diminué de 

La diminution des recettes dépasse de . 
la diminution des dépenses. 

. fr. 89)019 80 
9 826 us ' 

. fr. 7!J, i 9:2 82 

2° En 1899 les dépenses ont augmenté de. 
Les recettes ont augmenté de . 

. fr. f>6ü,123 83 
204;198 64 

L'augmentation des dépenses dépasse de 
I'augmentation des recettes. 

. fr. .36 f ,i)2~ 19 

Voici le résumé des recettes et des dépenses poul' les trois dernières 
années: 

Dépenses, Recettes. DéliciL. 

t898 • 
189!) . 
!900 . 

. Ir, 6,622,14!J rn 
7,i 88,5(i8 U8 
7,!78,142 » 

4/$44,f 70 44 
417 48,569 08 
4,füj~,3;'>0 ~ 

2,078,074 71 
2,/4,3U19'.l9 90 
2/H8}92 )) 

Approiimaliou. 
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SECTION 2. - MARINE MARCHANDE. - ÉCOLES DE MOUSSES. - 

Ecoi,e DE NAVIGA1'ION. 

M. Bolhune, dans son rapport sur le Budget des Affaires Étrangères 
de ·1900, et M. Ca don de Wiart, dans son rapport sur le projet de Budget 
de I'Industrie et dn Travail pour 190{, ont établi, en termes excellents, la 
nécessité de créer une marine marchande en Belgique. La plupart des 
services de la marine étant rattachés au M inislère des Chemins de fer, Pos les 
el Tdégrnplies1 l'examen des divers chapitres du Budget nous amène natu­ 
rellement à toucher également celle importante question. Sur la nécessité de 
la création d'une marine marchande, nous n'avons rien à ajouter aux consi­ 
dérations si justes el si complètes des rapports que nous venons de rappeler. 
Au point de vue maritime, la position géographique de la Belgique n'est pas 
très favorable. Par rapport à la superficie totale du pays, l'étendue de nos 
côtes est mi nimo , en outre, la côte belge est droite, uniforme, sans abris 
naturels. Les Ilcl~cs ne connaissent guère la mer cl sont peu enclins à 
en.brusser la carrière de marin. Les marins qui font leur service militaire ne 
naviguent plus une fois libérés. Nos compatriotes hésitent d'ailleurs à engager 
leurs capitaux dans la construction navale el l'exploitation de lignes de 
paquebots. La création de lignes de navigation belges suppose nécessaire­ 
ment l'intcrvenl ion financière de l'lttaf 1 et I'intérêt national justifierait 
pleinement celte intervention. 

~bis si nous voulons rendre possible la création d'une marine marchande, 
nous devons songei' à former Ic personnel indispensable qui nous mangue 
actuellement el dont la formation l'Sl entravée par des circonstances défa­ 
vorables. Dans les grrin<ls pays maritimes, l'existence d'une marine militaire 
facilite considérablement la formation des officiers de marine et des matelots. 
Comme la marine militaire n'existe plus chez nous, d qu'il n'est pas question 
de la rétablir, nous devrions nous préoccuper d'organiser nos écoles de 
marine de manière à rendre l'accès de la carrière plus aisé à ceux qui s'y 
destinent. 

Pour devenir capitaine au long cours en Belgique, il faut aujourd'hui 
subir trois examens. On n'est admis au premier examen, celui de deuxième 
lieutenant au long cours, qu'après avoir navigué deux ans. Le jeune homme 
qui veut devenir officier de marine doit d'abord chercher un navire où on 
l'admette comme midshipman ou novice. iUais nous ne possédons guère de 
bâtiments à voile battant pavillon belge. Le Iutur ollicier de marine belge 
s'embarque donc sur quelque navire étranger, anglais ou suédois, où on ne 
s'occupe guère de lui; ces navires ont en général un commandant et deux 
ofliciet-s qui font douze heures tie service par jour el n'ont que peu de temps 
à consucrcr n la formation professionnelle de novices, d'ailleurs étrangers à 
leur nation. Après deux ans de mer, I'aspirant-ollicier vient suivre les cours 
théoriques de l'école <le navigulio11 d'Ostende ou d'Anvers. S'il subit l'examen 
avec succès, il tl oit chercher une place de deuxième lieutenant sur quelque 
grand navire élrunger, car il n'est admissible au deuxième examen qu'après 
deux nouvelles années de navigation. En général, il ne trouve à se caser que 
comme troisième ou quntrièrne officier el jamais sur les navires importants 
on ne lui confie le quart. li ne fait en somme qu'un service de premier 
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matelot ou de sous-officier. Sa formation professionnelle à bord est encore 
entravée de ce chef. Après celte nouvelle période de navigation, il passe 
l'examen de premier lieutenant el il ne pent être admis à l'examen de capi­ 
taine au long cours que moyennant deux nouvelles années de navigation, 
dont six mois comme second ou premier oflicier du hord Celle dernière 
condition est très dillicile à remplir, car, sur la plupart des navires, on ne 
donne ces fonctions importantes qu'à des officiers déjà munis de leur brevet 
de capitaine au long cours. 

S'il parvient à résoudre toutes ces difficultés et à conquérir son brevet, le 
jeune capitaine au long cours doit trouver à se caser. Or on lui reprochera 
le plus souvent de manquer de pratique, et il arrive que pour cette raison les 
armateurs belges eux-mêmes tui préfèrent des olliciers étrangers qui ont 
fait leur preuve. 

L'État devrait aussi réorganiser nos écoles de marine, et particulièrement 
-notre école de mousses, en réglant l'enseignement de telle sorte que le mousse 
ne sorte de l'école qu'à l'âge où il esl physiquement capable d'être matelot 
et après avoir subi une formation professionnelle aussi parfaite que possible. 

Dans nos écoles de navigation, les cours théoriques sont tres bien donnés. 
Mais il nous manque un bâtiment sur lequel les jeunes gens seraient exercés 
pratiquement à leur métier. D'après l'article 1 f 1 9° de l'arrêté royal du 
f ~ février !868, les frais d'adrninistrulion de l'école de navigation com­ 
prennent les frais de location d'un navire destiné. aux leçons d'application 
et de pratique. L'article 19 du même arrêté prévoit également ces leçons. 

Toutes ces questions devraient être soumises à une Commission qui 
serait chargée d'étudier· les tn0)'ens de développer noire marine marchande. 
Aujourd'hui la formation professionnelle du marin belge est trop difficile. 
Or, nous devons nous convaincre de cette vérité que l'intervention [iuuncière 
de l'Êtat ne suffira pas à assurer le succès de 110s lignes. Il faut qu'elles se 
fassent remarquer, en outre, par la supériorité de leur matériel et l'excellence 
de leur personnel. 

EXAMEN EN SECTIONS. 

Toutes les sections onl adopté Ic Budget des Chemins de fer, Postes et 
Télégraphes. 

Les 1r1\ 2e, 5e el (>e sections à l'unanimité. 
La 4e section par onze voix contre six. 

. La !je par onze voix el quatre abstentions. 

EXAMEN EN SECTION CENTRALE. 

La Section centrale a volé Ic projet de loi par cinq voix. coutre une. 
Elle a l'honneur d'en proposer l'adoption à Ja Chambre. 

· /..,e Rapporteur, 
J. itENKIN. 

/,e Président, 

W. HEYNEt" 
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ANNEXES 

ANNEXE 1. 

Tableau des insuffisa1tces et des excédents constatés sur certaines allocations 
du Budyet du Ministè1·e des Chemins de fer, Postes et Télégraphes pour 
l'exercice 19 0 0. 

47 



Numéro 

des 

articles, 
SERVICES ET LIBELLÉS DES CRÉDITS. 

JNSUfFJS!NCES 

par articles. 

EXCÉDENTS 

par art.icles . 

INSUFFISANCES 

par sections. 

EXCÉDENTS 

p.lr sections. 

INSUFFISANCES 

par chapitres. 

7 
8 

H 
15 
16 
17 

1B 
19 
20 
21 
~:l 

23 
24 
2?1 
'26 
51~ 

PREMIÈRE SECTION. - DtPE~SES ORDIUIRES. 

CHAPITRE Il. - Chemins: tie rer. 

SECT1011 1". - ScrviceJ commun.,. 

Traitements et indemnités. 
Salaires . . • . . . • . 

Totaux rie la 1" section. 

SEcT1011 2. - J?oies et travaux. 

Teaitements et indemnités. 
Salaire~ . . . • . • • . 
Billes, r~il, et accµ,ssoire,. etc. . . . . . . 
Tra,au1 d'emretien et ü'amélicraticn, etc .. 

Totaux de la~• section. 

Secrros 3. - Traction et matériel. 

Traitemente et indemnités. 
Salaires . . • . . • . . . • . . . • . . . 
Primes d'économie el fie rér,ulari!é • . . , • 
Combustibles, erc., pour la traction des convois. 
Entretien, réparation et renouvellement du matériel 

Totaux de la 3• section. 

Secrrea 4. - Transports. Direction r,ommorciale el 1ur~Wance 
des cl,emin, de for co11cedd1. · 

Traitements el indemnités .....• 
Salaires ; camionnage • • • . • • • 
Primes (marche réuulière des convois). 
Frais d'exploitarien 
Pertes et avaries. , • . . •• 

. . . . . . .. 

Tolaux de Ia 4• sectien, • 

!5,200 • 

5,'200 • 

511,000 • 

iS0,000 • 
1,◄0u,000 • 

::!118011100 ,. 

30,~00 n 

1,:;?10,000 • 
10:;,13:? • 

11.011u,1154 • 
3,0li:l,45!i • 

2,900 , 

1,000 • 

200,000 " 

200,000 • 

. . 
,----- lä,?184.741 • 

!545,700 " 
5SO,li?\4 • 
27.~~;; • 

47~,217 • 
8:!3,!1117 • 

2,408,091 • 

• 

.'5,300 • 

1,980,000 ,, 

1IS,!58.f,'1.f l • 

!.1,408,0(11 • 

~ • - 0 ~ ~ 

- - oc ~ - 



,1:.,-. oc 

~9 
so 

52 

56 
57 
38 

45 

49 
511 

59 

SEcT1011 5. - Perception dei recettes et contrdlu. 

Traitements et indemnités. . . . . 
Salaires • • • • . . • • . . • . 

Totaux de la 6• section. • 

SECTJOl( 6. - Chemim de fer en construction. 

Traitements et indemnités. . . . 

ÎOTAU~ DU CIIAPITIIE 11. 

CHAPITRE Ill. Postes, télégraphes et téléphones. 

Sscrros 2. - Postes. 

Traitements et indemnités, . 
Tr-aitements et ind •. mnités des facteurs, etc. 
Transport de dépêches . . • . . . . 

Totaux de la 2• section. 

SECTION 5. - Télégraphe, et téléphones. 

Traitements et indemnité! .. 

TOTAUX DU CJ!.<PITl\8 lil. 

CHAPITRE IV. - ttJarlne. 

Salaires, etc. . • • 
Traction et matériel • • • . 

TOTAUX DU CDAPlll\E IV • 

DEUXJlME SECTION. - DÉPENSES EXCEPTIONNELLES. 

CH!PITRE X. 

Marin11. - Tractioo et matériel . . • . . . . ·. . . . • • • . . . 

. . ~ 

40,500 • n 

• ö,400 • 

40,500 • 3,400 • 57,100 » ,. 

3,900 • • 3,900 . 
....... . . . ......... 20,023,152 • 5,000 • 20,019,232 . 

11,550 • • 
180,000 . " . ':!0,000 • 
191,550 . 20,000 . 171,550 . • 

35,000 . . 33,000 . . 
. . . . . . . . . . . . . " .. 204,550 . . 204,550 . 

71500 • " 
1,170,000 . . 
1,1ï7,500 . • • , 1,177,500 . 

30,000 . . • . 30,000 " 

·INSUFPIUNCI TOTALE , . . . . . • . fr. i1,431,il!2 . 
Crédits supplémentaires alloué! par la loi du 51 décembre 1900. . . . . . . . 18,938,500 • 
Reste à pétiticnner' de la Législature. . . . . . . . . . . . . . . . . . . 2,401,782 > 

,-,. - 00 -.;a 
--- 

.- 
~ - ~ •.....• 
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ANNEXE II. Dépenses des chemins de {er de l'État 
pour l'exercice 1898. 

SERVICES. 
DÉPENSES 

pour 
l'exercice 1898. 

Services communs. 

Traitements el indemnités . 
Salaires des agents payés à la tâche, à la journée ou par mois 
Matériel cl fournitures de bureau . 
Subsides à la caisse d'assurance et de retraite des fonctionnaires et employés du Grand 

Central belge . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Subsides à la caisse de retraite el de secours des ouvriers de I' Administration 
Secours aux ouvriers 
Traitements des fonctionnaires et employés en disponibilité 
Conférences des chemins de fer belges el conférences internationales. 

Volet et travaux. 

} 
Entretien • 

Traitements et indemnités 
Construction . . . . . . .. 

Salaires des agents payés à la tâche, à la journée ou par mols 
Billes, rails el accessoires, matériel fixe tenant à la voie 
Travaux d'entretien et d'amélioration . . . . . . . . ... 

1'ractloo et matériel. 

Traitements cl indemnités . 
Salaires des agents payés à la tâche, à la journée ou par mois 
Primes d'économie el de régularité 
Combustibles et autres objets de consommation 
Entretien et renouvellement du matériel 

Explottatton. 

Traitements et indemnités 
Salaires des agents payés à la tâche, à la journée ou par mois, camionnage • 
Primes. 
Frais d'exploitation 
Publicité commerciale. 
Pertes et avaries • 
Redevances aux compagnies pour l'usage du matériel . 

Perception et contrôle des recettes et dc11 matières. 

Traitements et indemnités . . . . . . . . . . 
Salaires des agents payés à la tâche, à la journée !ln par mois 
Primes ••...•••....•...•.. 

ENSl!!IBLII 

RUOI\T AU CHITAL ('). 

RF.STE POUR 1,'ixr.nc1CR '1898. 

613,4156 !56 
153,719 57 
935,697 01 

88,000 • 
199,000 • 
114,819 O!i 
67,988 03 
27,884 16 

2,215,617 73 
1 -t:6,203 • 

7,249,835 35 
o,u·o,o46 ö7 

6,882,036 70 

24,703/:töO 15 

2,397,224 31 
1 s,o{o,o t 8 • 

020,617 03 
11,2515,687. î6 
20,668,9!18 76 

54,161,475 36 

13,105,501 65 
10,423,~0.f • 

529,215 89 
3,138,448 72 
206,:530 59 

2,133,701 70 
411 53 

29,554,~91 15 

':.!,248,Ul.l 60 · 
136,182 1 

5,000 • 

2,589,511 60 

115,048,881 62 

146,203 • 

1 l t,9021673 62 

(
1
) Cette 'dépense, bien que ·liquidée à charge rlu Ouclget de l'explóitatinn, incombe au capital. (Voir Annexe Ill du 

Corn111G rendu de 18lJ8.) 
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Dépense« des chemins de fer de l'État 
pour l'exercice 1899. 

[N• i09J 

SERVICES ET LIBELLÉ DES ARTICLES. 
DÉPENSES 

pour 
l'exercice 1899. 

CHAPITRE Il - Chemina de fer. 
SECT1011 tre. - Services communs. 

7 Traitements et indemnités • • . • • . 
8 Salaires. • • . • . . • . • 
O Imprimés, tarifs, fournitures de bureau, etc. 

1 O Subsides à la caisse d'assurance des agents du G. C. B.- 
11 Subside à la caisse de retraite et de secours 
12 Secours exceptionnels aux ouvriers. 
13 Conférences des chemins de fer belges 

• Traitements de disponibilité. 

14 

11> 
1(j 

17 

18 
10 
20 
21 
22 

StCTIO!'I ~- - Vote, et Travaux. 

. J Entretien • • Traitements el indemnités 
Comtruction 

Salaires. . • . . • ••.• 
Billes, rails et accessoires, etc. 
Travaux d'entretien et d'amélioration, etc. 

SECTIOlf 3. - Traction el /l!atériel. 

Traitements el indemnités . 
Salaires. . • . • . . . • 
Primes d'économie et ile régularité. 
Combustible, ctc., pour la traction des convois. 
Entretien, réparation et renouvellement du matériel. • 

SEcT1011 4. - Transport,. Direction commercials et surveillance dei 
chemins de fer concédés. 

23 Traitements et indemnités • . . • • 
24 Salaires. Camionnage . . •. ~ . . .. 

25 Primes (marche régulière des consois) . 
26 Frais d'erploitation . • 

2i Publicité commerciale. 
28 Pertes et avaries . . . . . 

29 
30 
31 

SECT1011 5. - Perception des recette, et contrôles. 

Traitements el indemnités . 

Salaires. 
Primes (coustation de fausses déclarations) 

626,737 28 
149,537 01) 
845,014 10 
88,000 • 

200,000 • 
149,940 85 
10,241 60 
88,389 51 

2,157,1!60 39 

2,122,521 08 
15:f,312 n * 

7,449,387 • 
5,860,109 • 
0,476,840 25 

2,402,032 86 
10,0158,025 09 
1,003,043 37 

13,080,921 20 
20,140,903 08 

57,565,426 50 

13,623,031 86. 
10,1.140,312 81 

550;886 92 
3,270,310 17 
257,604 23 

2,548,564 77 

51,Hll,610 76 

2,365,886 14 
146,581 • 

li,000 • 

2,517,467 14 

A soustraire : 
Différencr, entre les chiffres approximatif, portés au bilan de l'année 1808 et les 

chiffres définitivement arrêtés ............•• fr. 1,227,200 93 } 
· 'd' b d bd .., I' 1 · · · 1,379,512 93 * Dépense Iiqui ce à c arue u u get "e exp oitauon el incom- 

bant au capital . . . . . . • . . . . . . . . . . . • . l 5!1,312 • ------- 
Run POUJI ÙXBIIGICB 1800. • . . • 117,1211,01!1 10 

ToTu pour l'administration des chemins de fer ••.•• 1 118,502;554 12 
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ANNEX!! IV. 1. - Recettes eomparatioes par nature 

NATURE DES TRANSPORTS. 189'1. 1898. 

DmriltEIICE 

sur 
1897. 

o/o 

Mois 

VoJagcurs 

Marchandis~. finances, etc. 

Produits extraordinaires. • 

Bagages . 

Marchandises, finances, etc. 

Prod ui Is extraorrli na ires. 

Voyageurs 

Bagages • 

Marchandises, finances, etc. 

Produits extraordinaires • . 

Voyar;eurs 

Ba{l"ar;es • 

Marchandises, ûmnces, etc. 

Produits extraordinaires. . 

Torxux ..... 

Torxm . . . . . 

ÎOTAOJ. , • • • 

ÎUHIJl, .. , • 

., 
4,256,~00 . 4,488,600 • + 5.5 

84,300 . 00,800 . + 7.1 .. 
9,039,100 . 0,224,!JOO . + 2.1 

551,500 . 575,700 • + 13.3 

13,71 i.iee • 14,180,000 . + 3.4 

Mois 

1 s.sas.soo • 3,70:1,300 • + 2.0 

83,1100 . 87,000 • + 4.1 

n,243,.soo . 8,00"2,100 . - 3.7. 

1 ~54,000 • ;HS,500 " + 37.2 ,. 
1 

1 13,li0,800 . 13,030,000 . - 1.1 
1 ♦

Mols 

4,107,200 1 4,003,400 . - 0.5 

101,400 • 100,500 n - o.o 
10,406,800 . 10,6:52,700 " + 2.2 

375,500 ,, ;;20,100 • - 12.3 

14,0!JO,ïOO • 15,155,700 . + 1.1 

.Mols 

4,001,400 • 5,230,800 . + 4.8 

158,W0 146,100 5.6 . • • + 
0,6i0,800 • 10,':125,200 • + 5.7 

2~1l.GOO • 200,000 . + 21.6 
1 

15,04i,IU0 . 15,902,000 . + 5.7 
1 
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et par mois pour 1897, 1898, 1899 et 1300. 

DtF.FÉnf~CE D1uia~Ncr. 

f899. 
SUI' 

1000. 
sur Observations. !U08. 1309. 

o/o •fo 

de janvier. 

4,666,500 " +- 4.0 4,646,200 . - 0.4 

100,200 • ·t- 10 .4 99,100 " - 1.1 

0,472,400 " + 2.7 11,300,700 . + 10.3 

315,400 • - 16.1 t8!J,300 • - 40.0 

14,!554,500 " -t- 2.6 rn,:is5,3oo . + 11.5 

de . février. 

3,030,700 " + 6.2 3,020,000 n - 0.3 

01,300 ,. + 4.0 87,700 • - 3.0 

9,444,900 • + 0 .1 !J,900,700 . + 5.8 

420,400 • + 20.6 250,200 • - 40.5 

13,887,300 ) + 0.5 14,249,~00 • + 2.6 

Afin que les termes ile comparaison soient 
semblables, les chilTrcs mentionnés ci-contre 
cnmprennern, pour les quatre années, les 
produits de l'exploitation Je toutes les lignes 
reprises. 

Ainsi, par exemple, bien que les recettes du 
Grand C•ntral Belr,e et 1l11 Lié6cois-Limbour- 
6eois n'aient été fusionnées avec celles de 
l'État qu'à partir il,: juillet 111011 et les rcccllcs 
d'Anvers à Gan,I et de Gan1I-Eec;no-Bru1:es 
qu'à partit· ile janvier ll!UlS, les 11ro<lui1s(I) de 
ces diverses li1;nes reprues, du mois de jurllet 
tlS!/7, ont étéajnutés à ceux de l'ancien réseau 
du même mois. De même, les receues 1l11 l.ié&e­ 
Maestrichl .1yanl été fusionnées avec celles ile 
l'El3L à parti nie IJ reprise (janvier 1 K!J!J). le, 
Jlrn,luils belc:es évalués de cette ,lernière lir,ne, 
pour les années 111\IÏ cl 111!1!1, ont été compri5 
dans les données ci-contre. 

Qu.101 au l.ie1reois-1.imbn11rr,eois. dani le 
même nnh e il'i,lécs. ce snnt Ic, recettes belges 
évaluées de l'c.i:r1loil111iu11 ile l'année l~!Jï el 
des sh pternicr; mois de I ll!IIS 1111i ont été 
eovi,.11:és tt 11011 la part attribuee d l' Eta; 
d titre 1Je concessionnuire, l'EtJt néerlandais 
ayant expleité pour notre compie jusque fin 
juin 18:18. 

(1\ Produits rlu réstau btlgt évalués quant au 
Grand Central et au Liégeois-Limbourgeois. 

de mars. 

(336,300 " + 5.0 4,4~0,GOO • + 2.2 

112,800 " + 12.2 1 •7,iOO • - 4.5 

11,451,400 • + 7 .'i t2,14G,500 n + 0.1 

4rn,~oo . + 25.6 524,400 " - 21.5 

16,315,800 • + ï.6 17,009,200 " + 4.3 

d'avril. 

ó/288,500 • + 1.1 5,753,000 • + 8.8 

137,200 n - 6. 1 140,700 • +- 9.1 

0,910,000 n - 5.1 101005,200 . + 7.Q 

21!3,900 • - ti.3 S84,000 • + .'55.6 

lo,019,000 • - 1.8 1 o.cse.seo . + 8.7 



IN• !09J { i9~) 

D11,tauci: 

1898. 
1ur 

NATURE DES TRANSPORTS •. 1897. 1807. 

•J. 

Mois 

Voyageurs. 

Bagages .. 

lrlarchandises, finances, etc. 

Produits extraordinaires. . 

Voyageurs, 

Bag-ages • 

Marchandises, finances, etc. 

Produits extraordinaires . . 

Voyageurs .• 

Bagages . 

Marchandises, finances, etc. 

Produits extraordinaires . , 

Yoyageurs. 

Baffagcs " 

l\Jarcbandiscs, finances, etc. 

Produits ertraordlnaires . . 

TOTAUX. 

ÎOTAIJX. . • . . 

ÎOT.Ul. 

5,242,200 • 5,547,500 • + 5.8 

154,600 • !!Jj,~00 • - 1.6 •.. 
9,527.100 • 9;679,400 . + 1.6 

!t49,IIOO • 317,300 • -1- 27 .ö ' 
15,173,200 . 15,696,400 • + 3.4 

Mois 

" 5,759,900 " 5,245,800 . - 8.6 
178,100 . 167,100 " - 6., 

9,365,800 n 10,361,300 • + 10.6 

247,200 . 514,700 . + 27.3 

15,531,000 . 16,088,900 • + 3.6 . 

Mois 

* 6,529,100 • 6,276,500 • - 3.11 
255,900 " 252,000 • - 9.3 

9,829,700 • 10,399,300 " + 5.8 

289,400 • 311,600 . + 7.7 

16,904,100 • 17,219,400 . + t.9 

Mois 

TOTAUX. •••• 

' * 7,02!!,100 • 7,067,400 • - i0,7 

333,500 . 303,300 • -- 9.0 

10,0o3/.100 • 10,!199,000 • + 2.4 

344,100 • 312,400 • - 9,2 

18,6!12,700 . 17,982,100 • - 3.6 

* Exposition de Bruxelles. 
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Dtrfl'BUC~ Dl,rtunc~ 
~ur reoo. sur Observations. IU99. 

f898. f899. 

•Jo 
1 

0/o 

de mai. 

5,ï41,600 . + 5.5 !1,676,400 . - 1.1 
-. 162,000 6.4 174,400 7.7 . + . + 

10,250,600 • + 5.9 11,204,900 . ·+ 9.3 

. 258,900 • - 24.i 301,500 " + 26.ll 

11>,~U3, f0O . + 4.4 17,5!17,200 . + 5.9 

de juin. 

1 5,340,000 " + 1.8 6,395,600 . + 10.8 
170,000 . + s.s 203,800 • + 19.3 

10,870,300 » + 4.ll 10,8~8,100 . - 0.4 

200,600 . - 7.7 2~7,800 . - 1.0 

. 
16,071,800 • + 3.2 17,7115,400 . + 6.3 

j 

de juillet. 

6,378,10_0 . + 1.6 6,81:1,700 • + 6.8 

2-iS,200 . + 7.0 266,lS00 . + 7.4 

I0,61'13,900 . + 2.3 10,703,100 . + 0.7 

284,G0O . - 8.7 366,700 • + 28.8 

17,l>54,800 . + •t.9 18,149,000 " + 3.4 

d'août, 

7,546,600 1 + 6.8 7,00::t,300 . + 0.7 

329,~00 1 + 8.5 1)38,700 • + 2.9 . 
10,810,600 . + 5. 1 10,992,100 . + f.6 

290,300 . - 7. 1 307,300 . + 5.9 

18,985,ïOO li 

1 
+ 5.(i 19,240,400 • + 1.3 

49 



[N° !09] ( i_9.f. ) 

D,uie,E!(C! 

.l':ATURE OES TRANSPORTS. 1898 . 
sur 

18U7. 
Hl97. 

-t; 

Mois 

Voyageurs 

Bagages . 

1\farcbam.lises, finances, etc. 

Produits extraordinaires. . 

Voyageurs. , 

Ba&a&es • 

l\hrch:m,lises, finances, etc. 

Produits ertraordinaires . . 

Voyageurs. 

Baga&es . 

Marchandises, finances, cie. 

Produits extraordinaires . 

Voyageurs. 

Bagages .. 

Marchandises, finances, etc. 

Produits extraordinaires. . 

Tonv1. 

Tor sur , 

Torsux •.... 

Tor,~') . 

. .. 
• 7 003 100 " 6,056,000 • 

1 
- 0.2 ., ' 

269,800 ' 206,500 " - 1.3 

10.567,~00 • 10,454,KOO ,. - 1.1 

34'.5,000 ' • 401,UOO . + 5.5 

18,273,200 " !7,830,000 . - 2.4 

Mois 

!S,527,:300 • _5,529,500 " + 0.0 

160,000 . 110,100 • + 6.5 

12,020,~oo ' 11,084,600 . - 0.4 

4:10, 100 J . 426,!)00 " + 1.5 

18,146,'i!OO . 1_8,110,100 • - 0.2 

Mois 

4,094,700 . 4/146,500 . + 3.7 

110,000 . 115,200 . + 3.9 

10,981,500 ' 11,267,100 • + ~.o 
295,100 . 41§,600 . + 40.8 

15,48i!,OOO . 1_6,044,400 . -+ 3.6 

Mols 

1 4,194,500 ' 4145!J,OOO . + 6.3 

94,500 • \02,300 • + 8.3 

10,094,100 
. 

n 10,574,200 J + 4.8 

307,300 . 491,100 . + 6.5 

14,i50,400 • 15,6:!7,500 • + 5.9 



[N° t09J 

1 1 
D1nt:RF.:<ci Dll'fÊUl'ICE 

sur 
tOOO. mr Observa,ions. t8U9. 

1808. t8UO. 

•/o .,. 
de septembre. 

6,003,400 . + 3. 7 7,8-W,1100 . + 13.7 

. , 278,400 • + 4 .!5 298,100 . + 7 .1 

l 1,206,800 . + ï.2 10,0.0,000 . - 2.4 

502,200 1- 8.7 271,000 - 46.0 

18,800,800 ' + 5.9 10,360,300 . + 2.!5 

d'octobre: 

1 i 4.8. 5,68-1,200 . + 2.8 5,955,300 • + 
170,800 • + 5.7 1 202,500 . + 12.6 i 

1 
12,618,800 . + 6.3 13,024,000 . + 3.2 

1520,000· • + 2 .. ~ 5-10,000 . · - 55.4 · 

1 • 10,008,800 " + 5.0 1 I0,5'l!~,400 . + 2.7 
1 

de novembre. 

1 
4,430,500 . + 4.3 4,658,200 . + 5 .1 

1 li,800 . + 2.3 124,700 . + !'i.O 

12,3!'11,400 . . + \J.6 12,179,700 . - 1.4 .. 
380,000 • - 8.3 380,200 . - 0,2 

-------- 
17,280,600 . + ï.7 lï,3421800 . + 0.4 . 

de décembre. 

• 1 (Approximation.) 
4,607,-100 . + 3.3 ! 5,140,000 ' + 0.38 

100,800 • - 1.5 . 1 
10,790,800 + 2.1 

i 10,7 l!i,OOO • - · 5.03 
484,000 " - 1 .4 

-- . -· 

l:i,00:!,000 n + ':1.3 15,1164,QOO . - 0.8 



[N° i09] ( !96 ) 

Il. - Recettes comparatioe« par nature 

D1J'J'i&UU 

NATURE DES TRANSPORTS. t898. 
· sur- 

1897. !89'1. 

o/" 

Mois 

Voyageurs et bagages •..•..•.•.•.. 

Marchandlsee, finances, elc. Produits extraordinaires 

TOT.lCX •••..• 

Voyageurs et bagages. • • • • . • • . • . , . • 

Marchandises, finances, etc. Pri,duits extraordinaires • 

TOTAVJ[. • • • . • 

Voyageurs el bagages ••..•...•....• 

Marchandises, finances, etc. Produits extraordinaires . 

TOTAll.l •••••• 

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

Marchandises, finances, etc. Produits extraordinaires 

ToTAIIX, • • ••• 

Voyageurs et bagages. , • . • . . . . . • . . 

Marchandises, finances, etc, Produits extraordinaires 

TOTAUX. • • ••• 

Voyageurs el bagages. . • • • • . . . • • . • 

Marchandises, finances. etc. Produits ertraordinaires 

ÎOTAUX, ••.•. 

4,340,!500 . 4,579,400 • + 5.5 

9,370,600 9,600,600 . 2.5 • • + 

13,711,100 . 14,180,000 . + 3.4 
' 

"' 5,01 s,ooo > 

0,010,000 • 

5,412,900 • 

10,676,000 • 

Mois 

3,682,400 . 3,789,300 • + SI.D 

9,497,400 . 9,250,600 . - 2.6 

13,170,800 . 13,059,000 . - 1.1 

Mois 

4,208,600 . 4,103,900 . - O.ö 

10.782,100 • t0,961,800 . + 1. 7 . 
14,090,700 . 15,155,700 . + 1.1 

Mois 

5,129,700 . 5,376,900 . + 4.8 

9,017,400 • 10,525,100 • + 6.1 

15,047,100 " 15,902,000 " + 5.7 

Mols 

5,396,800 • 5,699,700 . + 5.0 

!),776,400 . 9,996,700 • + 2.:5 

15,173,200 " 1?i16!10,400 . + 3.4 ,. 

Mois 

8.5 

+ 11. 1 

16,088,000 • + :5.6 

* Exposition rie Bruxelles. 
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et par mois pour 1897, 1898, 1899 et 1900. 

1899. 
SUI" 

1898. 
1900. 

01FPÉIIENCt 

sur 
t899. Observations. 

de janvier. 

4,766,700 . + 4.1 4,745,300 0 - 0.4 
9,787,800 " + 1.9 , 11,490,000 ,, + 17 .4 

14,554,500 0 + 2.6 16,235,300 ' + 1).5 

de février. 

4,022,000 ., + 6.1 i 4,008,300 ,, - 0.5 

fl,865,500 0 + 6.6 1 10,240,900 " + ii.8 
1 
1 

1 -.?.6 13,887,öOO • + 6.5 
1 

14,2•Hl,200 " + 

de mars. 

4,449,100 0 + 6.1 4,558,500 ' + :1.0 

11,864,700 " + 8.2 12,470,900 " + 5 .1 

10,515,800 ~ + 7.6 17,00!l,200 )) + 4.5 

d'avril. 

5,425,700 0 + 0.0 5,002,700 . + 8.8 

10,195,900 • - '.'5 .1 11,078,100 0 + 8.7 

15,619,600 • - 1.8 16,080,800 . + 8.7 

de mai. 

5,003,600 " + s.n 5,850,800 " --- 0.9 

! 10,489,500 ,, + 4.9 11,500,400 ,. + IJ. ï 

' 

1 

1 ü,3{)3,100 • + 4.4 17,057,200 . -1- 5.{) 

de Juin. 

l 5,510,900 • + 1.8 6,500,400 .. + 19.8 

11,160,000 • + -U5 11, 1 rn,ooo • - o. /4 
i 

--- 

1 G,671,800 • + 5.G ! 7,715,400 >\ -+ O.ö 



[N• f09] ( f 98 ) 

:XATURE DES TRANSPORTS. t897. f.898. 

Dtl'ft:RF.~Ct 

SUI' 

1897. 

Voyageurs el bagages . . . . . . . . . . . . 
/\larchandiscs, finances. etc. Pro1luits eatraordinaires 

Î<ITA.01. • . • . 

* 6,785,000 
10,110,100 • 

16,004,100 

Mois 
6,508,500 .• - 4.1 

; 
10,710,900 • : + 5.8 

17,210,400 n 
1 + 1.0 j •• - 

Mois 

Vo.1a5eurs el bagages . 
l\larchandises, finances, etc. Produits extraordinaires 

Tonox •.... 

Voyar,eurs et bagages. . . . . . . . . . . . . 
Marchanrli1es, finances, etc. Produits exrraordinaires 

TOTAUX. • • •• 

Voyageurs el bagages. . . . . . . . • . . . . 
Marchandises, finances, etc. Produits e111·aordinaires 

T1►T AUl. . . • • 

* !l,255,400 n 7,370,700 )) - (0.7 
10,507,500 " 10,611,400 n + 2.1 

18,652,700 . 17,982,100 . - 5.6 
/ 

* 7,562,900 ,, 
10,010,500 • 

6,922,:500 1 

10,916,700 , 

Mois 
6.0 

+ 0.0 

18,273,200 • 1 i ,830,000 • - 2.4 

. Mois 

1 5,606,:500 • 5,600,600 . + 0.1 
1 12,440,000 • 1~,41 !,100 . - 0.3 ! 

18,146,200 " 18,110,700 . -- 0.2 

Mois 

Voyageurs et bagages. • . . . . • . . . . . . 
i\l archandises, finances, etc. Produits extraordinaires 

ÎflTAUX ••••• 

Voyageurs cl bagages. . . . . . . . . . ... 
Marchandises, finances, etc. Produits extraordinaires 

TOTAUX. • ••• 

Voyageurs et bagages. . . . . • . • • . . . . 
Marchanrlises, finances, ete. Produits extraordinaires 

Tur sux , ••. 

4,205,000 " 4,561,700 " + 3.7 
11,276,400 . 11,682,700 n + :i.6 

·- 
15,482,000 . \li,044,400 • + 3.6 

Mois 
4,289,000 " 4,562,200 ,, + 6.4 

10,461,400 • l l,005,:',00 ,, + 5.8 

( 

14,750,400 ,, 15,627,500 . + 5.0 

Les douze 
65,270,200 . 64,477,100 • - 1.2 

124,571,300 • 128,408,000 . + '5. l 

180,841,500 • 192,886,000 . + 1.6 

~ Exposition de Bruxelles. 



( i99 ) , N° 409 j 

lh•·ri1u;i,cE 01riri11u1n 

1899. 1 
sur 

t~OO. 
sur 

HJ!JI!. 1809. 

"/., -t, 

Observations. 

de juillet. 
G,1;20,~oo , + 1.8 7,0i0,:!00 . + 6.8 

10,018,500 . + l.!i 11,060,800 . + 1.4 

-----· ------· ·- .. 17,544,800 • + 1 !) 18,249,000 - -1- 5.4 

d'août, 

7,8ï5,800 • 
1 

+ 6.9 7,041,000 . 1 + 0.8 
11,109,!JOO . + 4.7 11,290,400 • 1 + 1.7 

1 
' 

-·- 

18,085,700 . 1 + 5.ii 19,240,400 . + 1.3 
1 1 

de septembre. 
7,181,800 " + 5.i 8,147,700 . 1 + 13.4 

l l,iOU,000 ,. + 7.3 11,212,600 • - 4.2 
---··--·· - 

1 
18,890,800 . + 5.!J 10,3f50,300 . + 2.5 

d'octobre. 
5,864,100 . ➔• 'UI 6,158,800 . +- 5.0 

13,144,700 . + :L!J ts,364,fiOO • + 1. 7 .• 
19,008,800 • + s.o 19,523,400 . + 2.7 

de novembre. 

1 4,548,'500 • + 4.'5 4,782,000 .. + 5.2 

1 

1:!,7;>;!,300 . + 9.6 12,559,900 . - 1.4 

--- 
1 17,280,GOO • + 7.7 !7,330,GOO • + 0.3 
1 

de décembre. 
4,708,200 , + 3.2 i 5,14fl,IJOO . + 9.ó8 

11,283,800 " + 2.0 

1 

10,715,000 . - 5.03 

. 15,902,000 . + •,;!.3 15,864,000 •I - 0.8 
! 

mois réunis. 

i 66,882,500 • + 3.7 70,004,200 . + 6.01 

1 

134,260,300 + 4.0 138,123,700 " + 2.87 

20!, 142,800 4.3 209,027,000 3.9 i • -i- • + 
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ANNEU V. 

Relevé des passages à niveau supprimés en 1899 . 

.; .. 
DÉSIG~ATIOi'i "2 LIGNE SITUATION 

0 DATE ~ - de .•.••..••..••• (station Je. . . . .... ) ,Jes 
~ des suppressions, ~ 
~ à •••••••.•.•••. ( entre lesstationsde el Je). passages ä niveau. 
z 

1 

1 
1 Bruxelles-Alost. IJodc&em-Saint-Marlin NV~,. 1 10 janvier 

Ternath, 

2-!> Schaerbeek-Leurain. Certenberg • V elthem :"Ï"' Ij' Cl 71• 12 mars. 

4-5 Schaerheek-ëlalines, W eerde-âlalines l'i•• 2-'> el 24. 1:i juio. 

0 Tirlemont-Ans. Tirlemont-Esemael. 1.hcmin 1!1, 1iVulmerson 10 juillet. 
á Hackendovcr. 

7 Id. Id. Chemin de Gossoncourt 16 aoùt. 
à Hackendover, 

K Jd. ll.oso1u-Goyor-Waremme. Chemin de Bettincourt 10 novembre. 
à llerloz. 

9 Id. Rcmicourt-F ex he - le- IJ au t- Sentier ,le Momalle 15 juillet. 
Clocher, à Genelfe. 

10 Bruie lies-Ciney. Chastre-Blanmout. N° ~8. · 1 •r août. 

11 ld. Chastre-Ernage. N° 40. Jor juin. 

12 Id. .lssesse-Natoye. N• ïH . 31 décembre. 

13 Namur-Ramillies. Vedrin-Friie1. N• 94. ï octobre. 

14-15 Manage-Wavre. N oirbat-Court-Saint- N° 69 cl 70. 15 juillei. 
Êlicane. 

16 Bruxelles-Braine-le-Comte. Form (Midi). IX• 4 (privé). 19 août. 

17 Id. Loth. N° g (id.). 14 octobre. 

18 Tamines-Gembloux. Ligny (Sud)-Sombre!Te. N• st. 1 ■r juillet. 

19 Bruxelles- . .\rlon. Aye. N° 100. 15 décembre. 

20 Id. Longlier-Lavaux. N• 134. 25 octobre, 

21 Mooi-Quiévrain. Jemappes-Moos. Î'0 101. 24 août. 



( ~H ) [Nu t09) 

çj .. 
DÉSIGN!TION .., LIGNE SITUATION .. 

.o DATE -= de •.......••..•• (station de •.•.••.• des ,,, 
0 des suppresslons. •t 
ê à •••.•...•..••. l entre Ies statioua de el de). pa»ages à niveau. 
;,c. 

22 AnverJ-Gand. Mille-Pomme1-Saint- N• :S9. 1er octobre. 
Nicolas. 

23 Tournai-Mouscron. Templeuve. N• 21, 23 révrier. 

!4 Hal-Atb. Brages-Bellinghen-Saiates. Sentier du ChàteaL. 8 novembre. 

2!'.i-26 Atb,Grammont. Lessines-P apignies. N•• 111 et 1 Ft. 10 férrier. 

'17 Gand-Eecloo. E,-ergem, N• 18. t t acrembre. 

'18 Bro1ioe-le-Comle .à Gand. Braiae-le-Comte-lognon. N• 2. 20 octobre. 

5l 



MOU\'f~~l~NT DE L'EFFECTIF OU MATÉRIEL 

A. - Matériel de 

1 
1 

C> W80. ,~ 
""' 

:-=:~ Fourni ~5 1 c fout d, ~e .. ~-;:: .,, s111· h1ul~ct "' -"' "' CATÉGORIES. "' C cr; ..., -&> -E C: •• sur c-. • C 
C <> ;.. !=:'-' -= ~ ·t: :~ ~?~ i ·.;::; ::à: i: ,~.~ -= !:: .2-!;~ '-' <> E- ~ - V .,.., - ,:. ~ --= - " -o ~ ~-~ 0,. ~ ~ ""' !;::-,: ~ > E - " """' ~~-~ ~- .~ = -~ '"' Cë 0 •. ,,., C ,':; .• -- :, :e ... "' " ~Ë-;;; 'i; 1: - <= 

1 <".; " .;~ " ~ 
l 

0 "' 0 

/ t.ccemorlves à rnya 1 

1 · l:S2 .. . . , . 132 4 1 

'2 51 n • to " . 61 • . 
4 56 n . 30 • . 66 . • 
5 n . " 

.. . • • • . .. ,.. - - r 
I:! " • . " • . . • • 
17 b . . . . . • . 

divers 11>4 10 1 4 8 +8 145 5 . 
Locomotives 
ordinaires, --- --- --- --- --- --- --- --- --- 

To·,·A1., -15,) 10 1 44 8 +8 404 9 1 - - - - - - - i- - l ,. 2J4 . t . . • 255 . 1 
Locomotives à mar- 'l!) 94 • .. 57 . . 151 • 16 chandises. . . • - 

divers l(if, 4 . . 2 -4 160 3 • 
--- --- --- --- --- --- --- --- 

M~tériel Toni. •• 494 -i 1 57 2 -4 546 3 17 pour , 
les lir;n~s ' - - --- - --:-1--:-:- - - - principales 

Locomotives de gare 208 3 1 20 222 2 '.! - - - - -- - - - 
Lo~omotives express j li . " . " . . . . . 

a voyarreurs. . . Hl • • • . 1 . • . • 

l --- --- --- --- --- --- --- --- --- 
Locomotives Tu rs r.. • . • . n n . • • 1 pour ( 

' fortes rampes. - - - - - - - - - 
20 54 ) 1 . • n 55 • • 

Locomotives à mar- 25 • cbandiscs. • . 1 • . . • • 
divers 40 . " . . 1 40 1 • 
--- --- --- --- - --- --- --- --- 

TOTAL. H 1 l . . ~ !15 t . - - - - - - - - - 
l\latériel ' Locomotives-Iou-gons . . . . " . • n . • . . 
pour 

les lignes Locomotires-tendcrs Il' fortes rampes. 11 1 • n " . . . 1 . 
secon- 
da ires. Voitures à vapeur et voit ures électriques 1:5 1 1 1 . . 14 • • 

--- --- --- --- --- --- --- --- --- 
Tout. 13 1 t 1 • . 14 1 • - - _____ 1 _____ - - ÎOJ.U Gt\NlnAL, . . 1,tG2 18 5 12:! 1 ,o 1 . l 1,2s, 21> io 



( ~03 ) 

DU 5f DÉCE~IBRE 1879 AU 5f DÉCEMBRE f899. 

traction. 

(N• 109] 

lU8l. 18lH. mu~. 
JJÎ 
budgel 

~·ou roi 
,nr lrndj:el 

i:::~ 
0 ••• ~·re = <= .. .., - 

1 
8 ' ! 

i 11 
1 
i 

1 
i . 
1 

. 
: . 

. 

Fourni 
sur liudget 

. 
1~ l 1 1 . . 1 . 

10 , . 71 

~4 . . 
00 1 . 

1 
2 

36 . . 56 

" 1 . . J . . 1 • , . • . 1 . , _ 7 4 r 

. 1 1 136 . 14 
:/ 1 . lo2 . 1 1 132 . . 6 • . 88 . 1 . 1 92 . . . 92 . 1 • 1 56 . . . 116 . 1 . 1 ' 1 . . . • . . . 1 1 • 1 • . 

1 

. . • . 1 . 1 120 1 !"i . 6 . 130 

70 1 > 1 - ' r,;1 ' 1 ' ! 19 
• • .,, 5 14 1 ' 1 ' 1 . 1 •• , ______ ! _ 

7 1 • 1 + 20 1 265 1 )) 1 15 1 •• 1 • 1 • 1 27~ 1 .. 1 • 1 28 1 ' 1 ., 1 306 

90 25i 

' • 1 

98 
1 > 1 ~ 

18 
1 '" 1 ' 1 

15 
1 " " - ' "' 

7 
• 

95 i " 1 . 1 "' ------.-------,--- 
0 1 

-1.....,._1---1-1-1-1.-1-1-r-l-l-l--1-1- 

• 1 • 1 • 1 • 1 • 1 • 1 • 1 • 1 • 1 ,, 1 • 1 • • 1 . 1 • 1 • 

•l•l•l•l•I• ••••. ·" ·I· .,. 
. : . : . 1 . '-1 . . . . .. . . . l~ . 1 . _,_,_,_,~----------·- 

2 156 

50 

-3 

i507 

148 

67 

7 

-·11 227 20 +:; \/68 

Hl 

4 li 5 274 

55 

---,----,---•---•---•---,---,---,----,---•---,--- 

55 

04 04 ------1-,-,-•-1-1-1-1-----1--1-1- -·-1-,- _:J_:_ __:_ _: 
l 

• 

14 13 

• j . · . 14 1 • • • • : n . • . l . . 13 

-:;-1--:--:-~ ~-:--;- -:--:- ~ -:--:--::-1-:--:-~ 



rN° !09) _ ( 20.&) 

ANNEXE 'VI {&uite). Matériel de 

CATÉGORIES. 

,,:; 
"° ~ .•.. 

._ f 
·::.::: •• s 
!~ 

:, •• 

1861. 

... 
a "' 0 ., 

~i 
0 ••. 
e - 
~ö 

Fourni 
sur budget 

..,, . .. ., 
0 •• 
r.:·­ ~ r.; - ,:: •• ., 

Four 
sur "' Cl 0 ~ ~~ r===-- 

0 ., a •. 
~ ::J 
QO 

•• ... ·.,; 
C 

Matériel 
pour 

les lignes 
principales 

' 1 "ï 1 • . . i . 1!>1 1 . 1 . 

Locomotires ,.,,,.1 
l 

2 88 . • 30 . i • 118 1 • 1 21 

4 92 • . ) . 1 • 02 1 • 1 . 
5 36 1 • 1 . 1 . 1 . l • 1 36 J • 1 • geurs .. • . Î 

12 1 • 1 • 1 . 1 • 1 . 1 • 1 • 1 • 1 . 
17 • . • . . 

1 
• 1 n 1 • 1 • 

divers 130 8 . n i • 1 122 I 6 1 2 
( Locom~lires / i -- - -- ' -~----- -- -1- ordinaires. ! 

1 ' 

1 

Tout .•..• 408 0 . :,o . • 519 0 23 
i - - - - ~:- - - - 1 

) ~ 306 n • . . 1 • 306 1 . 1 • 
' Locomot.ire& à mar- 20 374 1 3 21 • ! . 307 1 . 1 • chandises •.. 1 

dirers 141 2 . • i . 139 I 15 1 • 1 

-- -- -- -- -.-;--~. ·1 8421_1_5_:·--.- 
ÎOTAL, •• • • 1 821 3 3 21 

Lecomotires de 5are 

---1-1-.1-1,__-1 , __ ,_ 

274 4 1-i 284 10 

-,--1----1-------,- -1-1---1----. 

Locomotlves 1 
pour 

fortes rampes, 

Locornotires ex press j 6 

1 
. 

1 
. • 1 

n 1 • 1 n 1 • 
à ,·oyaseur& • • 16 • • j 

n 1 . 1 . 1 • • • . ! 
i 

. 1 ·-.-1-. -:- -. ---·----,---,---,--- 
ÎOTAL, . .1.1 )l tl• 

) 

20 
Locomotives à mar- 25 chaedises •.. 

divers 

TOTAL, • 

Malériel I Locemotircs-Icurgom • • • • • . 
pour 

les lil)nes Locornotircs-tenders p' Iortes rampes 
secon- 
daires. Yoitures à rapeur el voilures électriques 

11 

TOTAL, •••• 

39 

1 

30 2 

19 

1 
---•-·-,-----,---,---,---,---,--- 

94 

----•-1-1--1-1-1-•-1---- 

13 

-,-,......__,-.--,---,---,---■---,--- 

13 • 

95 

13 

13 

2 20 

----.1-----.1-,-•-----1-1~1-,- 
Tout r.élftn.r., .•• • 11,700 16 66 1,7113 47 



( 205 ) [N• f09] 

traction (suite). 

1111m. IUB'7, 

ni 
bu1l1;et 

;; 

'!:. 
.Si 

i ! l .=..:: 

Fourni 
sur hu1l1;et 

Fourni 
sur bndi;el 

., 
·;; 
C 

~ 
C 

1?.î1 

139 

92 

36 

118 

---1---1----1---1---1---1-,---•----l---l---l---l---l-l----1--- 

--,-----1-1--,-----1........._..1_,_, ,_,-1-1-,--1........._,_ 

4 

31 

31 

• +t 

-1 

öOï 

ó07 

123 

----1---1----·---•---1---1---1---,----1---•---•---1---1--1----1--- 
827 

281 

4 

(l 

10 

2 

13 

15 

7 

• 
• 

n 

• 
147 

139 

92 

36 

112 

526 

305 

308 

110 

813 

274 

2 

4 

6 

10 

5 

0 

14 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

• 

+7 

• 

+6 

+ 13 

-7 

-6 

- 13 

• 

146 

• 
• 

520 

293 

398 

786 

........_,1---1---..1-1-1-1---1~1-..-1-t-1-1----1---- 
260 

-,-1-1-1-1------1-1-1-,-•-1-1-----1-,---1- 
3 

---1---1----1---•---·---1---1---1----,---■---•---1---1---1----1--- 

_,_,_1-1-1--1.-.1.....,__.1--r 1-1-1-1-1-1-1-.1---- 

55 

51 

38 

5 !) 

55 

65 

38 

68 

36 

---1---1----1----•---•---1---1---, ----,---■---•---•---1---1---- •--- 
144 

• 

1-1 

5 

1 Il 

0 

1511 

24 

2 3 

17 

• 
23 

l?i9 

-1-1-1-----•--1-1-1-,-,---•-1-1-1-1--1--- 
36 

47 
---•---1----1---•---1---,---1---,----,---■---•---•---•---1---•--- 

1 ·1 

1,80:? 8 

43 

1,816 
1 

34 

40 

-1-1---,-•---1-1-:-1-1--1-,--•--1--,-1- 
1,820 



·(N• f 09) ( 206) 

Axnu VI (mite). Matériel de 

,.; 1888. .. 
QÇ ,- . ~ ._ E Fourni 2 ii .,; four ,;, ~ ~ •.. ·=..o "' sur budffet .. ~ .,, 

CATÉGORIES. "" J; g C: .,; .., ._ s C: ~ sur 
"" 0 ., ·i: .-§ .,..-::; - 0 •• >< :: ë :3~_-! ·="" ~~ E--< ~-~ ., u 

',::, - ., f 
c..g ~~ t 0:,. .,, ., .. J~~ ;:::. :;,.. .•... e - " 

.. ., a:; •• w_ c_ -~ 
I':> -~ - 0 ,_ ·.::;; ·.::: ri "" 

.., - C: QO ·= ..• -- .:,0 .. "' ;; t-- .. ""Cl - ::: =Ëü ""' .. .. ,. •.. 
0 •. ~~ 0 

' 1 143 l • " . . 142 . 
2 146 . . . . +24 170 1 • 
4 02 . . . . . gj ' • 

Locometives à roya- 
5 36 • . • . . 30 . • geurs . 

12 . • • 1 . . 1 . • 
17 . " . • " . . . . 

divers 112 4 • . . . 108 4 . 
' Locomotives 

ordinaire, --- --- --- --- --- --- 1- --- -.-- 
Tont. . ?'i'lO 5 . 1 • +'l4 549 5 • - - - - - - - - - ! " 2911 . • . . -24 269 • . 

Locomot_ivea à· mar- 29 098 . • . . . 398 • • cbandises •••• 

divers 95 9 1 " • • 86 14 • 
--- --- --- --- --- --- --- --- --- l\liltériel 

pour TorH. - 786 0 • ~ . -24 7:5'> 14 . 
le, lignes - - - - - · principales - - - - 

Locomotives ile gare. 266 7 • . • • 250 3 .( 

- - - - - - - - - 
Locomotive, express j 0 3 . . • . ' 3 1 . 

à voyageurs. . . 10 . . 1 • . n . 1 . 
--- --- --- --- --- --- --- --- --- 

Locomotives 
TOTAL 3 3 !>llllr . • . . . . . • 

fortes rampes. - - - - - - - - - 
Loeomotives • mar- ) : 

5?S . . ~ • • 55 • . 
68 . • 1 . • 69 . 2:S chandises . . . • 

divers SB 2 • . . J S4 1 . 
--- --- --- --- --- --- --- --- --- 

ÎOTU. 1!19 2 " 1 • . 158 1 2~ - - - - - - - - - "'"'''' ! Locornotivcs-fourgcns . . . . . . 30 . • . • . 36 . . 
pour 

les lii;nes Locomotives-tenders p• fones rampes. Il ,, . • 12 • . 12 • . 
sccon- 
daires. Voitures à vapeur et voitures électriques " 47 , • 3 • • !10 • • 

--- --- --- --- ---··- --- --- --- --- 
Tont 85 . 1 115 . • 98 • n 

... - - - - - - - - - 
Tuut GË•tnu. 1,8:16 2~ . 17 • " 11s20 !l3 20 



( j()7 ) (Nfl t09) 

traction (suite). 

rsun. 1800. t39t. 

ni 
budget "· ,:: .,. "., 

:~ ë 
- CJ 0;,. 
E - -<>"' Q - 

Fourni 
sur buJBel 

~ .• -~ -,:, .. 
0 

' ""' . .. ., 
0 •• 
o: •- .. "' - "' .. .., ::, 

"' 

"' i::"' 0.., ·= ë ::.= G) e ,. 
E::, 
~ C 

Fourni 
sur budget 

5 

5 

• 

+1 

-1 

-1 

142 

170 

92 

3(i 

105 

268 

3118 

72 

---•---,---- •---■---•---,---1 ---•----•---•---1---·---1---,-·--- 
738 

-1-.--.1-•-•-1-1-1-1-1-1-1-----,-1-1-1~ 
260 

-1-,-·-·•-1-1-1---1-1-•-·-·-•-1-1- 
8 

2 

2 

28 

5 

+I 

, 

-1 

140 

171 

92 

36 

7 

105 

267 

398 

70 

.735. 

9 

• 

3 

.. 

. 3 

) .. 

.•. 

16 

7 

• 

• 
140 

171 

10! 

266 

398 

68 

731 

!t86 

16 

---·---1----•---■---,---1---1--- •----1---•---1---1-1---1----1- 
8 9 7 16 

-·-•-1-1-1-1-1-1-1-1-1-1-1-1---i-1- . 1 . 1 • 1 55 • n . . 55 • • . • 55 

1 1 1 . i 94 • 2 68 " • 164 , 38· 31 » • !i33 ,. 
• 1 . • 3;5 , • • n 33 1 • • • , 32 

--- --- --- --- --- --- --- ---- --- --- --- --- --- ---- - 
• 1 • • 182 . ~ 68 • .2~2. 1 38 31 • • 3!0 

-1-1-1.-..1~1-,-•-1-1-1-1-1-1 ••••••• 1-1- 

• 
1 

. 
1 1 

Sü • 9 • n ,, 45 • 1 . • • .-111 

29 • n 41 • 1 • n t -42 . • 10 • • .IS!t 

• • 50 • -4 • . 54 • • • • • '°M --- --- --- --- --- --- --- --- - --- --- --- --- - - --- 
29 • " 12i 1 14 • ) • .111. n 1 10 • • 15! 
-•-1-1-•--1--1-1----1-1-,-1-,-,_,_,_ 

35 1,861 5 47 74 1.011.1. 10 39 64 • 2,070 



(N• f09] ( 208 ) 

ANNEXE l'i (.mite). Matériel de 

t8ll2. ~ 
'>C ., ·- Fourni ~ .. <:.> Four ,;, - •.. ::ï = .. ·--"' .,, 

sur budget ,; b~ .0 "' sur · CATÉGORIES. "' ~ê a.,; '<.) 
~~ §:; ,,_ 

~~ 0 ••• .~ -i> jf;j := > :-: E - - =- :.,i-., !;:-~ ~=-·j u.., ;.:: ~ -= - ., <.> :;; -o ~~ ~;,. ., 
0 ,. ., "' •.. 
E - ·2 •.• ai a:: •.• ~~~ <&l_ C - ·;. '"' .., - 0 ••• if;:;:?. .., - C Qo "' .,-- ::, ,,, Qo ~ .. "' "' =~~ :;;; ;;; -c ::, .. .. " ~..g "' 0 0 C, 

1 '140 2 ,, • . " 1158 " . 
2 lil n • • • +t 1i2 . n 

4 92 • • • • . 92 • • 
Locomotives à voya- 5 36 . . . . • 56 • • geurt . '. . . 

12 25 • • 21 " • 44 • . 
t7 . • . • • • • n • 

divers 10\l 4 n • . . ' 98 ô » 
1 L-=•i•m ordioairtt. --- --- - -- --- ---· ---- --- --- 

ÎOT,lL. • •• , 564 6 . 21 ,, +I 580 ô . - - - - - - - - - 
1 ) " 

'1!66 • • . • -t 265 n • 
· Locowot~wtt à mar- 29 308 • • J • • 308 • . chand1te1 .•.• 

di,ers 68 3 • " • . 115 4 • 
Matériel --- --- - --- --- --- --- --- --- 
• pour TOTAL ••••• 732 3 . n ,, -1 728 4 • luligqea - principales - - - - - - - - 

Locomotive, de gare . . . . . 286 2 . . . n 284 10 .. - - - - - - - - - 
Locomotives express ~ 6 16 n • 11 . • 27 , 4 
l voyageurs. • • 10 • . J " . • • . • 

--- --- - - --- --- --- --- --- 
Locomotives ÎOT.tL. • ,. ~ " 16 . . 11 • . 27 • 4 pour 

-Iortes- rampes. - - - - - - - - - 
) 20 

55 • . " • . 55 • • 
Locomot_ives à mar- ,i5 233 . t • • • !34 - . • cbaod11es •.•• 

di,en 32 1 • " • • 31 2 . 
--- --- --- --- - - --- --- - 

TOTA.L ••••• 320 1 1 » . . 320 2 » - - - - - - - - - 
M"'rid ) Locotnctives-Ioargons .•••.•• • 46 • , . • n 46 • • 
pour 

-tet lignu Locomotivee-teuders p• fortes rampes. 11 52 • • • • • 52 • 19 
UCOQ• 
'daires, Voiluret à va~ur el voitures i!lfctriques. . 54 • • " • • 54 • , 

1- --- --- - --- --- --- - --- 
TOTAL. . . . . 152 . J • • • 152 • 19 - - - - - - - - - 

Tout ai~liR.ll. . . . . 2,070 12 t 32 • . 2,001 til j3 



( !09 ) [N• t09] 

traction (suite). 

Ul04. 18UX. 

ni 
budget 

.. 
~ 

~f 
"' "" È~ -- 

::, .. 

fourni 
sur budr,et ,,; -., 

.. 

Fourni 
sur bu,l&"et 

.. :, 
::, •• 

f 
,.Q 

'."::~ ~-~ Q-0 
:..1_ 

'" ::, 
"' 

10 

10 

• 

• 

- 2 

+2 

1ï2 

9:'l 

54 

!)5 

5Rï 

267> 

400 

61 

ï-z4 

.. 
s 

4 

2 

2 

> 

-7 

+7 

li:? 

92 

Si 

6t6 5 

-,-1-1-1-1-1-1-1-1-1-1-1-1-1-1- 

2:i6 

40i 

50 

7i:! 

5 

---•----1----1---•---1---1---1---1----1---1---1---1---1----1----•--- 

___ ,.----1-----1--1~1-,------·----•-1-1----,--•-1-1-----1-- 

10 

2ï-f 

;;1 

31 

55 

29 

:318 

46 

il 

54 

lil 

2,105 

2 

lù 

2 

2 

2 36 

274 

SI 

~l 

6 

55 

234 

27 4 

316 5 

46 

54 

174 

-2,133 21 

15 

6 

21 

22 

.. 

• 

6 

6 

30 

• 

-6 

+6 

.. 

156 

172 

02 

88 

88 

IH2 

250 

413 

54 

717 

32 
__,__,_( __ l l.__t __ t_l l_l__....1-t--t-t-t--t- 

'270 

24 

348 

-46 

80 

180 

--,-1__.-1--1~1-.1--,----1-,-•---1-1-1-1-----1-- 
2,184 



[N° 109) ( ~to ) 

ArrnE:Œ -VI (suite.) Matériel de 

CATÉGORIES. 

-~ 
fourni 

w~ bulli:ct 
four 
sur 

Matériel 
1,our 

les lit;ncs 
principales 

1 1S6 4 • . . U2 1 • 

1 

.,. 
2 172 . • . . . 1i2 • , 

4 92 • . . . . 02 • • 
Locomotives à voya- ~ 5 56 • . . . • 30 . • rrcurs . . . . . 

12 88 • . 14 • . 102 . • 
17 . " • . • . . • ' 

dlvers 8S 7 . . . . Ill 5 • Locomotives 

~ 
--- --- onlmaires. --- --- --- --- --- ---,--- 

ToTu .. . . î,I~ 11 . 14 ~ . r.i;) 6 1 . 
- - - - --- - - -,- l ,. 250 • . • • -1 2m . ,, 

Locomotives :1 mar- '»!) 415 't . . ' +I -il 4 1 . 1 n· chnndises. . . . - 
di~ers 54 5 . " • • ,H) 1 (j 1 . 

-- --- --- --- -- -1-1-,-, ÎOTAL. . 1 717 5 ,. . • 71 :1 6 - - - - ---1- 
Locomotives de rrarc 4 4 

-1-1-1-1-1-,-,,_, _ 

1 
1 . 
1 Locomotives 

pour , 
fortes rampes. 

Locomotives express \ 
à voyageurs. • • l 

6 

10 

5:l 

---•---,---•---,---,---•---•---•--- 
TOTAL. 52 

........_._1.__,1-1-1~1-,---1- 
: 20 ti-l ~ • . ' -1 5:5 1 1 " 

Locomotives ; m><- ) ,, 270 • 19 10 " • 2fl9 • 1 .'.56 chandises. . . .· -· 
divers 2-i 1 , • • +I 24 2 1 . 
--- -- --- --- --- --- --- ___ , ___ 

ÎOTAL. • .'.548 10 10 3,G 36 - - -- -.--,-,- Ma<é,iel ) t.ocomotiv es-fourgons. • • • . » 46 • . . • • 4G • n 
J!Olll' 

5 les lir,nes Locomotives-tenders pr fortes rampes li 80 n • 1 801 n 

1 

2 1 . SCCOll· 

daires. Yoiturcs à va peur et I oil ures électriques " 5-i • • n ~4 . 
-- --- --- --- --- --- ___ , ___ , ___ 

TOTAL. lSO 
-•-1-,-1_1_,_,_, _ 

ToTAL GbtnAL •••• , 1 2, lli4 28 2,211 10 41 

(*) Locomotives reprises aur sociétés, démolies l'année de la reprise. 



( 2ii ) (N• i09] 

traction (suite). 

rnuu. 18!,U, 

ni 
lrnd1~•'l 

Fourni 
sut- hutlgf:l 

Fo111ni 
sur hu'11;d 

10 

10 

-1----1----1-1-1-1-1-1-1---1-1-----:-1-,-- 

J:, 

15 

15 

'17 

)) 

'17 

11 

11 
1_,_ 
1 

78 

+ 

172 

36 

112 

7G 

f,J!I 

41:î 

-·---1---1---,---,---,--- 

7rG 

506 

52 

Hi 

48 

52 

362 

22 

4 

7 

2 

11 

-1-1-1-1-1---1-1-;----1-1-1--. 

6 2 

5 

ï 

» 

-1-1-1-1-1---1-1-1----1-1-1......,_..,..1-1----1-1- 

11 

11 

107 

108 

G 

5 

118 

111! 

24 

» 

150 

1i1 

01 

ö6 

11:i 1 " 1 )J 

5 

J=>ï 1 7 

û8'i 

2lï 

-115 

1!SI 

81:j 

52 

27 

:·o ,lv 

40 

460 

22 

!'iloO 

--1-1--:-1-1-1---1-1-i;.__,1-1-1- 

• r • 1 • 1 !oG I O I » 1 • 1 • 1 ~ 1 411 1 » 1 » 

1 
j " • 1) i 
1 1 1 i j 1 __ 

_!_:J_· l__:_1~1_:_J_~ _ _1_:_ 

101 

1 
1 

\ ·m ~07 1 12,030 12,311 1 28 3 ,, 
1 (*) JI) (*) 11) 
- ·- 
47 

8 

5 

11 

I'> 

6 

G 

4 

01 

GI 

8 

5 

3 

7 

8 

129 

171 

01 

3G 

115 

5 

130 

677 

474 

154 

Ril 

27 

59 

-1...__1-1--1-1----1--1-1-i-1-1-1----1--1--1------ 

472 

22 

5;:;7 

4G 

102 

50 

207 



[N• f09] ( ~t2 ) 

ANNEXE V l (suite.) B .. - Matériel de transport. 

e; 0 ,, Sorties. Entrées. 00 

~ !. ~e 

1 

'- ~ ·= ..Q '<) ' •<) ·.::....:=l 
CATÉGORIES. è~ C) r:: "' <:: ê .. -;; _; 0 E ., É.; 

i-:.l -~ c ~ .. ;.. <:: ·v: s -< :...J .g _, E .. ;c, <> C .. "O ?. ~ .,, 0 . .., C 

1 

gE c; E- ;;; ,,, Cl "' ,. "' .. •. t,:,l L. 

iö E- c:: E- ~ 
; 

Fourgons . . . . 1 '/, tonne. 588 7 .. 7 • 1 :! 6 587 

Wagons fermés • ' . !5 lOIHICS. 081 2:5 14 57 " . • " r,44 
- .. 7 et 7 '/• -- . )\ • . . . • . • - . ' . 10 - 4,301 72 41 113 2 020 ' 657 4,845 

J,5 
- . . . .. .• 15 - . • • • • . . • ' 

Wagons coton et laine . . ..• 10 - . . . • " 200 • 200 200 - ... ...• 15 - • • . • . . . • 
Wagons coke, laine, minerai. , . 5 - 1 • • • . • . . 1 - - ~ . . . 10 - 3,07!5 13 9 2i! 1 300 . 301 3,:S54 

- - • 12 - . n • • . • . • • - - . • • • 15 - • • . . • )\ • >) . 
Wagons à charbon .. . . . 5 - 1,122 27 10 46 • 35 n 35 1,111 - . 7 - .. . ., • • . . • ,, 

- ••• 10 - 17,552 84 122 206 2 1,59~ • 11S45 l!J,191 
!48 - . . .• 12 - • • • • • ~ • n ,. 

- . . . • Jo - • . • » • .. . . .. 
Wagons à chevrons mobiles . . 10 -- • . • • . " • ., • 
Wagons plats à 4 raues. • . • 10 - 2,335 19 60 79 • 240 59 309 2,1165 

,JO - 4 - . . . . . . 7 - • • 1 • . • . • • - 4 - .. !5 - 83 3 18 21 . 6 1 0 68 - 4 - .. . 15 - " • . n >) . 1 • . - 6 - .. . 15 - . . • • " . 1 • • - 8 - .. . • 15 - 11 1 , t • • . • 10 - I:! - .. . :!O - 555 • • ' t 102 n 103 636 - 8 - .• ~5 - . " . • • . • • • - 8 - .. •••• 30 - • • • • • • J • . 
Bergerie et transport de hélai! . . 5 et 0 - 27 4 1 5 . • . • 22 

Wagons pour transports spéciaux .. t 0 - 2 • • • • . • . 2 - - •• 55 - ] . . • • • . . 1 

Wagons embrancbemeu!I de charbon- 
7 .,. 525 37 37 nages. - • " . :50 50 518 

Wagons-tapissières .. 3 - 48 . . " • 20 20 :10 611 - de la route . . . 7 .,. -· 462 55 . 55 . • g3 133 540 
- pour plates-formes . • 10 - 6 • • • " 2 . 2 8 
- pour roues . . . .. 5 - • . » • • " 15 15 15 - - .. . 10 - . • 1 • • • 47 47 47 
- pour combustibles . • 10 - 44 8 . 8 • • . • 56 - -éialons • .. • . . • 1 • • • • - -bâches ~ eau • • .. 4 3 • 3 • )) . J t - de secours 85 2 54 56 . 1 . 1 50 
·- -citernes . .. . t " • • . . . • . 
- -Ireius . ...... .. 34 >) . 1 1 • . 1 35 
- pour transport de i;az riche . • • • • 1 . • . • - chas-e-neige. . • . . . . . • • 1 ' . • . ., • - à clapets .. . . .. 1 • • . • " . . 1 
- -trérnies .. 54 . • , ! • » 1 115 
- pour service des ateliers. 5 • n " • " • • 5 

--- --- 
ÎOTAL. .. :Sl,850 34-,l!OG 

N. B. - Les chiffres italiques se rapportent à des réhicules rachetés à des sociétés. 
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.blaté-riel pom· trains de marchandises. 

Sorties. Entrées. 

.• .. 
r' 

Sorties. Entrées. 

..J 
◄... 
0 
t"" 

<N 
00 
00 

IQ 

14 

17 

36 

• 

• 
1ï 
• 

8 
• 

4ï 

• 

31 

37 
" 
l2 
s 
• 

9 

" 
5 
" 21 

• 

• 
10 

4~1 
M 

48 

18 

14 

. 
57 

> 

• 
27 
• 

429 
• 

!)5 

1() 

• 
4 

12 
3 

4 

5 

50 

• 
• 

50 

• 
• 

, 
• 
• 
" 

• 

su 
4 

9/i 

• 
• 
• 
• 

.fi 

• 
• 

• 
» 

456 . 
15 . 
Id 

11 

» 
n 

11-1 

ÜÎ 

• 

22 

• 

• 

456 

Hi 
t 

18 
• 
5 

» 
11 
• 
• 

687 

622 
• 

4,81:15 

200 

1 
S,:i'!7 

" • 

2,585 

" 71 

û 
72!! 

1!) 

2 
1 

34 

1 
155 

37,817 

(i 

44 . 
46 

Hi 

5 
• 

1~8 

28 

3 

4 

55 

2!J 

1 
> 

1:! 

1 
2 
• 

34 

• 
• 

. . 

6 

• 
20 

5 

> 
7 

2 
• 
• 
• 
• 
» 
• 
• 
• 

6 

45 . 
46 

• 
21 

5 

148 

10 

29 

1 
2 

• 
• 

. . 
• 

" • 

• 
» 

• • • 

15 , 
49 
6 

16 
• 

3,824 
4 

• • 
• 
• 
• 

4 

a 

• 

• 

• 

15 . 
16 

0 
3 

4 

n 

• , 
• 
• 

2 

15 . 
55 

16 

3,828 

4 

15 , 
JO 

6 
3 

• 
• 
• 
• 
• • • 

683 

• 
4,804 

200 
• 

1 
l5,306 
• 

t5,907 

• 
2,556 

65 

5 
729 

15 

2 
1 

021 
68 

506 
9 

38 
SS 
21 
5 
4 

35 

• • 
l 

55 

41,oB4 



[N° f09] ( !t4) 

Al!{IBXB V l (suite.) Matériel pour trains 

·- c:, ,,, 
,c Sorties. Entrées. oc 

~ ~ 
c.; '- !-' '- .. 

1 

=..ä ·=..::> ' •::., 
CATÉGORIES. J~ •::., C: " - ê ~ _; 0 ? É~ 

.,:;~ ö .s .. " - ·;; ~ ... ~ ~~ 
-= E .. = ::; g .,. 1- ""' ,: C ~ E C ·::., .,. 

1 

i:-- ,,:, 0 2 :- ~ '"' " ~ r i r ::, 

" 
.., 

! 
1 i 

Fourgons . . . 1 '/1 tonne, (!85 5 • ;s . . 1 1 081 

Wagons fermés . . . . 5 tonnes. !Vil:! 611 1 69 . . . . 5:fö 
- . . 7 el ï '/s - . . n . . . ' . • - . . . 20 - 4,8!14 56 ,. 56 51-1 215 . 32ï 5,56.S 
- . . . . . • 15 - > • . . . . ' " . 

1 

Wagoas coton el laine . . . •. . . . 10 - :!00 .. .. . . 100 • 100 ~00 
- . . . . 15 - . . . . " • . ' • 

\Vagons coke, laine, ruinerai . !') - 1 ~ n • , . . • • ., 
- - . . 10 - S,SIJlj 15 5 18 .1:) 5, • 100 ~,:'i88 
- - . . . 12 - > . . . . ~ • . ,, 
- - .. . . 15 - . " D . . " . ' ,, 

Wagons li ch~rbon . . . . . . 5 - (Il):; 1ï . 17 . • n . (ji(~ 

- 7 - . .. ,, . • " n . ., 
- . 10 - :!5,!IOi 172 M l!!G . i5 n i5 ~5,7:Jii 
- . . . . 12 - . . • • . . " n " - .. . . 15 - . . • . • . . • . 

Wagoas à chevrons mobiles. . • JO - • • • . . " n " • 

Watfoos plau à 4 roues . . • 10 - 2,550 27 4 SI 07 20 4 !JI 2,0!6 
- 4 - . .. . . 7 - . ~ . . • • ., ,, • - 4 - .. . . . 5 - 65 8 1 0 • • " b 5(j 

- 4 - . . 15 - . . . ,·, • • " 
,, • 

- 6 - . 15 - . .. . . • ,. . " n 

- Il - . . . •. 15 - 5 1 . 1 • . • . 4 
- Il - . •• 20 - 7:!tl e n • n " J • ï2\! 
- Il - . • 25 - • • . . . . • . " - 8 - . . ••• ;'§0 - • .. • • . • . • • 

Bergerie el transport de bétail . . 5 el 6 - 15 1 D 1 , 0 " • 14 

Wagoas pour transports spéciaux. • • 10 - 2 . • . • . • " ~ 
- - . 35 - 1 • • • " ,, . • 1 

Wagons embranchements de charbon- 
nages . .... . 7 '/1 - 021 69 . 00 " " 10 10 8û2 

Wagoos-tapiMières 3 - 6~ 1 . 1 . • . . û7 
- de la route • 7 '/, - 506 65 . 65 . . 6 6 •H7 
- pour plates-formes. . 10 - 0 ~ . . . . . . 0 
- pour roues . 5 - 58 ., '·' . • . 1 1 ;w 
- - • 10 - ;;x 1 • 1 • n 2 2 31> 
- pour combustibles . . • 10 - 21 , . • . . . . 21 - -étalons • .. 5 ,, • . • 0 . . 5 - -bäch-s à eau . 4 • • . . " • . 4 
- de secours . . . . . S) 1 . 1 . 0 • • 34 - -citernes . . . . . . n . . . " - -freins , . . . ;. . . n • . 0 . 0 ö4 - pour transport de uaz riche . . 1 . n • .. . • • - chasse-neige • . • ~ ' . " • • . • 
- à crapets • • . . 1 1) • . 0 0 • • 1 - -trémies • . . . . .. 55 • . • . • " . ~!'i 
- pour service des aleliers. . ,, . • " " . 0 

,, 

- --- 

Toru. -11,384 1 ,il ,ïûU . 
1 



( !fH ) [N• {09) 

de marchandises (suite). 

Sorties. -<: Ili Entrées. ,c Sorties. Entrees. ~ 
~ ~ 

i •... f ~] 'ê ê, .., ·= .:= ' ..; ~::: .., "' ci i! 1i i E E ;:; ê ~ _; 0 E ..i ~ ö .. C ..::: ~ ~ .. ~.t ~ ◄ ~ 5 ·;; ..2 ◄ w~ 5 ... :: ~ 1 s .. .. a .. ·<.> .,. 
" g 2 i v. 0 --;, .g •. 0 0 - 

., .,. 0 ~ 
;;; = ,.. C .... C ,:: ;. C t- - "' 1 

X <: '"' 0 ..• •• :! I'-' ~ .::: - L .. c:: w <"' :J r 
1 ..• ;- ..• 

! 
5 . 5 . n . • (lj(j 5 . 5 . 1 . 1 672 

"'> . ï2 . . " • 451 72 4 ïO . • . . l;7!'; ,~ . • . n . . • . • . . . . • . • 86 5.:5 150 12:5 • . 123 5,:54U 54 59 1n 51 . IS 56 5,!9~ • . " • n • . • . . • • . . . • . • . iso 100 . 250 5!i0 . • . • • • . 550 • . . • . n . • • • . • • • • • 
• • n . " " • 1 . t 1 . . . . • 14 7 21 • . . . ;5,:56i 11 59 io 1 • 2 ö :S,300 . • " . . . . u . • . • . . • . . • ' . , . . . ~ . . . . • • • • 
. GïG Gïr. • . . . • • h . . . • . • . . . . . . . n . • . • * . • • 1 so 131 300 :500 100 ï -iOï t5,00~ 145 • 14!1 1 1 011 90 25,15~ • • " n . . • . • " . . . 1 . . . . » • . . • • . . . • • • • . . 
" • . " • . • . . . . • • • . . 
37 5 42 1:5 . " 13 :!,~Ili ':!0 2 22 1 . l • 1 2,566 . » )> . . " n . • 1 1 • • i . . • 2 • 2 " . . " r,4 5 • 5 • • ' • " 40 

1 . • . " . . . • . • • • • ' . . 1 • • . " 1 . n • . • • • . . . . • 2 n 2 1 . •' . t • 1 1 . . . . 1 
3 :5 " 

1 i':!f, n • 1>0 . 1 51 171 • . . . . 
• • . " ,, 

" , . " • • .. • . • • • • • . • " . • • • • • .. . ' . • . 
' 

u • . . 
i • . 14 1 • 1 . • . . 1i'S 
1 

• • . • . " . 2 . . n . . i • • :i • • n . . n • 1 • . . . • 1 . • 1 ! 
105 • 105 . > 222 2z:1 !.l79 157 157 . • ' 

10 19 841\ . • " . ' n " . (iï . . . .. • • . 67 
95 . !J5 • 5!)1 501 045 117 • 1 lï • • 1 1 827 ,. • • . . . " !) n • • • . . . 9 
2 " ~ • • • T,7 5 " :5 . • . • 34 

• •· 0 . • 1 1 40 3 . S . • 5 5 42 
16 r, lü . • • " 5 • 5 5 . , • . . 

" • 5 . . 1 • • 5 • . . . . • i • • . J . 1 1 5 . , . • . . 1 1 6 
1 • 1 .. • . . . 35 l • 1 " . 6 6 38 .. . • . ,, • •' • . .. • . . . • • . . " • . •· 34 . . • . " , • 34 

' n . • . • . . ' . . . • . . . 
" n ., » . " ,· . " " . . • . . • 
" . . " )J " 1 . . . • . , • 1 
• " .. . " " • 55 1 . t • . • • !S4 
• n . ., . ,, " . • . . • . • . 1 

---- ---- 
41,896 41,414 

! 
i ! ' 
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ANNEXE VI (suite.) Matériel pour trains 

--------~=.-;--·· ---~ . ..:.=---~ -·-·· - ··- . --··- --···•--·-···· --- . -- ---·· - -·· --- - -· ---· ,,., 
iS CG Sorties. Entrées. oc- ~ ., 

'-? ~ .. ·=,,:, •::, ' i .•.. ·;;; .Q 
CATÉGORIES. ~g E "' c 

1 f: ~g ë .. ..: ~_; -g ,_ c...:--~ ] ~ ; ~ 1 i ... ::.! ~ -:J E ,.. .. ·<, C C - ~ 0 ,,., Q <: 
,... = = ... ' r; !- r. •.. <> {:; ::: E- 0: '-l i ;:; <: 

Fouq-;-on, f i/1 tonne. f,72 4 . 4 J . ,. • 661! 

Wa[;ons fermés . 5 tonnes. oi!î 58 5 6:5 . . .. . ;;12 - Î Cl Ï ifs - • • • . > . . . . - 10 - 5,2!12 69 10 ;g -:tOO • 16 216 5,420 - . 15 - . . . " , . • • J 

War,ons coton et laine . . 10 - 550 >' • • . . . . 550 - . 15 - • • . " . . • • 
, 

Wagon, coke, laine, minerai. 5 - . . . . " . • " . -- - . 10 - 3,MO 6 !! 14 . • ., • 3,286 - - . !2 - " • . . . . . . . - - . Hi - • • . • . . • . . 
War,on, à charbon. !\ - . • . . . , • • • - 7 -- . •· . . • . . . - . 10 - 25,853 186 20 215 • . 1) 8 ~5,646 - . 12 - . . " • • • . , . - . 15 - • • • • . " .. • • 
W .irrgn~ A chevrons mobiles. 10 - • . • • • , 

" . • 
Wagons plats à 4 roues . 10 - 2,566 8 27 35 " • 2 2 2,533 - 4 - 7 - . • • , . • , . . . > - 4 - . . 5 - 4!1 2 8 10 . • .. ~9 - 4 - 15 - . > • . . • . . - 6 - . i5 - " ,, • . • . • • • - !I - 15 - 1 " . 0 > ,. • . 1 - X - . 20 - 777 . " • . . , . 777 - 8 - . 25 - . , . • • . . . , - 8 - • 30 - . " . > ' • . . • 
Bergerie et transport cle bétail . 5 el 6 - 13 • • . n • • • ,3 
Wagons pour transports spéciaux . 10 - 2 . • • " • • • ~ - - • 55 -- 1 . . • . • • • 1 

Wagons embranchcmcnls de charbon- 
nages. . . . 7 '/, - 841\ 252 • 2~2 10 • 4:l 51 666 Wagons-tapissières 3 - 67 . • " • . • . 6i - de la route . 7 .,. -- 11':li 112 . 112 . . 21 21 7.Sfi - pour plates-formes . 10 - !) 1 • 1 ,, • • ~ 8 - pour roues 5 - 34 5 . 5 > • 7 Î :;5 - - 10 - 42 2 " 2 • " ï 7 47 - pour combustibles . . 10 - . . • . • . • • - -étalons . 5 D J . . . " • 5 - -báches à e au . Il • . • . . . . fi - de secours 38 1 , 1 • .. 2 2 39 - -citernes . . ., • . . . . • • - freins . 34 . ' ,, 

" " • 34 - pour lra□■port de gaz riche . .. " . » • ' ' • - chasse-neige . . . . . . . • . . , ~ • - ä clapets ._ . 1 • . . • . . J t - -trémies • 54 . . .. t . • • 114 - pour service des ateliers . . " • . • • ,, • . • 

--- --- 
ÎOTAt, 41,414 40,950 



'( !i7 j [N° f 09] 

de marchandises (suite). 

Sorties. 

1 
1 
1 

1 

Entrées, Sorties. Entrées. 

., 
< 

" 0 é-- 

.., 

"ö 
6 . ., 
Q 

i 

G 

18 

• 
13 

• 
• 

lïO 

4 

58 

120 . 
5 
1 
D 

• 

3 

10 

8 

n 
• 
n 

!) 

n 
n 

• 
• 
• 

10 

f, 
• 

1 !) 

13 

186 

12 

C,7 
» 

120 . 
5 
1 

• 
• 
» 
1 

• 
• 

9 . 
40 

2 

5 

11 

(j 

• 
• 
• 
n 

• 

0 

40 

• 

" • 

11 

() 

(ili! 

:515 . 
\450 
" 
550 

s,-n;; 
• 

25,400 

~,521 
3\l 

1 
776 

13 

2 
1 

601 
ûï 

0~7 
8 

31 
52 

5 
6 

5!) 

34 

54 

40,5!!1 

4 

» 
~ 
8 
J 

• 
5 
• 
» 

• 
115 

6 

• 

65 . 
73 . 

1 
3 

• 

51 

4 

• 
• 
• 

• 
• 

4 

.. 
• 
8 

5 

1(14 

10 

65 
• 

75 . 
1 
ö 

n 

\)30 

''· 
" 

• ~ 
700 

100 

• 
• 

135 

100 

' 1 

\) 

7 . 
44 

s 
.. 
• 
n 

• 

\Ji4 
• 

13() 

800 
» 

. 100 

)) 

7 
• 

44 

• 
• 
• 

657 

509 
0 

6,416 

550 

3,404 
• 
• 

26,096 

2,013 
30 

770 

13 

546 
67 

598 
8 

30 
52 

5 
6 

38 

.. 
54 

42,521 
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ANNEXE VI (st1ite.) Matériel pour trains 

~ 6 ,r, Sorties. Entrées. ,. 
'= ;:. 

•... 1:'. "' ·=; .,.; 1 ·6 ~~ 
CATÉGORIES. " - ..::! <.J - 

~§ Ê C 
l': ~~ ;; _; -~ ..; 

~ " É .s .., ;.. C: ...2 .. ~~ .., ,_ ;:: ~ C 1- "0 .,, ., 0 . ., 0 ~ s Cl " C E- ;:; E- - ,,.. 0 "" ai 2 ,,.. •.. 
""' 1-<J E- ::, ;; E- 

"' 

fourgoas 1 '/1 tonne. 057 16 16 . ,Vj • 4:i 684 

Wagon, rermés . 5 tonnes. 301) 1 . 1 . ' . n 50X - . . • 7 el 7 '/1 - (i 5 " 3 ,. . . . .) 
- . 10 - (},-i Ili 2:! 'lö ;;5 ' " 12 12 fl,?i!/:3 - . . . . . 15 - . . " ,, . . . ., 

Wagons coton et laine . . . to - 5!'i0 1 • 1 ., " . . 54!) - . 15 - . . . . . . • • ., 

Wagons coke, laine, minerai 5 - . • • . . . • • . - - . 10 - 5,404 11 G li 115 185 5 305 3,602 - - . 12 -- . • . " . . . » . 
- - . 1 :; - • " . " . • • . ,) 

Wagons à charbon !\ - . • . . . . . >\ " - ï - . " . . . " " . " - til - -:W,O!Jll GB :);j;; 401 ,, :îÓO • 1i00 2ii,105 - . - 1~ - . . ., . • " " " )) 

- - • 15 - " . " . . . n • " 

Wagons à cherrons mobiles . 10 - . . ' . . >) . ,, . 
W.igons plais à 4 roues. 10 - ~.liH 1 9~ !)4 100 " 1 101 2,ô20 - 4 - ï - 3U . • • . • . " 3!.I - 4 - .. 5 - . . . •> . ,. • . )) - 4 - . is - . • . . . 1 (l . 10 10 

- 6 - . 15 - . . ~ " >) " » . 
- B - is - . • . . . " . " >1 -- ~ - . 20 - ii(j 2 . 2 . . " , . ïï4 - 8 - . ~á - .. . . • " • " " . 
- 8 - . 30 - " . ., " . . . )) • 

Bergerie el transport de bétail . • 5 el (j - 15 . • ,, . " " )) Pi 

W~goas pour transports spéciaux •. JO - 2 n • .. " ,·, ,, 2 - - . 35 - l . • • 0 " " " 1 

Wagons embranchements cle charbon- 
nancs. i '/, ·- 5l(i :\4 . 54 50 " 1n '225 715 

Wagous-rapissières :, - f)ï . . •' 1 ·1 68 -· de la roule . ï .,. - 5!JS 83 1 1\!J . ,, 2~0 250 751) - pour plates-Iorrnes . 10 - 8 • . . " " • • 8 - pour roues . 5 - ;ïO 7 . 7 " » >) . 23 
- - 10 -- 52 4 . 4 . . !} !) 5ï - pour combustibles . 10 - • ' . . . • " . >) - -éialons . 5 ' . • " . » » 5 - -bäches à eau . f, • . . . " ., . 6 -- de secours .. s~ 2 . 2 . . 4 4 40 - -citerne • . . . .. . . • ' ., " " ., " - -Ireins. .. :5,'I . . . • • • • 34 
- pour transport de i;n riche . . )) n " . • n ,, . 
- chasse-neige 1 • • " • ., ';l ';l 3 - â clapets . . . . . • • • . • - -trérnies • . 5~ • . " . . • • :ii - pour service des ateliers. • • n . . " . ,, > 

---- --- 
TOTAL. 42,321 43,055 
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de marchandises (suite). 

Sorties. Entrees. 0 Sorties. Entrées. ~ C> 

- ~ 
1 1 .•.. ~ .... e ·-~ 
1 

-~ ·i-à .,, .e á 
~.; ·:=..Q 

.~ ë 6 ~~ c : ; :: .; ê.; :.g •.. ..• -.;_ -~ .. ..• 2 -< 
-=- 

..., :.r.:~ -= .. ... - C: ..• 1,1,1~ = ~ .... E .. :ë;, C ';;; •• ., 
C - ~ .,. 0 -.; ë ; .! 0 -.; ''-' - .•.. 0 ~ C = ~ 

1 

= !: "' ~ •... 
Q ..• ,.. ,:C .. .., E- ;; ,., 

;.;.,; ~ 
~ ~ ;.: ,_ 

1- :, •• •• 
' 

7 9 i 16 

1 

7 Il lil 084 3 . 3 . • • • 6!St 

11 . 1 1 l . • . • 29i 2 . 2 . . . . 2115 1 . 1 1 . 
1 

, . . ':! . . . . . • . 2 1 
38 14 1 52 . 50 14 6.f li,405 24 15 39 . . 2 , 6,368 • ,. i n . . . . • . • , • . . • ' ! . . i ,, . • . . 549 . . . . . . • 549 1 . . 1 n » • • . • . . • . . • ' . 1 • .. . • . . . . . . - . . . 
22 . 1 22 • , ;'.; 5 3,Gï5 3 1 4 . . . • 3,671 . " n . .. . • . . . . . . . . . . . . • . . . . • . . . . . . 
• . . ,. n . • . . • . • • . • • . . . . . . . . . . . , . . • . 

108 136 24-1 • ïO0 8 708 :W,659 140 85 225 . . 106 196 26,630 • " n . . . • . . . • . . . . , . . . • . . • . n . • . . . • . 
" . . . " . • . • . . . • . • . 

17 2\) 46 JOO . 0 106 2,6110 3 i) 0 . . 0 9 2,683 ,, 5~ ;;u • " . . • . . . . . • . 
n • • • . ,, . . . . . • . • . • n . • ,, . • . 10 • • . . • .. . 10 n . 

1 
" . . . . . . • • • . . 

n ... . . . . • . . . . • . • • • ;; • 1 3 " . . . 7i1 3 . 3 , . • • 768 . • i . " 5 . 5 -~ • . . , • • • !S • • • " 1 . 1 1 . . . . . • • t ' 1 
1 

13 
1 . i 15 . • . n . • . • . . - • • . • . . . ,, n 2 . • • . . . • 'i • • • . . " . 1 . • • . • • t f 

-Hi 10 fi5 .. . 50 50 70!1 38 00 107 . . 132 132 734 
n " n " . • • 68 . • • • . . • 68 

!10 4 10:! " . 1 IÏ Ili 7ï4 91 210 510 • . 84 84 1548 
' )) . . . ,. . 8 . . . • . • • 8 . . . " . 23 2 • 2 1 • . . 21 r, . H • • Il 8 59 . n • . . ö 3 62 
" n . .. • . .. • . • . . 31 31 31 . . , ,. . . 1 

1 
1 G . . , " n • • 6 • . . ,, . 1 • G • . • . . • • 6 

:! " 2 . 
1 

. 38 4 ~ li • . 13 13 45 . ' . . . .. , . • . • • • . • • • • . n " • , ô4 • . • . . • t 34 . • . . • . • . • n . . • • • 
" . .. ' . . . 5 . . • t . • • 3 
n . ~ ,. . ,, ' • • . . • . • t • ,, • . " . . 54 • 54 54 • • . • • ., ,. . 0 ,, . • • • • • t • • . • 

---- - 
43,523 43,2ö'i 



[_N° !09] ( 1~0) 

ANNEXE ,r1 (suite.) /Jlatiriel pour trains 

-- 
Entrées. ~· <:> Sorties. :s 

"" ~ .... e 

1 

l ~f ·=.&, .._; ~ a:,; Ji C~TÉGORIES. ~g E .; ~- -~ É .: ~t ö .. .• i .. ~ ;: ~ ;: C -= e ► - .. ~ 

1 

l; -:: ;;, " - •.. . ., C: 1- C:::: .., ; ... 
'" Q ~ <. ·~ .. ;:.:: i= ~ 1- 

"O 

Fourgons 1 '/., tonne. 681 3 1 4 . (iO . 60 7'S7 

Wagons fermés. 5 tonnes. 295 1 80 81 . . • . 2!~ - 7 et 7 '/, - 2 . . . • . • . . - 10 - 1;,;rns 14 10 2-1 170 . 80 ; 250 G,59.f - 15 - " .. • . . • . 
1 

. • 
Wagons coton et laine. . 10 540 t MH . - . • , • , • 

1 
. - • 15 - • . . • . . . • . 

1 

1 Wagons coke, laine, minerai. . . 5 - • • • . • . • 
1 10~ 

• - - 10 - '5,671 11 • 11 100 . . 5,7GO - - .H - . N . • . . . i • • - - • 15 - • • . • . • . 1 . . 
Wagons à charbon 1 5 - • . • • • . . 1 . • 1 - . .. 7 - . • • • . . . . . - 10 - 26,050 11'2 88 rno 4:59 . ;;; 4î(j :!G,!J50 - .. • 12 - . . • • . . " . • - • 15 - . . • • . • . . • 
Wagons .~ cherrons mobiles . 20 - " . • . . • . . . 
W arrons plats à -1 roues. . 10 - :t,683 4 10 14 . . r, 

1 
0 ~]û75 - 4 - . . 7 - • . . . . . . ! . • - 4 - 5 - . . • • . . • 1 . " - -i -- 15 - . • • " » . 1 . . • 1 - (i - . 15 - 10 • . • . . • . 10 - 8 - . 15 - • • . • ' • . l . • -- 8 - . . 20 - 768 . • • . . • . 7CHI - ~ - . 25 - 5 . . , 10 . ,. 10 15 - 8 - . . 30 -- ï • . • . • . : . 1 

Bergerie et transport de bétail • 5 et 13 - • • . • . : • •· • . 
! 

Wagons pour lransp~rls spéciaux .. • 10 - 2 • • . • • " . 2 - - . 55 - 1 • • • . ) • • 1 

Waffons embranchements tic charbon- 
nai~cs . 7 '/, - 734 ~o Il 57 1 . 46 47 72i Wagons-la rissièrcs . ;; - (lX . . .. . • . G~ -- d1: la route. 7 '/1 - 548 115 53 148 . • 5 5 405 - po1J1• pl.ues-Iormes . 1 (} - 8 . . . . • 0 . X - pour roues. 5 - 21 2 • 2 . • " " 1!) - - 10 - 62 8 1 0 .. . 5 5 !\8 - pour combusubles 10 - l;I . • • • . • • 31 - -éralons . . 6 • ~ . . . 0 0 15 - -báches à eau 6 1 . 1 . • 1 1 li - de SCCOltl'S. . 45 . • .. • . 1 . 45 - -citernes • . . . . " 10 10 10 - -Ireins . . ....... 34 • . . . • . . 34 - pour transport ile c:az riche. • • • . . . . . • - chasse-ncigu . . • • • . . . 5 " • . T . " • 5 - à cl,1pc1s .. . • • ,·, . • • • • • - -Irémies . . . . . . .. . • • • . . . - /JOUr service des ateliers . . . . • • • • • • . • • 

--- --- 
Torn, .. 43,232 43,710 



( jj{ ) [N• {09] 

de marchandises (suite). 

Sorties. Entrées. 
,,., 

Sorties. 1 Entrées. 
..,. => =· ";IJ ~ - ._ f ... ., ·- .. .,., ' '<> ·=_:::: ..; ' ci ..; -..::, ~ J~ " -~ ~ ~ ..i ê:ï ...; -~ E ..i ë ~ _; 0 8 ... ë ,_ ·~ .. ., C ~ ;. >- C .2 ... .,;J~ ~ 

.• 
" C: 2 ◄ ;.,!U è ="' ,. E ,. 
;;, "' .. ..., •n 5 2 .; ~- 0 -,:;: 0 0 - .§ ~ :, ':::, -_, i,:. .,., f; C: 0 r: >< .., !- 

"" 0 i:- <:: C •• .. !- ... ::.t.: .. .. "' <Il t. l':> 1,- ::, 1,- c::: :::, 
"' "' 

() " 6 ,, . 1 1 7:52 4 • 4 . " . . 728 

" ö7 57 . n " " 177 1 16 17 ,. , • . 160 • )) . . . . . " 2 . . , , . n • • 2 20 !) 2U 20 60 52 152 6,607 55 17 70 , 100 35 135 6,762 
■ " • n . . . " . . . . . 1 . 
. ù " " 28 . 28 577 • . . 730 . • 730 1,307 
D . . n . • • • n , . . . • n . 

n " . • . • . . n . . ,, • . . 
18 " 18 • . " • :5,742 . . . ~ 1 • J 3,74:S • . ,. ., . . • • • . . n • • . . 
" . n ., n • . " • . " • . . . . 
' . . • " . " • . • • . . • . • • " . . • . • . • " . • . . 

224 57 281 8:! . 2 84 26,759 HJ2 18 210 1,050 • 1 1,051 27,l'00 . D .. • . . " " . . , " • • • . ,. • • . . " • " . . n • • . • 
• • . 1 . . 1 1 . . . . n • • 1 

8 79 87 • 75 " 75 2,665 12 !) 21 . . 4 4 2,646 • " n • • ,, • ., ,, • n . . . . . . n • . • . • • . . • • . . • . 
• . . • . • . . • • . " • • . . 10 

.. 
1 1 9 • " • . . . . ' • . n 

n n . " . . • . n . . . . . • • . " >) . " " . 768 2 . 2 . . • • 766 
0 n " • " . " 15 . • . • . • • 15 . » • ,, . . . 1 • . • . . • • 1 

" . n . " • • n • . • . • • • .. 
. . . " " . • 2 . . • • . • • 2 
» • • • . " . 1 • " . • . • • 1 

44 1 45 • • 145 1.15 8-24 53 . :;:; 30 . 22 52 843 ,, n .. ,. 0 " . 68 2 . 2 • " • • 66 94 10 110 . n . " 295 42 . 42 ,, • . . 253 
1 n l " . " 7 2 . 2 " 5 . 5 10 
7 " ï n . . " 12 2 . 2 . » • • 10 
5 n 5 • • 11 14 67 3 . 3 D • 7 7 71 ., • ,, " 1 1 ö2 • • . " . • • 32 
D " n . . • " 15 J ' J . . • • 15 • • • . " • " f, . . r, . 1 . • 6 
1 1 :l " ' . • 43 3 3 6 • . 13 15 50 . • . . .. . n 10 . . r • • . • 10 • • • . ' ,, . 54 . 1 " .. " • 1 34 
n • ,, " 1 >' • • • . . • . . • • • . • » • ,, • 3 >) • . n • • • 3 • . • . • • • . • . . n . • • . 
n • . n n " n • • . . • • . • • • • n • " ,, ,, n • • 0 ;, . J • . 

---- - 
43,563 4fi,Ht, 
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ANNEXE VI (suite.) Matériel pour trains 

CATÉGORIES. 

Sorties. Entrées, 

' -~ ~ - - ::: 

~ 2 ; 

Wagons fermés . ~ tonnes, 
ï et ï 1 

/, 

lO 
1.'i 

Wai;ons colon et laine. 10 
15 

Wagons coke, laine, minerai. 

Wagons à charbon 

Wagons à chevrons mobiles 

Wagons plats ~ ./4 roues. 
~ 
4 
·1 ,. 
8 
X 
!I 
8 

:, 
10 
12 
15 

5 
ï 

10 
I:! 
15 

10 

10 
ï 
5 
IF> 
15 
Hi 
20 
2?i 
~o 

Bergerie cl transport de bétail. . 5 el G 

Wagons pour transports spéciaux . . . 10 
3fi 

Wagons embranchement; de charbon­ 
nages . 

Wagons-tapissiùrcs 
ile la route. 
pour plares-forrnes. 
pour roues. 

pour ccmbustibles . 
-étalons 
-báches à eau 
de secours . 
.citcr ne 
-Ircins. 
po111· 1 rensport rie 1;az riche . 
ehassc-ne.ge 
à clapets. 
-trérnics . 
pour service des ateliers 

7 1' 1, ~ 
7 1 ,. 

10 
;} 

10 
10 

'/, tonne. 

To1,1 .... · · 

728 

160 I -1 
2 

li,ili2 1 107 

1,:'i07 
• 

17,600 1 2!J8 

0 

MG 
15 

1 

2 
1 

84:; 
fi(\ 

45,14/i 

G 

18 

25 
• 

01 
2 

2 

2 

15 

6 

G 

6 . 
130 

'.513 

:;1 
.2 
1 
0 

1;; 

-125 

ï5 

• 
5f,I 

50 

2!) 

2 

l 06 

25 

100 

4 

21 

•. 

15 

ï 

110 

liOI 

(i07 

l~I 

öO 

1,. ,> 

7 

5 
1 

811 

15-1 
2 

7,:!~li 

1,307 
• 

3,!J-l-''i 

• • 
n,80-1 

• 

!) 

8-iG 
15 
1 

40,3fJO 
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rle mcrciunulises (suite). 

Sorties. 
-=-·---.:-:__T _ 

;::; 1 
~ ! c..:. ,.-: 

~ ~ - ~ 

Entrées. 
·---- 

;.. 
..: 

,,, 

Sorties. Entrées. 

11 

120 

• 
550 

18 

, 
6 

1 
') 

2 
• 

Il 

li 

1,!l:i8 11,!)XO 

' 1 

• 1 • 

IO,tï!l po,,:r., 
• 1 " 

15-1 1 1 i2 

(i 

1 
:\ 

• 
'2 

21 

5 

• 
• 
• 

l,ï,!) 
l!J!) 

2 
ï1l:',.-\ 
'!,ït!t 

l:iO 

lï!\ 

6 

21 

G'.51 

l,Ti\l 
l!J!J 

. 
1,~7 ', 
ï,J:'>'t 
-.!,72 .. t 

1.'\() 

. 
:-; 

li5 

• 
• 

!S!SJ 1 
1 !; l 

2 
ï,ï4-1 

1,507 . 
!,Vil', 
1 ,,.,1, 
'1viJ 

IR,GJ:; 
ï,1 ~!j 
-J,iilJ 

2,G0:1 

1:,() 
!) 

810 
Jf, 
(l 

:; 
1 

!)75 
Îl:l 
IU!i 
Pi 
8 
ï:, 
:'>2 
10 
/j 

51 
11 
3-'t 
2 

47,558 

14 

{I 

101 

15 

40G 

21 

3~ 
1 

20 
1 . 
:; 

4 

16 

168 

11-1 

14 

!) ,, 
117 

181 

520 

21 

33 
1 

21 
1 
)) 

3 
• 
1 
• 
4 

28 

748 

421 

.. 

• 

• ,; 
• 

38 

145 

544 
1,013 

43 

• 
45 
• 
• 
.. 

• 
• 
• 
• 
• 
• 

G 

4 
» 

168 

60 

• 

47 

• 
2 
• 
• 
2 

• 
• 
D 

• 

66 

1,00S 
• 

108 
145 

610 
1,434 

45 

.. 

-17 

2 

2 
0 

• 
• 

903 

142 
2 

8,692 
• 

1,507 
• 

1,782 
1,'J27 
343 

18,005 
7,744 
4,163 

2,581 

• 
103 

0 
• 
885 
15 
6 

3 
1 

080 
6~ 
lî"i 
12 
8 

74 
32 
12 
(l 

49 
17 
34 
3 

50,265 



[N• U>9] ( !t4 ) 

ANNEXE 'VI (&uite.) .Matériel pour trains 

CATÉGORIES. 

1 

Sorties. En 

ë 
E •;, 
Q 

Tou.L. 

fourgons •• 

Wagons rerml.s 5 tonnes. 
7 tl 7 1/t - 

10 - 

15 

Wagons coton et laine 10 
15 

Wagons coke, laine, minerai 

Wagoo, à charbon • • 

Wagons à cherrons mobiles 

Wagoos plats à -4 roues 
- 4 - 
- 4 - - .. - 
- 6 - 
- 8- 
- 8 - 

8 - 
8 - 

1 't, tonne. 

5 
10 
Jj 
15 

5 
7 

10 
12 
15 

10 

• 10 
7 

. 5 
HS 

• 15 
15 
20 

25 
•• 30 

Bergerie et transport de bé1ail 

Wagons pour transports spéciaux 

?i cl 6 

10 
35 

Wagons embranchements et charbonnages 
- -japissieres ••• 
- de la roule. . • • . . . • 
- pour plates formes 
- pour roues •• 

pour combustibles. 
-étalons ••. 
-bâches à eau 
de secours. 
-citernes •. 
-fretns • • • • 
pour transport de gaz riche. 
chasse neii;c . 
à clapets 
-trémies , •••.••• 
pour service des ateliers • 

7 1/, - 
3 
7 ,,. 

10 
?i 

10 
10 

TOTAL ••••• 

903 

142 
2 

8,692 

1,307 

1,ï82 
1,02; 
a43 

• 
• 

18,09'.5 
7,744 
4,163 

2,581 
• 
193 
9 

' 885 
15 
Il 

3 
1 

989 
04 

173 
12 
8 

74 
52 
12 
6 

4!1 
17 
;;4 
3 

• 
" 

50,205 

23 

• 
2 
0 

4 
8 

" iitO 
4 

7 

• 
• 

523 

3 

• 

14 
1 

19 

• 
0 

1 
• 
• 

• 
• 
• 

• 
• • • 

4 
8 

833 
4 

10 

14 
1 

10 . 
3 

• 
• 

Il 

t!J2 

t 

• 

304 

• ~ 
0 

17 

2(i 
JO 
4 
10 

411 
9:!5 

• 
• 

• 
23-1 

,1i8 
s.n 

J,81i8 . 
1. 171 

388 
40 
.22 
21G 
1-f 

!,(j 
18I 

D 

.2 

8 

I 
5 

1 
1 

11 
» 

• 
• 

N. B. - Les cbiO'rea italiques se rapportent â des Y4hicules racbetéJ à des sociétés. 
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de marchandises (suite). 

trêes, 00 Sorties. Entrées. ô e, 
"" ~ ~ ~ l: ~ ., . ., 

" ..; •• s:i ~., •• .. e ~ 
:;; :;;, E e ~ :, ,Q 

"' 6 ü_; 0 .. e .. 0 .. ·;;; .. .2 Torn. "" "' .E. Tont. ~ C: ~ To-r,H. '-1 •• <> E c:: " ., ~ ., ::, ., ~ ~ -0 C: "" ._, C: ge c:: .., .,, 0 "' M ,e .. .. ., w .. iö ~ ,,., !-< a: !-< 

1 . (iï !H7 14 • 14 • 3ï • 3ï 070 

• 4 143 12 • 12 . 100 . IO0 2~1 ., 10 u 6 • 6 . • . . 6 . 1,336 9,808 285 63 346 . 571 2 643 10,105 
70 . 102 192 ,. . . . f00 • 100 21>2 

• ' 1,505 1 » l . • . • 1,304 • . . . . . . 100 • 100 100 

. • , . . . • • . . • . 231 2,009 8 " 8 . J . . 2,001 . . 1,919 14 . 14 • . . .. 1,005 
" • 545 " . J . ,, . . 343 

• 478 478 31 . 31 . • • . 447 . 832 852 !H . 54 . . . . 778 . 3,808 21,U8 316 30 35'1 " :t07 5i ~6.t 21,040 • . 7,740 • . . . . \Ui 23 7,763 
41JI ·J,96() 0,12f) . . J . 640 • 640 6,760 

» • ' . • • • • . . • 
» 388 2,950 24 3 27 . 6 . 6 2,038 • 40 40 7 • 7 . J • • 33 • 22 22 18 " 18 . • . . 4 

198 414 607 • ,. . . 180 • 180 787 . '11 20 . . • . • . . ::10 ,, • . . . . . • . . • . 2ö4 1,138 18 • 18 • 40 . 40 t,160 . . 15 . • . . ' 15 . 15 30 • '2 7 " • . " " • . 7 

. 8 8 3 • 3 . ' . . 5 

. ' 1i . . . . . . •> • 3 . . 1 • . • . . J • 1 

32 3.! 1,007 7 • 7 . • 13 13 1,013 . 03 . . " 
. . . . 63 • 1 155 5 • 5 ,, . . . 150 • 5 17 . . . • . . . 17 . 1 5 .. • . . . . . 5 

3 3 77 5 . 5 • • 3 3 71 . 1 32 . " 
,, . . . . ISj . 1 13 • . " ' . . . 13 . 1 6 . • . . . • . 6 

1 12 Ot 1 .. l . I 6 1 67 • . 17 . • D 
. 5 . 5 2'2 . • 34 . • . . • . . 34 . 3 6 • • • • 1 t 1 . . " > • ' 
. . • . • • ' • • . • . . . . • . . . . • • • . • . . 

• ' • • . > • • • . • 

59,298 60,!'i48 



( ._226 .) 

ANNEXE "I (suite.) Matériel pour trains 

ci 0 
" Sorties. Entrées. cr. 
~ «: 

~ f. ~~ ·=..a -ci 1 w CATÉGORIES. '-' E ' ~ ..2 " l ~ "' ~ ~.., ,..; ~_; .2 ~~ w~g 0 .:: .• > C C ~~ -::, E "' 
... ="' -0, Q 0 :§ C ~ :!! 0 

10 ~ .. E- >< ;:; E- i:; •.. ~ ~ •... = •... !-" 
"' ;:; 

1 

Voitures de 1 •• classe . . . 484 • 1 1 58 :>;8 " rn 562 
3 

- 2• - . 49~ 8 . 8 58 13 . 57 5-41 
6 

- i)r - ... 1,455 40 . 40 182 125 . 523 1,718 
16 

- mixtes. 147 1 . t 20 9 • 53 179 
4 

Fourgons à barrages . 440 4 . 4 • Bö . 42 478 
Matériel entrant 9 

· dans la 
Voitures cellulaires 13 . " • 1 • . 1 14 

cornposltion 
◄

des trains circulant - funéraires 4 ' . . . • ., ' 4 
sur les lignes 
principales, 

postales 50 3 3 53 - • » n . • 

Wagons fermés vitesse . 176 : 1 . 1 • . " . 175 
: 

Trucks formés el ouverts . 90 1 . 1 1 10 ) 11 106 

Boxes . 100 1 • 1 1 • . 1 IOfl 

Fourgons-chaudières. • • . • r • • • • 

Voitures de 1 •• classe . " • • • • • • • 

- 2, -- • " . . • , . • " 

- 3• - . ., . • ,) • • • • 
Maliriel entrant 

dans la - mixtes. . ., • • . . • • • 
composition 

<les trains circulant - -fourgons. • • . . • . • • • 
sur les lignes 
secondaires, Pou q~ous indépendants. ., • n • • • • • " 

Fourgons ad hérents aux locomo- 
lives . . . . . . • • . " • • " . • 

Yoitures à vapeur el voitures élec- 
triques . . . . . . , . 1 " " n . • . 

--- --- 

Tor.u •••. . 3,443 

1 

5,9ö6 

N. B. - Les chi/Tres indiqués en italique se rapportem à des véhicules rachetés à des sociétés, 
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de voyageurs. 
.. 

Sorties. Entrées. 00 Sorties. Entrées. (l'l 
00 ~ •· 00 ..... ._ e 

~] 1 i •.:; ·= .a -<.Î ' . ., i .2 2 " 8 E 
,., ci E iâ fil c ~.., ..; ~_; 0 ..i ë ;: i -' :i _; 

.§ 
...• 

0 .. ·.;; .. "' ! .. ; ~ -~ .. '-'J-~ .Q .. •• c:: s ◄ ~~ E .. .. 2 .. "., c:: .. ë .,. 0 ""' "' "' ""' 
_ _, <: c- ., .•.. 0 g s ~ " 0 :::: " i E- C := X " E- 

l'J Q ~ •... 
"" 

., E- ;;; ,. ~ 
"" ~ ., w •.. E- 1 ;:; t""' :;,; !- :, tv. 

9 • u . • " . 555 1 " ·1 • 45 " 47 590 
!! . 

20 1 21 . . . n 520 19 10 29 • Pi . 17 508 
4 . ;,2 • 52 " 6 ' 6 1,602 10 • 10 • 11 . 1 t 1,684 

4 • 4 • 1 1 5 180 ö . 3 ) 20 11 38 215 
7 

6 . 6 n ,, 
' • 472 0 ' g • 1 1 . '6 . 460. 

4 . . " n ,. >) . 14 . . . 2 " . 2 16 
. . 

• . • . . J . 4 n • . . J • ,, :4 
. . -~ 

2 • 2 2 . . 2 53 '.! . 2 2 ,, » 2 55 

2 . 2 . . . • 175 1 . ·1 . 50 • 50 'i22 

. • J . 10 ,. . 10 116 n J • • • ,, 116 

• . n 10 . n 10 116 " • • • . • . 116 . 
• • . . • .. . . n . J . . . . • 

. . . .. • . n . • . • . n " • " 

• 1 . . D " . • " . . . . • " • 
.. . . • • n ' • . . . . ,, . • . • 

.. 
' . . 

" . • n . n • 0 . • . .. " . j' • 
.. 

,, . . . . • • 1 • • . • " " " • . 
.. . . . . ' " . ,, .. ·, 

n 
n • • . . . " . 

• ,· . . • n . ' . 0 • • ' . . • . 
. 

' . . • • • • ,, . • 1 . n " • . . ,, • 
---- ---- 
ö,805 

.. 
4,002 

--··---- - 
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ANIUXE VI (.suite.) Matériel pour trains ---- 
(1-t tr.i 
00 Sorties. Entrées. 00 ~ ~ 

•... f ~] ·;; ..=i 1 ·~ CATÉGORIES. ~g -0 .-5: C Ji ~ !: ~ _; 0 É .. ö .. ~ u ;_:~ .S: .. ~ § 
., ..s -< 
C .. -4) -::, E ., .. <.> .,, 

0 -i:;, -<., " 0 C - C ,,.. C) <I E- c C >< "' ~ 10 •.. (; i,.:i t. ::, !- (:;C ::, 
"' r:, 

Voiture5 de 1" classe . .. . 599 2 . 2 " • ' . 597 

- 2• - . . . 508 15 ' 15 . 17 ' 17 510 

- ;;• - . . . 1,684 12 1 14 . . . . 1,670 

- mixtes •. . . ~15 . . . • 57 . 57 272 

Fourgons â bagages . . 460 5 1 6 . 4!1 . 49 512 M■tfriel entrant 
daos la 

Voitures cellulaires 16 ,, . . . . • '' 16 composition 
dea traioscirculanl 

1ur les ligues - funéraires ... 4 • . . 1 . 1 2 f, 

principales. 
postales 5~ 5 5 48 - .. . . . . . ,, • 

W.igons fermés vitesse , 222 2 1 :; 50 • . 50 26() 

Trucks fermés el ou verts . . 116 . . . . . " . 11G 

Boxes. . . . . .. 116 • 1) • . . " • 116 

, four&om-<:baudières • • . . . . . . . . 

! Voilures de 1" classe . . . • . . • . • . 
- !• - .. . . . . " • • t . 
- S• - . . . . • . • . • " • . 

~Jalériel entrant 
dan, la -~ mixtes. . . . • • . • . " . . • 

composition 
des trainseirculant \ - -fonrgons , . . . p • • " . • 2 • 2 

1u r les lignes 
secondaires. Fourgons indépendauts . . . . . • • . " • " 

Fourgons adhérent, aux locomo- 
lives . . . , . . . • . • " . • . • . 

Voilures à vapeur et voitures élec- 
triques . . . . . 15 . • 13 15 

--- --- 
Tout .. 4,002 4,147 



( i~) [N., -109] 

de voyageurs (suite). 

Sorties. 
.,,. 

Entrées. 
,.; 

Entrées. 00 Sorties. .,., 
~ ~ •... ., •... \" 

'O .Ë 
_ _, p~l: . ...; ·=.ö _ _, 

"' è~ ;: C E E:';~ Ë -~ Ê 0 

1 

~ _; .S .. ë ~...; ..: 
.§ ., ; ~ 2 .. :.:J.~ ~ .. ; g 2 .. :.:.l~ 

E .. .. .. :: '" . ., ê C - -~ C "" ·Q ,,, C C - ;; ·n 0 -:, 
~ = ~ "' r:- C ,.. - C ;:; r:- - 0 1: ,,. t'; I':) Cl 2 ~ .. .,., 

~ ,., .. .-1 '- !- r- ::, ,.. r- ::, 
"' t'; 

1 
1 1 1 1 

1 
1 5119' 1 1\ 1 8 

1 
0 1 9 1 1 2 1 1 2 1 582 . • • t . . . . 

i 
1 

1 !) 1 . 1 19 1 . 1 " 1 • 1 . 1 4111 1 11 1 • 1 11 1 • 1 2 1 • 1 2 1 482 ! 
1 
! 

37 . 57 . . ! 1,653 -11 . 41 4 32 . 56 1 1,6~8 

5 ~ !5 1 . . 1 26$ 8 . 8 1 20 . 21 1 281 

4 . 4 . 75 . 75 5g5 2 . 2 . . • . 
1 

581 

. 1 . 1 . 1 1 . 1 . 1 • 1 1li 1 . 1 . . . . 15 

.. 1 " 1 1 • 

1 

" 

1 

. 
1 

(j " . . . . . 
1 

6 

., 1 . 1 . 1 6 . . 6 54 s . :ï s . . 3 54 

1 2 1 " 1 • 1 . 1 . 1 41 41 :508 1 5 0 . 1 . 1 • 1 . 1 502 

3 1 • 1 1 • 1 5 • 5 118 3 . 1 3 1 . 1 • 1 . 1 . 1 115 

2 1 . 1 . 1 1 1 . 10 11 125 3 . :; . 1 • 1 

1 

125 

. 1 " 1 • 1 . 1 . 1 . 1 . . . • . . . • • . 
.. 1 • 1 . 1 • 1 D 1 . 1 . 1 . • . . • 1 . 1 • 1 • 

. 1 . 1 . 1 " 1 .. 1 . 1 . 1 . . . . . 1 . 1 . 1 • 

• 1 . 1 " 1 . 1 . 1 • 1 . 1 • . . . . . 1 . 1 . 1 • 

• 1 • 1 " 1 • 1 • 1 • 1 . 1 . . • • . • 1 . 1 . 1 . 
,, 1 . 1 . . . . . 2 . • . 1 20 • 21 1 23 

• 1 • 1 " . . . . . . . . • . • 

1 

. 
. 1 • 1 • . . . . . ., • . . . r. . . 
• 1 . 1 . 1 " 1 . 1 . 1 . 1 13 . . . 1 . ' . 1 1 1 14 

--- 
1 1 1 14,201) 4,206 



[N° f09] ( j50) 

ANNEXE VI (sttite.) Matériel pour trains 

. - -- ..... - ,,., 
Entrées. x oc Sorties. ~ oc ., 

;;l ....• ._ ·= ...0 .-::; ' 1 CATÉGORIES. ~g c; ci C - E ~g 
0 •.. ..; ~ _.· C ..: :.:.: .g 8 ~ ï ~ -~ ,2 .. :.a.t~ .,, . s •.. 1- "" ë 0 .§ .,. C - . .,, C .,., Q ~ E-- 

0/ 
,., r: 1- IQ .... cr: '-= .... i ;; "' 

· roitures de 1" classe . . - - .• 582 0 86 95 . . ~ ~ 489 

- 2· - ... . . 482 !) 20 38 • • 31 51 475 

- s• - ..... 1,628 28 158 166 t 5 n 81 1,543 

- mixtes ....... 281 8 • 8 2 7 84 95 ;566 

Fourgons à IJagagcs . • . . 581 7 2 0 3 . • 3 575 Matériel entrant 
dans la Voitures cellulaires 15 t 1 1f, . . . ~ . . . ., • • . 

composition 
des trains circulant funéraires 6 1 5 - . . . . . ., 1 . " • • sur les lignes 

principales. - postales . 54 1 • 1 . • . 53 . . . . . . . . 
Wagons fermés vitesse . . . . 502 5 14 19 100 . ) 100 383 

Trucks fermés et ouverts • ... 115 2 . 2 • • J . 113 

Boxes • . .. . . .•. . . •. . . . 123 2 . 2 p • • • m 

Fourgons chaudières. • • • • • • • • • . • • . • 

Voitures de Ju classe . . . . .•. • • • . . • . • • 

- 2• - . . .•. " . • • . 0 • • 0 . • 

- s• - . . . . . . ., • • • • • • • 
Matériel entrant 

dans la - milles .••.•• .. • • " • ,, • . • • 
composition 

des trains circulant - -fourgons • • . . . . 23 • . . • 1 02 62 85 
sur les lignes 
secondaires, Fourgons indépendants .... ., . • • • 1 ., . • 

Fourgons adhérents aux locomo- 
lives .. . . . . . . .. . . . . • . 0 , . . . 

i Voitures à vapeur el voitures élec- 
' triques ... . . . . . . . 14 . . • 1 !) " 10 24 

--- --- 
TOTU ••••• 4,200 4,248 



( 23{ ) [N• i09] 

de voyageurs (suite). 

Sorties. Entrées. 1-... Sorties. Entrées. ~ ,c 00 ~ - 
' 

.... .., '- f ·- •.. ·=.,:, 
' ·c.: ëj .. ;? ·f ' = •c, "'6 ~ C 13 

., a '!.> C ~.:; ~ ., ..i ]~ C _; i::,c, E .., C ..i ~ 1 ·;;; .. ~.g C 2 ;: ,,. < ~.g 0 '2 < > C ~ -< 
E C ... a .. ::, .., C ... --= •:., .,.. ::; <, C -= '<.> ê ;::, g E "' C 0 

C f: i:- ç::: ,,: .., •... .::; q 2 
t-' •• "' !- t"3 

'-' '- " ;..J .. 
i,-- ::::: ;- c,: .... ;; ,., 

• i 
: i 

11 1 12 . " . . . 477 2 • 2 . 1 • t 476 

9 S5 44 . " " • 431 2 n 2 " " • • 429 

1 
25 95 120 . " . • 1,423 12 . 12 . 37 • 57 1,448 

3 100 101 . . . • 26~ . . " . 28 . 28 201 

6 1 i . . ' 568 10 1 11 . . • '· !S!S7 

" . " . " . • 16 . • , . . . " 16 

: . • " . " . " 5 . • • . . . • !l 

2 " 2 4 , 4 55 1 . 1 3 • , 3 57 

2 40 42 ,, " • • 341 9 8 17 . . • • 324 

2 • 2 5 . • 5 116 . . • • • . • 116 

2 . 2 . • " . 119 6 ' 6 . . " " 11'6 

. • " • > n • . • • " • . • • . 
• " " " > 1 1 1 . " , . . • • 1 

. • • . . 35 35 35 " 5 15 • . • • 52 

• • , 46 19 0:5 160 160 . ' • 4 173 . ,, '617 

. . . 50 6 100 156 156 1 • 1 . 52 3 55 210 

• . " " • " . 85 • > . . , . . 85 

• . n • 1 1 2 2 . " • • 15 . 15 17 

, • • . 36 • 36 36 . • • • • • • 56 

. • • . 23 . 23 47 • • , • 5 • 3 50 

--- --- 

4,330 4,600 



[N«> i09) ( 232 ) 

ANNEXE V 1 (suite.) Matériel pour trains 

<r.: 
Sorties. 0 c,:; Entrées. ·X. c,:; 'X) - .•... 

~f '- ~ --'=' •:., 1 '<:.> ·= .Q 

CATÉGORIES. ..• ~ .=! J~ ~g s éj_; -~ 1= ..• ö '- ~ .. ~ 2 ~ ;.. C 

~ ;; t.;.J~ 

"" a ,_ =., C -:: . ., ·~ 0 ~ a "' C: 
Q 

'"' 0 !:" f- ;;; ;; ~ f- ,r., 
.; e=: ,:.: sa/ ~ ::, 

<C: 

· Voi1ures de J •• classe. . . . • . 4ïû 3 2 5 • • • . 471 

- '"2• - ... 4~9 2 ;, 2 . 10 • 10 437 

- :5t - ... 1,448 25 .. 25 . 50 1 51 1,454 

- mixtes .. ... 291 5 15 20 1 3:t 16 49 320 

Fourgons à barra1:es . . . ,. . 557 15 1 10 . • • • 541 l\lalériel eatram 
dans la 

Yoiturcs cellulaires .. . . . . t (i 2 >• 2 4 ~ • 4 18 compositicn 
des trains circulant 

funéraires . - . . . . 5 . . . ,, . • . 5 sur l!!s liç nes 
principales. - postales . 57 4 4 Il 0 51) . . •. . • • • 

Wai::011s fermés vitesse • ... 324 3 2 5 . • 2 ~ 321 

Trucks formés el ouverts . . . . 116 1 . 1 ' • • . 115 

Boxes . . . . . . ... 113 2 10 12 •> 50 • 50 151 
' i 
1 Fourgous-chaudières , . .. • ,, • )) . . • ' • 

' Voitures de 1" classe . . ·l " . . . » • ' 1 

- ';!C - 32 . 27 27 . . • " 5 

- 3• - . . . . . 357 • . . 13 58 • 71 408 

l\laléricl euu-ant 
dans la - rnixtcs . ' ' . 210 . . • • 30 '27 57 267 

composition 
<les lrJim circulant - -Iourgons .. 85 1 . 1 . . 1 1 85 

sur le, lignes 
secondaires, Fouq:;ons indépendants. • • . · 17 ,> 1 " " . " • 17 

fourgons adhérents aux locomo- 
lives 36 • • . . " . .. 56 

Voilures à vapeur el voiture, élcc- 
triques . . .. 50 1 . • • . • >• 50 

--- --- 
Torn. 4,000 4,761 



( 233) 

de voyageurs (suilC'). 

Sorties. Entrées. 0 
Sorties. Entrées. C, 

c-, 
,: 

GO .•... - t..-:: .... t 
~ li -~ 

'/ 
"<:.> ·~-= F ~ ~ -~ E ,., C: ö .., ..• 

~~ 
•.. .., !;::: -::, .§ .. ;;. :: ·:: s!:: < ~~t ;:: < .s .. ::.:J ..g E t:- = Q >- ..:; f- ~ .. ,,. ::. .,. 

C -::, = .,. :, "' C -0 ~ C C - ..., C - •• -== ,< ;:; ... 
:::i ;:; ,- ~:: " .., [-, ;;; .. ~ '- ,,, •.. ,., ~ ;- 

= 1 :, .., 
"' - ., 

1 

1 8 2 10 1 . 1 41H 5 5 10 . • • 45:? 

21 . 11 4 6 • JO 436 -1 '.50 :54 . . ,30 :;o 432 

27 :j!) 00 9 12 40 61 1,4-19 10 ·> 10 .. 28 s 31 1,461 

3 6 0 21 21; 7 54 :565 1 9 10 .. ,, 1:; IS 568 

12 . 12 . ,, . 5:!!l 6 .. 6 . 55 . 5!1 578 

• . . . . . .. 18 . . " 2 . . 2 20 

• .. . 2 . . 2 7 " . . b " • • 7 

1 
2 . 2 . . .. . 5i ;; ,, 5 5 . . ~ 57 

2 ï 0 • . 5 5 317 ;; . 5 , 45 n 45 :i5!l 

1 • 1 • . . . 114 1 • 1 • . ., • 11;, 

3 • 5 . • . " HS 1 . 1 • . . ' 147 

1 ,. . • . " . n • • . • • . " " 

• n . . J n . 1 . . , . 4 " ' 1. 

, . . . •' . . :, • . > n . . • 5 

n . . • ) . . -108 1 " 1 • • , . 407 

n ., ,, 1 n n 1 2(lt( • • . . . " • 2/)8 

• 4 4 -10 . 4 44 125 J . " n 17 • 17 12) 

n . . . n . • 17 n . . . n . • 17 

• . • !) ' . 0 45 . ' . 1 . . l 40 

. . n -1 . n -1 51 n . ' n " " " 5i ! 
; 
; ------ ----- ' ' 

,i,82'i 
li,017 

1 
i 

1 



[ff• i09] ( 25-i ) 

ANNEXE VI (suite.) /flatériel pour trains 

;; Sorties. Entrées. (tl 
C, 

"° 00 - •... :: ••• $' ·::...:, -ó ~ é ~ 
•::; ,.Q 

CATÉGORIES. ua ,: t: 2 ~ .. ;;; ..i ~g 0 ;: .. 1::: <> 
~~ 0 J:! "" -;;; ~ "" i,,J'-' e ; C .. ..•. .,, 

C - !:! .. " -::, .,.... -., <; 1- C. !:. C f:-< ;; .., .::. ~ "' ..• "' •.. ~ i= !- C :, 
" •• 

l 

Voitures de t•• classe 45~ 1 2 ;; . • 6 6 4521 

- 2• - 432 • t . 1 . . 1 t 432 

- i). - .. 1,461 li 2 10 1 g2 2 85 1,536 

- mixtes. ... S68 1 2 ;; . 5·> 1 53 41H 

t'ourgons à l>agar,es 578 ;; . 3 , . 2 2 57ï Matériel entrant 
dans la 

Voilures cellulaires . 20 . . • . . • . ~o composition 
des trains circulant◄

-· funéraires . - . . 7 . . . . • , • 7 sur les lignes 
principales. 

postales . 57 i) 3 3 3 57 - . . . . . • . 
Wagons fermés vitesse . 35!1 ~ 2 4 . . 1 t 356 

Trucks formés et ouverts . 113 1 . 1 • • • . 112 

Bons. . . . 147 2 . 2 ' . • • 145 

Fourgens-cbaudièrcs . . . " . . • • . . • • 

: Voitures de 1'' classe 1 " • • , . , . l 

- 2• - 5 . . • . • • • 5 

- ;;, - 407 . n n . . • • 407 
Matériel entrant 

daas la - mixtes •. . 26/S . . . . . . • 268 
composition 

ries trains circulant - -fourgons . 125 • 1 1 . . 1 l 125 
sur les lignes 
secondaires. Four!!ons indépendants . • 1i 1 . . . • n 1 17 

Fourgons adhérents aux locomo- 
46 46 

1 
lives . . . . . , . . . . • 

\ Yoitures â vapeur el voitures élec- 
!S4 .. . • li4 inques . . . . . . • . . . • . • • 

---- --- 
TOT.IL. 4,017 5,038 



( i55) [N• l09] 

de voyageurs (suite). 

1,:1 

Entrées. 
.., Sotties. Entrées. C> Sorties. ;::,, ''° ~ •... ~ - ... ., 

1 
·- .. . ., ' "' ·:: ..Q ,<.i . 

é ..,; -..::, "' è ~~ ~ <> - E ..; - . 0 E ..; ê ..i ë;..; 0 ê ..i ~~ c .. ~~ ~ ë ·;;; .. ~ ~ ·;;: .• r..., -t 1 ~ .• '° C .::: .. ~~ E ::, c:, ê "· ... -:::, E 

1 
... ::, C, C .,, ... -~ C ~ ë C 0 .., 

~ 
0 0 - e ,:: ::, C) '" !- " e; E- ,,, :::, r- C C "' ~ E- .. <., .. e, <Ll .. t? E- "" - E- ::, i- 0: E- 

•• "' 
1 i 

1 

1 
, 2 2 . ie 5 19 47~ 4 1 ! 5 • J 2 3 4li!I 

» • . " . . . 432 4 . 1 • . . . 4:,1 

23 . 23 128 • • 128 1,641 14 " 14 . 89 ,, 89 t,710 

'1 2 2 70 n . 70 486 3 . 5 . 45 . 4!> !'23 

6 7 13 29 !5 8 -12 006 2 1 5 6 26 • 32 o.;!I 

" • • . . . . 20 " • . . . . . 20 

1) . • . ' . . ï . " " . . . . 1 

" • • • • n . t,7 n • • ö . . 5 60 

:5 14 17 • • ,, . 359 5 16 21 • • . . 313 

n . . n • . .. 112 1 ,, 1 . > . . 111 

1 • 1 . 25 • 25 169 1 . 1 • 1 • J 160 

. • • . • • • . . . . . . • . 
Q • • . • . • 1 » " • . . • • 1 

. . • • . ,, . 5 . n . . " • • 5 

2 • 2 ' • . • 405 2 . 2 . • • • 403 

. • . • • 1 1 260 • n . • • • • 260 . 
1 • 1 . • . • 1'24 . n • ~ . • . 12:5 

• • • • n . . 17 • • . • • • . li 

l ,. . ,. . n . > 46 . . . . • • . .f(j 

• • . > n n ,, 54 . . . . , • • 54 

--- --- 
5,262 

5,38:i 

'iO 



(1'11 109) ( j56 ) 

ANNEXE Vl (suite.) J'latériel pour trains 

"!" 
Sorties. Entrées. 

,_., 
ô C, 
~ ~ 
"' ~l :-:= ~ 

' -J 
CATÉGORIES. 

ü'";: •c.) 

"' 
(,) ~ 

~§ ê ~_; ê ~ "' Ëg 
w~ ë ,-2 ;,. = -~ ö -< ~~ ::: f- ::: ~ ~ ... 

~ "' C: " 0 "" ::: E- ~ E <: E- ·~· ~ ;,( l: 10 
::: E- r:::; :,J E- ::: 
"' "' 

1 
Voilures Lie 1 "' classe 469 2 2 ,j . ':! 2 467 . 
- ';!t - •fö1 . " ,, " 

;) • 5 436 

-- :;e - 1,716 3 . 3 70 26 • 96 1,809 

- mixtes . 52~ . . • 18 23 . 41 569 

Fourgons à 1,a{jJ(jCS . 655 , n • . 30 . 30 665 
Maléricl entrant 

ilans la 
Voilures cellulaires 20 1 n 1 n . n • 10 

composition 
des u-ains circulant - l'unél'aircs 7 ,, . . " . D ., i 
sur les liBnes 
principales, 

pos laies 60 3 ;; 63 - . . • • 

Wagons fermés vitesse . 318 8 2 JO . . . • 308 

'I'rucks fermés cl ouverts . 111 . • . . 15 . 15 126 

Boxes . 160 3 . 3 " 25 . 25 101 

Fourgons-chaudières .• .. . " . . ' . . ,, • 

Voilures de 1" classe 1 . . ' . n • • 1 

- ~e - 5 • • • n . " . 5 

- 3e - 403 . . n 58 :!5 • 83 486 
> 

~lalérîcl entrant 
clans la - mixtes . 260 1 . 1 23 10 • 53 301 

composition 
. 

des tr-ains circulant -- -Iourgons , 1 :25 3 " 3 21 12 . 33 153 
sur les lii;nes 
secondaires. Fourgons indépendants . 17 • h . ,, • J • 17 

Fourgons adhérents aux locomo- 
rives 46 " • 1 " • • . 46 

Yoiturcs à vapeur el voitures élec- 
triques .. 54 . • • • . • J 54 

---- --- 
0

ÎOUL. 5,ö82 5,723 



( 257 ) (N11 ·f 09] 

de voyageurs (suite). 

<é ,..: 
Sorties. Entrées. c-: Sorties. Entrées. t::> 

'.:'!:: ~ ., 
1 '- Cl '- L i ·- •.. 

l •';.; ' •':; -..c "'-' 1 .,, ·=.o 
C ~ E .; .g~ E ..; ~ c E •• J~ g •.. éj~ -~ ö .. .;_ 0 ... ..,. ., .••. :::: .§ .. ~.,t! ~ .. '"C: .,. -2 

,. 
'"1J ~t .. =:.., f-> a ... ::, ., 

"' 
f-> 

~ 1 
,,_ ; = " •r, 0 ~ .,, 

0 o~ .., .. 0 ~ 
C E- ~ C: E- ~ C: ;; C E- r: ,.. "' r: 0 r: "' l<:l 

\ '- - l<:l 
r=: 

., c;.i ... 
1- c::: 1- ::, a:: 1- ::, 

"' •• 

6 1 7 10 . 1 11 471 11 " 11 ,, 6 • (i 466 

5 . 5 . . • . 4:51 ï » 7 . li • 6 430 

25 . :!5 5 157 . 162 1,046 14 ,, 14 " 30 • 39 1,971 

2 . 2 ;,; 38 . /41 008 5 n 5 . 41 " 41 644 

s > 3 32 47 . 79 741 2 . 2 . 0 • 6 745 

1 . 1 . . . 18 ,, • ., . • " n 11! 

1 . 1 5 . " 5 li . • ~ . • • • 11 

• . • . .. . . 03 . . n 2 . n 2 65 

11 ' 11 . 'li . 21 318 5 . 5 • » 14 14 327 

. . . • 2 . 2 128 . n n • • . . 128 

- 
1 • 1 ~ 2 . 2 102 2 • 2 • 1 • 1 101 

. • • . . n " . " . • • • n . 

» • • . . , . 1 • " • . • • . 1 

. • 0 • . • 5 ,, . • . . • n 5 

0 .. !J , . q- . 2:5 500 4 . 4 n 1 . 1 407 _i) 

s • 3 . 18 • 18 316 8 " 8 • . . 308 

0 n !) . 1 •l . 14 158 7 " 7 » • ,, ' rn1 

• . " . . . . 17 . " ,. . 0 • • 17 

• . . . • • . 40 • ,· . . n n .. 46 

n . ,. . n • • 54 • . . . • . • 54 

--- ---- 
6,024 0,07!5 



[N° f09J ( ~58 ) 

Arm:n l' 1 (mite.) .Matériel pour trains 

r.: Sorties. En :,, 
~ ., 

CATÉGORIES. .; .. -g ~ ::::: .Cl E, ~ E ~- -~ ö ;:: UJ ., 
.!2 TOUL. ~ C ,.., :::, c., ~ ~ -~ or, ~ e "' 0 .., ., " r:. c,.; w .~ 

Yonures ,le l" classe . . . ~ 466 J8 10!> l'l'> • 1 
' 48 

1 - -1~ - .. . 450 15 . 15 1 58 

- Ô' - . - 1,971 15 . 15 • '-75- 

- milles. . . .. 644 11 '51 48 . 6 
79 

t'ourr,,ms a bai;ar,es . 745 2 . 2 . 15 Matériel entrant 
196 

dans la r oit ures cellulaiees . . . . . 18 1 . 1 . 2 composition 
des trains circulant - fonérairc, . 11 2 . 2 . • sur les lir,nes 

principales. 
postales 2 - . . 05 n . . ' , 

Wagons fermés vitesse , 327 2 " 2 " 12 
53 

Truck» fermés et 011,-erL, . 121! 1 . 1 . 2 
12 

1 Boxes • ... 191 2 ,, 2 • . 6 ! 
. Fourr,ons--chauJièrcs. . . . . . • 

[ Voitures de frr classe 1 . " " • • 
- 2• - . . . . 5 • • . • • 
- ~· - 497 6 " fj . 4 

Matériel entrant 
dans la - mixtes . .... - 508 12 145 157 • 1 

composition \ 8 
des trains circulant - -Iourgons , .. . . 151 6 . 6 . 3 

sur les lignes 
secondaires. fouri;ons imlépemlants , • . 17 . . . 1 • 

Fouri,ons adhérents aux Iocomo- 
tives . ·• .. 46 . • • . • 

\ Voit1.1rcs à vapeur cl voitures élec- 
54 . n • . 5 , tuques . . . • ..•••• 

Tout ...•. 6,075 

JV. IJ. - l,e1 c!JilTres italiques s, rapporten! à des t~bicule1 rachetés à de, sociétés. 



( ~59) [N" 109] 

dt 1Joyageurs (suite). 

trëes. oc Sorties. Entrées. ci C, 

"" oc ~ - ! '- ~ ,_ ., . ., ';;i "" •• è 
.., . ;:; .. s ;:; Ë E e ~ = .:, ~ ]~ ·~ " e .. ë .§ ~ ~ TouL :.:.; <; 

ÎOTAL, Tou1. l,ol " V E <J ..., ~ ·~ - ~ ci .,, ~ ;; _ _, 
" ga ~ = ""' c; ~ f .. .. .. ·~ ;; ~ ·~ E- C: i- 

• I 
' . 49 '.>!12 8 13~ 147 • ,1 . 3 i48 

142 200 015 1 D ï . 3 205 208 906 

• 275 2,233 11 • li . 1.'.l6 8 Hi5 2,'!,11 ·u 
~ 85 681 3 164 16i . 6 . 6 520 

• 211 954 5 " 5 . !J . 9 !l::S!S 

• 2 10 . . . . . . . Hl 

1 . {I • • • . . . . !) 

. 2 67 • " . . 2 . 2 tlO 

• 65 390 7 . i . 20 1 21 404 

, 14 141 8 .. 8 • 15 . 15 148 .. . 0 105 2 . 2 . . . . 103 

, • • • . . • . . • . 
, 0 1 • 1 1 • • . • . 

145 145 150 . , . • D 17 17 167 

. 4 405 'il . 2 . /0 . to 503 

. !) 160 10 16 26 • • • . 134 

• ;; 148 2 . 2 3 . • 3 149 

. . -J7 . . " , 4 . 4 21 

• • 46 • ) " • • . . 46 

. 5 50 ' . . n . . • 59 

û,772 ll,956 



(N° 10111 ( ~40 ) 

ANNEXE VII. 

Ntnnenelotore des trains nouceaux qui ont été orycmisé8 en 18.9.9. 

Numéros Heure Jleure D:ite 
Point de départ. de Point de destination. d' à partir de laquelle 

des trains, le train 
départ. arrivée. a été organisé. 

1 

nttSEAU J)'ANVtms. 

3590 Lierre ... 19.33 Anvers (Est) . 20.16 :5 janvier 18!1!1, 

5571 Contich (Est) 12.40 Lierre • . . . 12.50 lil. 

3570 Lierre . 13.0 Contich ( Est) 15. 10 ltl. 

5086 li asselt . 6.10 Neerpelt 7.27 I" mai l8fl!J. 

5688 Id. 1 t .28 Id. 12.28 Id. 

3090 Id. 14.20 Id. 15.25 1,1. 

3087 Neerpelt 7.57 Hasselt . ll.6 Id. 

3089 Id. 12.48 Ici 15.57 Id. 

3691 1,1, 16.54 Id. 17.43 !tl. 

200 Bruxelles (Nord) . 0.2 Anvers (Est). 6.52 Id. 

235 Id. 14.5 Id. 14.55 Id. 

264 Anvers (Est). 16.25 Bruxelles (Nord) . 17 .17 Id. 

286 Id: 22.5 Id. 23.1 Id. 

755 Aerschot 7.13 Anvers (Est). 8.2û 1" juillet l89ll. 

735 Id. 15.5 Id. 16. 18 Id. 

754 ld. 10.37 Aerschot 11.48 Id. 

730 Id. 20.33 Id. 21.45 Id. 

T 20 Anvers (Est). 12.10 Lierre 12.39 15 juillet 189!1. 

T 21 Lierre •.• 14.51 Anvers (Est). 15. 18 Id. 

T 1 l Supprimé ~ Anvers (Est). 20.55 Cappellen •. 21.2, l !ri. les 
T 2 dimanches Cappellen. 21.52 Anvers (Est). st.ss (En été seulernent.] 

552 1 Hérenthals • _ IJ.0 Moll ... 9.U 1 1er octobre 1890. 

555 l\Ioll .••• 10.48 Hérenthals 11.22 Id. 

RÉSEA.U DE LIEGE. 

1150 Welkenraedt. 18.50 Bleyberr, .• 19.0 3 jaavicr 1899, 

1131 Bleyberg • 10.20 Welkenr~e,11. 19. 4:5 Id. 

837 Tongres . ri.:>-2 Liég:e (Guillcrnins) 7.5 I•r avril 1800. 

8-i2 Liége (Vivcg:uis) • 10.25 Tongres . . • . 20.2;,; ld. 
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1 
Heure fleure Dille Numtros 

Point de départ. de Point de destination. d' à partir de laquelle 
des traies. le train 

départ. arrivée. ;i été oqpnisé. 

811 Landen .•...•• 15.2J Hasselt, . . . . . . 16.10 ,., mai 1800, 

810 Il asselt . . . . . . . 16.25 Landen, • • • . . • lï 12 Id. 

9i8 Liéi;c (Guilleminsl . . 5.48 Jemelle ..•..• , 7.55 Id. 

\l7(J Jemelle ....... 8.20 Lièuc (Gnillcmins) .. 10.3li Id. 

610 Bruxelles (i\oril) . . . 7 .38 Vrrvico·s . . . . . . !1.53 Id . 

65!5 Verviers . . . . . . ro.so Hrnxidlcs (Nord) .•. 10.2 Id . 

1130 Liers ...• , ... 0.40 Liét;e (Viverçnis) , .• 10.5 hl. 

841 Id ...•••.•.. 10.53 Id. . . . rr , 18 Id • 

s:;8 Lié15e (Guillemins) . 7.38 Lier-~. . . . . . . . 8.2'5 Id • 

840 Id. . . 11.3 '" . ... 11.1\0 Id . 

766 Hasselt . . . • • . . 9.53 Louvain .•• ; ..• 11. 13 Id. 

7G7 Louvain. . . . . . . 14.26 i\Jaesti·ichl. . . . • • /4.5ï s, hl. 

768 Maesu'icht. . . . . . 0.30 S. Hasselt . . . . . . • :.!2.26 hl. 

81() lllonlai1p• .....•. 15.5 Sichem ... . . . . 15.15 hl. 

817 Sichem .. . ... 15.30 t\lonlaii;u . . . . . . 15.40 Id. 

T 60 Liégé (Palais) . . . . 0.7 Liéuc (Guillcmins) . O. lû Id. 

80! (viùe) Liégé (Guillemins) . . 8.45 Liége (Vivegnis) . . • IJ.O lù. 

6:/3 Landen ..•.... 11.23 Tirtemont. . .... 11. 44 lù. 

9ïï Liège (Longdoz) . . . 13.20 Vi,é . ....... 14.0 l" juillet 181JI>. 

9ï6 Visé ..... ... l3.40 Liége ( l.ongdoz) • . . 14.20 Id. 

71S'J Sichem .••... 6.10 Monlaigu. .. . . . 0.20 !tl. 

812 Montaigu ...... û.25 Sichern . . . . ... 0.55 Id. 

06 (luxe] Liége (Guillemins) . . 10.12 Spa .. ..... 20.7 l" juillet 181J!J (en été). 

05 Spa •..•.•.• 8. 40 Liége (Guillemins) .. U.40 Id. 

3710 Stalle •.••... 8.15 Huy (Sud). . . . • . 8.20 I" octobre 1800. 

3711 Huy (Sud) •••••• s.ss Stalle •.....• 9.0 Id. 

HÉSEAU D'AllLON. 

40\JO Yirtun-Saint-àl ar,I 17.30 .\don ..• 18.53 3 janvier 18!JO. 

398U Jemelle. • . • 8.5 Gend1·011-Cellcs. s.ss l"'juillel 18\J!J (en été) 

3088 Gcndron-Cclles. ~ .5 Jemelle .... 10.47 Id. 

1501 .!emcllc .... 20.55 Gendeon-Cclles . 21.4::l Ill. 

1502 ( vide) Gendron-Cclles. 21.48 Jemelle. . 22.20 hl. 

4015 Jemelle .• 21.45 Roehcfort , 21.51 1 rr août 1809. 

4010 (vide) Rochefort . 2-J.5() Jemelle .. 22.4 Id. 

6l 
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Numéros Heure Heure Dale 
Point de départ. de Point de destination. d' à partir Je laquelle 

le train des trains. départ. arrivée. a été organisé. 

·- 

4048 Bastogne (Sud). • • . 16.56 Benonchamps . . • . 17.14 1" octobre 1899. 

4049 Benonchamps • . • • 14.48 Bastogne (Suil). . . . 15.12 Id. 

RÉSEAU »E NAMUR. 

1240 Namur. 15.53 Ciney .• 16.49 1 tr mai 1899. 

nu Ciney • 17.9 Namur. . . 18. lel. 

1621 Namur. 4.41 Tamines 5.28 Id. 

1626 Tamines 6.!St Namur. 7.47 Id. 

1627 Namur. 6.43 Tamines . . 7.3~ Id. 

1628 Tamines 8.12 Namur. 9.2 Id. 

14:24 Gembloux. !S.3 Tamines !i_.t7 Id. 

1425 Tamines 17.50 Gembloux. 18.33 Id. 

4280 ltl. 6.16 Acoz •. 7.27 1" juillet 1899. 

4275 Acoz. 0.28 Tamines . 9.59 IJ. 

4288 lltllet • 10.30 Acoz. 10.159 Id. 

4281 Acoz. •• 11.23 Mellet Il .53 Id. 

4261 Mellet . 11.59 Tamines •• 12.-41 ld. 

1195 Namur. 5.50 Gembloux. 6.18 Id, (lundi) 

1104 Gembloux. 6.54 Namur •. 7 .19 hi, Id. 

4::290 Ermeron-sur-Biert 4.42 Florennes. • s.s 1" octobre 1899. 

4291 Florennes. . .. 5.21 Ermeton-sur-Biert !L45 Id. 

UÉSEAU DE CDARl,EllOI. 

730 Wane •. . 7.42 Charleroi . 9.30 S janvier 1899. 

731 Charleroi . 15.36 Wavre •• 17.21 Id. 

732 Ouiguies . 4.43 Charleroi (V. n ) 0.8 ter mai 1899. 

1641 Charlero! . 7.48 Bruxelles (MiJi) . . 8.59 IJ . 

1051 Bruxelles (Midi) 14.50 Charleroi . • 15.59 IJ. 

:!274 Haine-Saint-Pierre 17.36 Chimay. 10.50 1" juillet 1809. 

]650 Charleroi . G.41 Namur , 7.30 Id. 

1670 lù. 17.3:.! Id. . . . 18.18 Id. 

1071 Namur. 22.57 Charleroi • • • • • • '.'..!3.46 Id. 

1608 Bruxelles (lllidi) 5.t Brai ue-I'Alleud, • • • 5.42 1" octobre 1899. 

1651 Braine-l' Alleud. !5.47 Bruxelles {MiJi) • • • 0.26 Id. 
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fleure Heure Date Numéros l partir de laquelle Point de d6put.. de Point de destination. d' le train dei trains. départ. arrirëe. a !!té organi1é. 

R.É8EAU DE IIONS. 

4374 Leuze • 4.45 Ath • 5.5 3 janvier 1801}. 

2740 Tournai 18.31 &Ions. 20.9 Jcr juillet 1809. 

2741 liions 20.45 Tournai 22. 13 Id. 

2441 hl. n.29 Brusellts (Midi) 13.51 Id. 

2426 Brutelles ( &li•li) 6.55 liions •. 8.10 Ici. 

2650 Ath •• 4.08 Jurbise. 5.8 Id. 

2651 (vide) Jurbise. • ••• !5.40 Atb • s.se Id. 

30 Esschen. . . . 11.21 Mons. . . 13.59 t" octobre 1890 

151 Mons •• 16.!5:; Esschen. . . 19.52 Id. 

I\ÉSEAU DE GAND. 

41109 Seuegem • • . .. 0.40 Alost (Nord). 10,20 t" mai t 800. 

4610 Alost (Nord) •• s.4.o Seuegem •. 0.31 Id. 

3024 (luxe) Ostende ..•• 7.4 Bruxelles (Nord) . 8.50 1" juin 1800. 

5051 (id.) Bruxelles (Nord) • • . 10. Ostende ••••• 11.48 Id. 

3040 (id.) OdeodL .••.•• 13.50 Bruxelles (Nord) • • 15.44 Id. 

3045 lid.) Br111elles {Nord) ••. 16.~ Ostende . 18. 10 Id. 

3385 (id.) Bruges _ . . 17.56 lleyst • 18.36 Id. 

4638 (lundi) Audenarde 3.41 ,\Yelgh1m. 4 13 1 •• juillet 1890. 

463!1 (id) Avelghem. 4.30 Audenarde 4.55 lu. 

3020 Ostende .. G.54 1Jru1ellcs (Nord) . 8 45 1•• septembre 1899. 
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AriNHXF. "\' III. 

LIGNE ÉLECTRIQUE DE MONS-BOUSSU. 

L'exploitation de la ligne pendant une durée de deux ans à dater de la 
mise en service ré$ulier dans les conditions ci-dessous : 

La fourniture du courant sera faite par l'État pour tous les besoins de 
l'exploitation, à raison de f 2 centimes le kilowatt-heure relevé au compteur. 

L'entretien des voitures, des moteurs, de la ligne aérienne, des connexions 
des rails, de l'outillage et l'éclairage des cours et locaux (les salles des 
machines et des chaudières exceptées) sont à la charge du soumissionnaire, 
qui assurera ces services pour le compie de l'État. 

Les grosses réparations, telles que tournages de bandages, travaux de 
forges, etc., qui ne pourraient se faire à l'atelier du dépôt de Quaregnon 
(~talion centrale électrique), seront effectuées dans les ateliers de Quaregnon­ 
Etat (grande ligne) et seront facturées au prix de revient. 

Le soumissionnaire initiera le personnel conducteur des trains au service 
et à la conduite des voitures motrices. 

L'entretien de la voie et des bâtiments. l'entretien des appareils de la salle 
des machines el de la salle des chaudières, l'éclairage de celles-ci ainsi que 
le service du personnel de l'usine centrale et des trains restent. à la charge 
de l'Élat1 qui assurera le service de la délivrance el du contrôle des coupons 
et la perception des recettes et qui réglera l'exploitation. Le soumissionnaire 
garantira un prix de revient maximum par train-kilomètre pour un nombre 
minimum de 2301000 Irains-kilomètre par an. 
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TARIF DE TRANSPORT DES COMBUSTIBLES. 

A. - SERVICES INTÉRIEUR ET MIXTES. 

a) 'l'raflc local. 

D'une manière générale, aux prix de la 4° classe (') du tarif ne. 3, figurant 
au barème inséré pages 5 à 18 du fascicule fbis, dont deux exemplaires sont 
joints à la présente. 

Ces transports jouissent, en outre, des tarifs exceptionnels provisoires 
n°s 6, 10, ¼2, 51 et 5t' et des tarifs spéciaux n°s 27, 29, 5J, 52 et 42. 

i O Le tarif exceptionnel provisoire n° 6 est applicable aux transports de 
combustibles effectués pa1· quantités de ,( 0,000 kilogram mes au départ des 
gares belges desservant des charbonnages vers certaines stations du nord de 
la Belgique; ci-après les bases de ce tarif: 

Les destinations situées dans le nord de la Belgique et éloignés d'au 
moins 7ä kilomètres du charbonnage belge le plus rapproché, jouissent 
d'une réduction de 1 franc par tonne sur les prix normaux de la 4e classe 
du tarif n° 5. 

Les destinations éloignées de :H à ns kilomètres du charbonnage belge le 
plus rapproché, jouissent d'une réduction de fr. 0.04 par kilomètre au delà 
du ;'.>Ü0 kilomètre, c'est-à-dire de réductions variant entre fr. 0.04 et 0.96 
par tonne, suivant leur éloignement. 

Le tarif exceptionnel provisoire n° 6 a été créé spécialement pour aider 
les charbonnages belges à combattre la concurrence des charbonnages 
anglais, français et allemands. Celte concurrence se faisait particulièrement 
sentir dans les localités du nord de la Belgique situées au delà d'un rayon 
de ?SO kilomètres des sièges de production belges. 

2° Le tarif exceptionnel provisoire n° 10 est applicable aux transports de 
houille à effectuer par quantités d'au moins ¼ 00,000 kilogrammes au départ 

C) Les bases des prix de la l1-• classe du tarif n° 5 sont les suivantes: 
Frais fixes de 1 à 25 kilomètres, par tonne , . . . . . fr. O 150 
Frais variables - - par kilomètre et par tonne. 0 Ofi 
Frais fixes, à 26 kilomètres et plus, par tonne . . . . . • . ·1 , 
Frais variables, par tonne : 2C ii 71î kilomètres, par kilomètre. O 04 

7 6 à 100 - - 0 02 
101 à 5150 ·- - 0 0 f 
5tH kilomètres el plus, - 0 02 
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des charbonnages du bassin de ~Ions, desservis par les stations de l'Etat, et 
celle de Frameries (Tempi.) à destination de Schaerbeek ( usine à gaz de la 
ville de Bruxelles). Ce tarif, qui consacre une réduction de fr. i ~5 par 
tonne sm· Jes prix normaux de la ,f.e classe du tarif n° 5, a été créé pour 
permettre à nos charbonnages de lutter contre la concurrence des charbons 
étrangers (allemands et anglais), qui arrivent par Ja voie d'eau à l'usine 
précitée. 

5• Le tarif exceptionnel provisoire n° 12 est applicable aux transports de 
houille à effectuer par quantités d'au moins t00,000 kilogrammes au départ 
des charbonnages du bassin de Mons, à destination de Bor·gerhout, pour 
l'usine à gaz de Berchem, d'Anvers (Bass. et entr. local) pour l'usine 
à gaz du Dam, et d'Anvers (Sud) pour l'usine à gaz du Sud. 

Ce tarif exceptionnel, qui consacre également une réduction de fr. j 2f> 
par tonne sur, les prix de la 46 classe du tarif n° 3, a été créé en vue de 
mettre Jes charbonnages belges à même de soutenir la concurrence des 
charbons anglais et allemands pénétrant en Belgique par la voie d'eau. 

4° Le tarif exceptionnel provisoire n° 31 est applicable aux expéditions 
de combustibles effectuées par quantités de ;'.>0,000 kilogrammes au départ 
des gares desservant des charbonnages belges. 

Ci-après les bases de cc tarif qui a été établi pour venir en aide à 
l'industrie belge : 

Frais fixes . • 
Frais variables : 1 i1 10 kilomètres . 

11 à 75 

. fr. 0 40 
0 05 
0 Ot1- par kilomètre en plus. 

par tonne-kilomètre. 

76 ii 100 - 0 02 

101 à 5êi0 - 0 O·l 
· 5?.H kilomètres et plus O 02 

f:>0 Le tarif exceptionnel prooisoire n: 51' est applicable aux transports de 
bouilles, cokes et briquettes de charbon à effectuer par quantités de 
n0,000 kilogrammes au minimum ou payant pour ce poids dans des relations 
déterminées. 

Ce tarif comporte les prix du tarif exceptionnel provisoire n• 51 précité, 
correspondant aux distances fixées pour Bascoup (Ouest), majorés de fr. 0.20 
par tonne pour autant que les prix ainsi formés soient plus réduits que ceux 
correspondant aux distances réelles de Bascoup, fosse n° ö. 

Ledit tarif exceptionnel a été établi pour ne pas contrevenir à la conven­ 
tion intervenue le !2 septembre !87 { entre l'État, les sociétés de charbon­ 
nages de Mariemont et de Bascoup et la Société des bassins houillers, 
convention suivant laquelle (art. 13~ 2°) les transports de et vers Bascoup, 
fosse n° 5, dans la direction de l'Étoile, sont taxés d'après les prix corres­ 
pondant aux distances fixées pour Bascoup (État) (aujourd'hui Bascoup 
Ouest), majorés de 20 centimes pêir tonne. 
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6° le tarif spécial n" 27 est applicable en service intérieur de l'État et 
en service commun avec le chemin de fer Nol'd-Belge, aux transports de 
charbons destinés à l'embarquement à Mons (Bassin), Jemappes (Rivages), 
Namur (Meuse) el Warquignies ( Hivages). 

Ce tarif comporte des prix fermes sans bases fixes. 
Primitivement établi afin de soustraire les charbons belges à l'élévation 

des péages perçus en France sur la Sambre canalisée, ledit tarif n'était 
d'abord applicable qu'aux envois adressés à Saint-Ghislain (Rivage) et ayant 
pour destination définitive une localité située au delà du point de jonction 
du canal de Saint-Quentin avec la Sambre française. 

Ce tarif a été étendu aux autres points pour combattre la concurrence 
des charbons français ou pour permettre aux combustibles du Couchant de 
Mons d'arriver dans certains départements français a des conditions plus 
avantageuses que les combustibles du Pas-de-Calais et d' Anzin. 

7° Le tarif' spécial n° 2.9 est applicable en service intérieur de l'État et en 
service mixte avec le chemin <le for Nord-Belge aux transports d'au moins 
50 ou rno tonnes. 

a) De poussier· maigre destiné à la consommation des fours à zinc et 
a plomb. 

b) De charbons menus graineux maigres destinés à la consommation des 
fours à chaux cl des briqueteries. 

Les bases de cc tarif sont les suivantes : 

·I i1 lft. kilomètres : prix de la 4• classe du tarif n• 5. 
Par \ ·I ;j kilomètres et plus : prix de la ,,,e classe du tarif n° 5 

50 tonnes. ~ l'éd uits dt: fr. 1 25 par tonne, avec minimum de pcl'­ 
ceptinn de fr· 1 5:5 pnr ·1,000 kilogrammes. 

' ·I à 10 kilomètres: prix <le la !~• classe du tarif n• 5. 

Par ~ H kilomètre, et plus : prix de la 4• classe du tarif n° 5 
100 tonnes. / réduits de fr. ·I b0 par tonne, avec minimum de pc1·- 

\ ccptiou de fr. ·I 10 pnr ·t,000 kilogrammes. 

Ce tarif a été créé pour permettre au chemin de fer de participer à un 
trafic qui se faisait exclusivement par Ja voie d'eau. 

8° Le tarif' spécial n° 31 est applicable en service intérieur de l'État et en 
service mixte Nord-Belge aux Irunsports de houille, coke, briquettes de 
charbon et boulets de houille effectués par expédition d'au moins 10,000 et 
!.50,000 kilogrammes au départ des stations desservant des charbonnages, 
fours à coke, usines à gaz ou des fahriques de briquettes situées dans le pays 
cl destinés à la consommation des hauts fourneaux desservis par les stations 
d'ALhus, Halanzy, Halanzy (Musson) el de l'établissement métallurgique de 
Gorey relié à Signeulx (frc), savoir : 

li ouilles 
et briquettes. 

Par 10 tonnes: prix <lu barème C, insén\ aux pugcs 106 à 110 
• du fascicule lb''. 

Pal' tiO Lo unes : prix du barème/ (mêmes pages). 
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1 

Athus (station), i Par 10 tonnes: p1·i:t _du l.mrèmc C, pages JOG il 1 IO 
u-, Ilalauzv et l cuees ci-dessus. 
~ J 

;:; Halanzy (~hmou). Par 50 tonnes : prix du barème L (mêmes pages). 
c..:, 

} 
Par ·H) Lonnes : - C c!éi1 cité. 

Signeulx (f'•). WO 
-i) - - I - 

Les bases des barèmes C, I et L ci-dessus sont les suivantes : 

1 l1 t:O kilomètres: prix de lil 4• classe du barème général. 
51 i1 75 kilomètres : prix 1111 50• kilomètre augmenté de 

Barème C. ( fr. 0 05 µar kilomètre. 
76 kilomètres cl plus: prix du ne kilomètre augmenté de 

fr. 0 Oi par kilomètre. 

Barème 

1 1 h 12 kilomètrcs : prix de la ft.• classe du barème général. 

\ 

~ 

Droit fixe : i fr. 
15 à -100 kilomètres 

/. Frais variables : fr.0 02 par kilomètre. 
101 kilomètres et plus : prix du :tOO• kilomètre augmenté 

1 de fr. 0 01 par kilomètre en plus. 

Barème L. 

·1 ;1 11 kilomètres : prix de la 4' classe du barème général, 

~ 

Droit fixe : -1 fr. 
12a tOOkilomètrcs 

Frais vnrinbles : fr. 0 015 par kilomètre. 
i01 kilomètres et plus : prix du !00• kilomètre augmenté 

de fr. 0 Ot par kilomètre en pins. 

Ledit tarif a été créé pour venir en aide à l'industrie belge. 

H0 f.,e tarif spécial n° 32 (') est applicable aux transports de houille, coke, 
briquettes de charbon et boulets de houille effectués par quantités de 
10,000 kilogrammes ou payant. pour ce poids, au départ des charbonnages 
belges à destination de certaines gares de la région de Gand. 

Ce tarif spécial, qui a été créé pour soutenir la concurrence de la voie 
d'eau, comporte des réductions de 1 à 50 centimes sur les prix de la 4e classe 
du tarif n° 5 aux distances de M à 100 kilomètres et une réduction 
uniforme de fr. U.tiO sur les mêmes prix aux distances supérieures à 
WO kilomètres. 

i0° Le tarif spécial n° 42 est applicable en service intérieur de l'Etat el 
en service mixte Nord-Belge aux. transports de charbons maigres expédiés 
par quantités d'au moins W,000 kilogrammes des diverses gares charbon­ 
nières belges en destination d' Allain, Antoing, Chercq (halle), Péron nes 
(halte), l'tlaffie et Vaulx. 

Ce tarif, qui consacre une réduction de fr. i .'.21> par tonne sur les prix de 
4c classe avec minimum de perception de 2 francs par tonne, a été créé pour 
permellre aux charbonnages belges de conserver la fourniture des comhus­ 
tibles nécessaires aux fours à chaux du Tournaisis dont menaçaient de 
s'emparer les charbonnages d'Anzin, grâce surtout aux bas prix offerts par 
la voie d'eau. 

(') En réalité, cc tarif ne trouve plus son application depuis ln mise en vigueur Ju tarif 
exceptionnel provisoire n• ü. 



( 149} [N• i09) 

b) TraUe. 111arltlme. 

Exportation et importation par mer, par les ports de Bruxelles, Anvers, 
Louvain, Termotule, Gand, Ostende, /Jruges, Nieuport (bassin) 
et Terneuzen. 

Exportation ,,ar les ports marttlmes. 

f O Aux prix du tarif spécial 11° I d'exportation maritime applicable aux 
expéditions remises par quantités de 10,000 kilogrammes ou payant la taxe 
pour ce poids. 

Ces prix sont égaux à ceux de la ,i.e classe du tarif n° 3 jusqu'à 50 kilo­ 
mètres el ils comportent des réductions oscillant entre fr. 0.04 et fr. i.98 
par tonne aux distances supérieures à 50 kilomètres (voir pa~es 26 et {06 
à HO du fascicule lb''). 

Ce tarif spécial, qui a été créé pour favoriser l'industrie charbonnière 
belge en lui facilitant l'expédition de ses produits par les ports belges, est 
applicable aux transports de combustibles effectués au départ des stations 
desservant des charbonnages, des fours à coke, des usines à gaz ou des 
fabriques à briquettes situés en Belgique. 

2° Aux prix du tarif spécial n° 2 d'exportation maritime applicable aux 
expéditions d'au moins :i0,000 kilogrammes ou payant pour ce poids. 

Ces prix correspondent également à ceux. de la 4° classe jusqu'à 2:-; kilo­ 
mètres el ils comportent des réductions variant de fr. 0 04 a fr. 2.50 par 
tonne - suivant les distances - pour les parcours supérieurs à 25 kilo­ 
mètres (voir pages 26 et 27 et 106 à HO du fascicule {bi•). 

Ce tarif spécial, qui a également été créé pour favoriser l'industrie 
charbonnière belge, en lui facilitant l'exportation de ses produits par les 
ports belges, s'applique, comme le précédent, aux transports de combus­ 
tibles effectués au départ des stations desservant des charbonnages, des 
fours à coke, des usines à gaz ou des fabriques à briquettes situés en 
Belgique. 

Importation par les ports maritimes. 

5° Aux prix du tarif spécial n" 54 d'importation maritime applicable en 
service intérieur de l'Etat et en service commun avec les chemins de fer 
Nord-Belge, Chimay, Maeseyck, M;3lines-Terneuzen, Gand à Terneuzen, 
Termonde à Saint-Nicolas et de la Flandre occidentale aux expéditions de 
houille, cokes et briquettes de charbon effectuées par quantités dei 0,000 kilo­ 
grammes à l'importation par navires de mer pour Anvers, Gand, Ostende, 
Bruxelles, Bruges, Louvain, Termonde, Nieuport et Terneuzen. 
Ces prix (barème C) comportent des réductions variant dei à t>O centimes 

par tonne sur les prix de la 4,e classe du tarit n° 5 aux distances de ~l à 
fO0 kilomètres et une réduction uniforme de fr. 0.:JÜ sur les mêmes prix 
aux distances supérieures à i 00 kilomètres. 

Cc tarif a été crée pour accorder le même traitement aux combustibles 
importés par mer qu'à ceux importés par les frontières de terre. 

65 
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8. - SERVICES INTERNA.TIONAUX. 

! 0 Vers les Pays-Bas, oiâ Esschen, Weelde-Merx plas, Achel, Hamont, 
Lana eken et Visé. 

Les combustibles sont taxés d'une manière générale au tarif spécial Il du 
tarif belge-néerlandais (exemplaires ci-annexés) dont les prix correspondent 
à ceux de la 4e classe du tarif n° 3 des services intérieur el mixtes belges. 

De plus, les transports de l'espèce jouissent des tarifs spéciaux XIX 
et XXV figurant aux pages 190 et H)3 du même tarif et spécifiés ci-après : 

a) Tarif' spécial X IX applicable aux expéditions de ~0,000 kilogrammes 
au départ des stations desservant les charbonnages et usines à gaz belges 
vers toutes les stations néerlandaises. Les prix de ce tarif sont ceux du tarif 
spécial JI (soit ceux de la 4° classe du barème _belge) réduits de t franc par 
tonne avec minimum de pe1 ception de 2 francs par tonne. 

Ce tarif a été mis en vigueur pour faciliter ~ nos charbonnages la lutte 
contre leurs concurrents étrangers dans les Pays-Bas et pour permettre au 
chemin de fer de participer à un trafic qui s'effectuait en grande partie 
par eau. 

b) Tarif' spécial XX P applicable aux transports par t00,000 kilogrammes 
effectués au départ des stations desservant des charbonnages, fours à coke, 
usines à gaz ou fabriques de briquettes, situés en Belgique à destination de 
certaines gares néerlandaises. Les prix de ce tarif sont ceux du tarif spécial li 
(soit ceux de la 4c classe du barème belge) réduits de fr. i.90 par tonne avec 
minimum de perception de 2 francs par tonne. 

Ce tarif a également été créé pour faciliter à nos charbonnages la lutte 
conlre leurs concurrents étrangers dans les Pays-Bas et pour permettre au 
chemin de fer de participer à un trafic qui s'effectuait en grande partie 
par eau. 

2° Des Pays-Bas vers la Belgique. 
Les transports de combustibles en provenance des charbonnages du Sud 

du Limbourg néerlandais à destination des stations belges indiquées dans le 
tarif général sont taxés au tarif" spécial X X f/ IJl applicable aux envois de 
l'espèce effectués par quantités d'au moins ä0,000 kilogrammes ou payant 
pour ce poids. 

Ce tarif, qui consacre l'application des prix du barème C déjà cité (redue­ 
tion de fr. 0.01 à fr. O.:m par tonne aux distances de äl à t0U kilomètres et 
réduction uniforme de fr. O.öO par tonne aux distances de plus de iOO kilo­ 
mètres), a été crée pour accorder aux combustibles néerlandais les mêmes 
avantages qu'aux envois similaires provenant de France ou d'Allemagne. 

3° Tarif exceptionnel pour combustibles de la Belgique vers les pro­ 
vinces rhénanes-westphaliennes viâ Hamont, Lanaek en, Visé, Bleyberg et 
Welk.en raed t. 
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Les prix qu'indiquent ce tarif sont calculés en comptant,pour les parcours 
helgl'S et belges-néerlandais, les prix de la 4• classe de l'ancien barème 
~éuéral applicable en 1867 dans les relations à l'intérieur de la Belgique. 

Comparativement au barème actuel (voir pages 5 à 18 du fascicule (bis du 
tarif intérieur), ces prix comprennent les réductions suivantes par tonne: 

1 à 50 kilomètres: aucune. 
51 à 100 

101 i1 500 
fr. 0 Ot par kilomètre. 
réduction uniforme de fr. 0 50. 

Le tarif m question a été créé en vue de favoriser l'exportation des 
charbons belges. 

4° Tarif exceptionnel pour combustibles de la Belgique vers les stations 
de la ligne d'Ehrang à Sarrequemines. 

a) Piâ Gouvy, au départ du bassin de Liégé, .il est fait application de la 
base allemande ('2.2 Plenniug, par tonne-kilomètre, plus 60 Pfenning de 
frais fixe par tonne). 

On obtient, au moyen de cette base, les prix suivants comparativement à 
ceux du barème normal de la 4° classe du tarif n° 5 intérieur (voir pp. 5 à 18 
du fascicule Ibis du tarif intérieur et mixte): 

TAXE TAXE 
1 

DISTANCES. 1 
suivant la base suivant le barème HÉDUCTION 

allemande normal actuel 
par tonne. par tonne. 

1 

par tonne. 

Prancs. Fnnc,. 

25 kilomètres • 
Francs. 

1 435 2 • 0 565 

50 - 2 125 3 • 0 875 

75 - 2 8125 4 1 1875 

100 - 3 50 4 50 1 • 
125 -- 4 1875 4 75 0 56:.15 

b) f/ià Sterpenich, il est porté en compte les prix. de l'ancien barème de 
·t 867; lequel consacre sur les prix actuels de la 4" classe du tarif n° 5 (voir 
pp. 5 à 18 du fascicule Jbis du tarif intérieur et mixte) les différences 
ci-après, par lonne : 

t à 50 kilomètres : aucune. 
!:S1 i1 100 - fr. 0 01 par kilomètre. 

101 kilomètres et plus: réduction uniforme de {r. 0 50. 

Ce tarif a égalPment elé créé pour favoriser l'exportation des charbons 
b,·lgt>s vers IPs régions de ln Moselle d de la Sarre. 

fi4 
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§0 Tarifs exceptionnels pour combustibles de la Belgique ver., le Grand­ 
Dt1ché de .Luxembourg et_ le sud-oues: de l'Allemagne (Alsace.Lorraine, 
Palatinat, Etat de Bade, Etat de W urternberg, ainsi que les régions de 
Francforl-sur<\lein et de Mayence). 

Les prix qu'indiquent ces tarifs ont été calculés en comptant, pour les 
parcours belges, IPs taxes de la 4,e classe du barème qui était applicable en 
!867 dans les relations à l'intérieur de la Belgique. Ces taxes comportent les 
réductions suivantes, par rapport à la ,te classe du barème actuel (voir ce 
dernier barème aux pp. 5 à 18 du fascicule (bis du tarif intérieur): 

1 i1 !50 kilomètres : aucune. 
51 à iOO - fr. 0 01 par tonne-kilomètre. 

10i à 300 réduction uniforme de fr. 0 ö0 por tonne. 

Les taxes du barème de f 867 ont en outre été réduites de : 

Fr, 0 65 par 1,000 kilogrammes pour les envois de 10,000 kilogrammes 
au minimum à destination <lu Grand-Duché de Luxembourg et 
de la majeure partie de la Lorraine; 

Fr. 0 75 par 1,000 kilogrammes pour les envois à clfectuer, viá Sterpcnieh 
ou Gouvy, vers les autres destinations du sud-ouest de l'Alle­ 
magne, par quantités de 50,000 kilo_qrammes au minimum; 

Fr. -1 ,. par 1,000 kilogrammes pour les envois vers ces dernières desti- 
nations, à effectuer par quantités de 100,000 kilogrammes 
au minimum. 

Exceptionnellement, pour les parcours entre les stations desservant les 
charbonnages du bassin de Liége el la frontière de Gouvy, on a substitué 
aux prix de la ,1e classe du barème de i867, les prix moins élevés du barème 
allemand calculés à Pfenning 2.2 par tonne-kilomètre, plus 60 Pfenning par 
tonne. 

Ci-après la comparaison de ces derniers prix avec ceux de la 4e classe du 
barème normal actuel (voir ce dernier barème aux pp. 3 à -18 du fasci­ 
cule Jbis du tarif intérieur) : 

TAXE TAXE 

DISTANCES. 1 
suivant la base suivant le barème RÉDUCTION 

allemande normal 
par tonne. par tonne, par tonne." 

25 kilomètres • 
Fr,nc1, Fro11nc1. 

1 43!5 
franc,. 

2 . 0 565 

50 - 2 125 ö 0 875 

75 - 2 8125 4 1 1875 

100 - 3 50 4 50 1 . 
125 - 4 18715 4 75 0 5625 

Les prix du barème allemand ont, comme ceux du barème de 1867, été 
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réduits de fr. 0 6~1 0 7~ ou t franc en faveur des expéditions respectives 
par ro, !:JO et 100 tonnes. 

Les réductions <1ue consacrent les tarifs exceptionnels dont il s,agit ont 
été accordées dans le hut de favoriser l'exportation du charbon belge. 

Il n'existe pas de tarifs réduits po11r 1~ transport de combustibles de 
l'Allemagne vers la France en transit par Ici Belgiq11e et inoersement, de 
même que pour les transports de combustibles de l'Angleterre vers l'Alle­ 
magne en transit par la Belgique. 

6° Tarifs exceptionnels pour combustibles des bassins cl' Aix-la-Chapelle 
et de la Ruhr vers la Belgique par tO et 4~ tonnes ainsi que par trains 
complets de 200 à 3OO tonnes. 

A. - Envois par f O tonnes. 

Pour les stations belges de la frontière franco-belge, les prix mis en 
compte pour le parcours belge sont ceux du barème normal de la ,I.e classe 
du.tarif n° 5 l voir ce barème aux. pp. 5 à t8 du fascicule (bis du tarif intérieur 
et mixte belge). 

Pour les autres relations belges, les prix sont ceux de la 4e classe du 
barème applicable en 18b7. Ces prix cornpor lent, vis-à-vis dt>s prix normaux 
de la ,i.e classe du barème actuel, les réductions ci-après, par tonne : · 

1 à 50 kilomètres : aucune réduction. 
5-t. à 100 

-!01 à 500 
fr. 0 01 par kilomètre. 
réduction uniforme <le fr. 0 ?m. 

B. - Envois pœr 45 tonnes. 

IJ n'existe de prix réduits pour les envois par 45 tonnes qu'à destination 
de certaines stations industrielles du bassin de Liéqe. Ces prix sont formés 
jusqu'à Liége (LongdozJ d'après la base allemande sur tout le parcours 
(Pfenning 1.9 par tonne-kilomètre plus 40 Pfenning de frais fixe par tonne). 

De Liégé (Lon~doz) aux diverses stations destinataires, on ajoute à la taxe 
de Liége (Longdoz) le prix normal de la 411 classe du tarif n° 3 intérieur. 

Les taxes totales ainsi obtenues présentent sur les taxes normales une 
réduction d'environ fr. 0 80 par tonne. l<Jles existaient déjà avant la reprise 
de la ligne de Liége à Maestricht. 

Pour les envois par 10 tonnes, la réduction a été concédée aux charbons 
allemands par réciprocité à celle accordée aux charbons belges expédiés en 
sens inverse. 

Pour les envois par 4;.> tonnes'. la réduction a été accordée en vue de 
soutenir la concurrence contre la voie d'eau et aussi pour permettre aux 
établissements industriels du bassin de Liége de s'alimenter en Allemagne 
de certaines qualités de charbons que les charbonnages belges ne sont pas 
en état de produire d'une manière régulière. 
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C. - Envois par trains complet.,; de 200 à 300 tonnes. 

Ce tarif, en vigueur avant la reprise des lignes du Grand Central belge, 
s'applique aux charbons destinés aux stations de la ligne d'Anvers à Hamont 

La réduction atteint en moyenne fr. t ~O par tonne comparativement aux 
prix normaux ·de la 4e classe du tarif intérieur. Elle se justifie par la concur­ 
rence de la voie d'eau et en vue de permettre au chemin de fer de coopérer 
à ces importants transports. 

Tarif esClcptlonnel bclge-ha,·arob pour le transport de11 houllle■, 
eoke~ et briquette• de charbon. 

Les prix de ce tarif ont été calculés en tenant compte, pour le parcours 
belge, des prix de la 4e classe du harème de t 867; ces prix comportent les 
réductions suivantes sur ceux de la 4° classe du barème actuel • voir celui-ci . . ' 
aux pages 5 à 18 du fascicule Ibis du tarif intérieur) ; 

1 à 1>0 kilomètres : aucune réduction. 
fH à 100 - fr. 0 01 par tonne-kilomètre. 

tût à 500 - réduction invariable <le fr. 0 !SO par tonne. 

Les taxes du barème de 1867 ont, en outre, été réduites de fr. 0 7~ par 
i,0ùO kilogrammes au minimum et -t franc par 1,000 kilogrammes pour les 
expéditions de !00,U00 kilogrammes au minimum. 
Toutefois, lorsque ces réductions laisseraient au parcours belge une taxe 

inferieure à fr. J 3;'$ par tonne pour les envois par 50,000 kilogrammes, et 
à fr. t.tO pour les envois par 100,000 kilogrammes, ces taxes sont considérées 
comme minima à percevoir. 

Les réductions que consacre le tarif exceptionnel belge-bavarois ont été 
accordées dans le but de favoriser l'exportation du charbon belge; sur le 
parcours allemand, les taxes sont formées à raison de Pfenning ':2.2 par tonne­ 
kilomètre plus Mark 0.60 comme frais fixe. Pour certaines relations, les 
administrations allemandes ont en outre compté les taxes suivantes qui 
s'obtiennent d'ailleurs par réinscription à Eschweiler: 

A. - IJe la frontière belge à Esclnoeiler : 

Pfi-;. 2.i par tonne-k ilomèu-e plus M. 0.40 comme frais fixe. 

B. - D' Eschweiler à destination : 

. 1 ! Pour les premic.rs 350 kilomètres et par tonne. 
Taxe variab c. · 

Poul' chaque kilomètre en plus. 
Frais fixe. . • . 

Pfg. 2.2 . 

. 1.4. 
. M. 0.70. 

Tarifs internationaux [ronco-belqe-Nord et (ranco-f>elge-E.st 
pour le transport des combustibles, 

Les prix de base de chacun de ces tarifs font respectivement. l'objet <les 
annexes B et C ij la présente. 
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Les diverses réductions que ces prix de base consacrent vis-à-vis des prix 
appliqués en service intérieur belge ont été accordées pour des raisons de 
trafic et. de concurrence. notamment pour ramener au chemin de fer le trafic 
qui s'effectuait par la voie d'eau et pour répondre aux réductions concédées 
au départ des charbonnages français pour nous enlever nos débouchés vers 
la région de Longwy et vers celle de l~ancy. 

Tari] international avec la Compagnie d' Anzin. 

Envois de tout tonnage, réduction de fr. 0 00 à fr. 0 ;j() selon les distances 
en Belgique. 
Tarif établi pour des raisons de concurrence et de trafic. 

Tarifs internationaux belqes-suisses. 

Les prix de ces tarifs onl été calculés en tenant compte, pour le parcours 
belge, des prix de la 4° classe du barème de 1867; ces prix comportent les 
réductions suivantes sur ceux de la 4u classe du barème actuel (voir ce 
dernier .harèiue aux pages 5 à {8 du fascicule Jbis du tarif intérieur) : 

i à öO kilomètres : aucune réduction. 
51 ù 100 

101 /1 500 

l'r. 0 01 par tonne-kilomètre. 

réduction uniforme de fr. 0 50 par tonne. 

Les taxes du barème de 1867 ont, en outre, été réduites de fr. 0 7;'$ par 
i '.000 kilogrammes pour les envois de lfü,000 kilogrammes au minimum, et 
de 1 franc par i,000 kilogrammes pour les expéditions de 100;000 kilo­ 
grammes au muurnum. 
Excrplionnellement pour les expéditions au départ d'Angleur, Battice, 

Chênée (5talion), Haut-Pré (relations avec les gares de la Suisse orientale el 
du Gothard seulement), Herve el Liége (Guillemins), il a été 'tenu compte, 
viâ Gouvy, du barème allemand à Pfenning '2.2 par tonne-kilomètre, plus 
Pfeuning üO de frais fixe, ce qui donne, sur les prix normaux de la 4° classe, 
les réductions suivantes : 

ENVOIS OE 

10 tonnes. 50 toa nes. 100 tonnes. 

Selon les distances : fr. f 17 i1 1 21. fr. 1 92 à 1 96. fr. :.! ·17 i1 2 2L 

Les réductions que consacrent les tarifs exceptionnels belges-suisses ont 
été accordées dans le but de favoriser l'exportation du charbon belge. 

Tari] exceptionnel belge-italien pour le transport des houilles, 
cokes et briquettes de charbon. 

Les prix de ce tarif ont été calculés en tenant compte, pour le parcours 
belge, des prix de la 4° classe. du barème de !867; ces prix comportent. Jes 
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réductions suivantes sur ceux de la 4° classe du barème actuel (voir celui-ci 
aux pages 5 à 18 du fascicule lbi, du tarir intérieur). 

1 il !50 kilomètres : aucune réduction. 
51 à 100 

10·1 i, 300 
fr. 0 01 par tonne-kilomètre. 
réduction invariable de fr. 0 50 par tonne. 

Les taxes du barème de i867 ont, en outre, été réduites de fr O 7fS 
pa1· LOOO kilogrammes pour les envois de ~01000 kilogrammes au minimum 
el i franc par 1,000 kilog,·ammcs pour les expéditions de !00,000 kilo­ 
grammes au minimum. 

Exceptionnrllemenl: pour les expéditions au départ cl' Angleur, Battice, 
Chênée (station), Haut-Pré, Herve et Liège (Guillcrnins), il a été tenu compte, 
viâ Gouvy, du barème allemand à Pfg. '2.2 par tonne-kilomètre, plus Pfg. 60 
de frais fixe, ce qui donne, sur les prix normaux <le la 4e classe, les réductions 
suivantes : 

ENVOJS DE 

10 tonnes, 50 tonnes. 100 !OIJIICS, 

Scion les distances : fr. 1 17 i1 ·I 21. fr. 1 92 à 1 96. fr. 2 17 à 2 ':.ll. 

Les réductions que consacre le turif exceptionnel belge-italien ont. été 
accordées dans le but de favoriser l'exportation du charbon belge. 

Trafic avec l'Autriche-Hongr-ie. 

Nous ne possédons pas de tarif spécial pour le transport des combustibles 
vers l'Autriche-Hongrie, el jusqu'ici le besoin ne s'en est pas fait sentir. 

A.!IGI.l!Tl!B.Rll. 

Comme il n'existe pas de tarif' direct a.nglo-belge pour le transport des 
combustibles importés en Angleterre ou exportes de ce pays, il n'est pas 
possible d'indiquer les hases des taxes applicables aux envois de l'espèce sur 
les lignes anglaises. 

Mais je crois utile de joindre à la présente note un tableau (Annexe A) 
donnant les bases des prix maxima pouvant être perçus sur les principales 
lignes anglaises pour les transports de charbons effectués dans leurs dillé­ 
rents seroices intérieurs. 

Il est à remarquer, à ce sujet, qu'il n'existe pas, officiellement, de taxes 
fixes ni de taxes minima en Angleterre. Chaque compagnie est Jibre de 
mettre en vigueur des taxes moindres, fixées à son gré, selon les circonstances 
el les nécessités <lu trafic (importance du trafic, concurrence de la voie d'eau 
ou d'autres compagnies de chemin de fer, etc.). 

Pour connaitre les prix effectifs qui seront appliqués par une compagnie 
à des transports déterminés, il faut absolument s'aboucher avec elle et traiter 
à forfait. 
Pour ces différentes raisons, il n'est pas possible de donner, d'une manière 

p,·écise, les renseignements demandés en ce qui concerne l' Anjleterre. 
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'lh,fic intérieur allemand et trafic international belge-allemand. 

En service intérieur allemand, les prix de transport applicables aux 
combustibles sont calculés d'après les bases ci-après : 

26 à 550 

-1 à 2!5 kilemèu-es : Pfg. 2.6 (fr. 0 05215) par tonne-kilomètre plus Pfg. 60 (fr. 0 75) 
pa1· tonne. 

Pfg. 2.2 (fr. 0 02715) par tonne-kilomètre plus Pfg. 70 (fr. 0 875) 
par tonne. 

Au ùclù de 550 kilomètres : taxe additionnelle de Pft1, 1.4 (fr. 0 Of 715) par tonne­ 
kilomètre, 

Pour les transports de charbon effectués de l'Allemagne vers la Belgique, 
les chemins de fer prussiens appliquent les taxes-bases suivantes : 

Envois 
par 

10 tonnes. 

Envois 
par 

1>0 tonnes. 

Vers Anvers et Borgerhout (local) : 
Pfg. 2 (fr. 0 025) par tonne-kilomètre plus Pfg. 40 (fr. 0 150) 

por tonne; 
Vers les autres stations : 

Plg. 2.1 (fr. 0 0265) par tonne-kilomètre plus Pfg. 40 (fr. 0 tiO) 
por tonne. 

Ve,-s Anvers (transit) et Louvain (transit} : 
Pfg. 1.7 (fr. 0 U'2i!S) pnr tonne-kilomètre plus Pfg. ~O (fr. 0 !50) 

par tonne; 
Vers les autres statio,1s tarifées : 

Pfg. 1.9 (fr. 0 0257ö) par tonne-kilomètre plus Pfg. 40 (fr. 0 50) 
pnr tonne. 

Pour les envois de l'espèce effectués de la Belgique vers les provinces 
rhénone« et tcestplwliennes el uers les régions de la Moselle et de la Sarre, 
les chemins de fer prussiens ont compté Jes taxes-bases ci-après : 

a) Dans les relations avec les stations de la ligne de Capellen-sur.Hhin, 
Bingerhrück et de la ligne d'Ehrang à Sarreguemines : 

Pfg. 2.2 (fr. 0 0275) par tonne-kilomètre plus 60 Pfg. (fr. 0 75). 

b) Dans les relations avec les autres stations: 

Pfg. 2.1 (fr. O 262~) pur tonne-kilomètre plus liO Pfg. (fr. 0 50). 

Pour les transports de combustibles à effectuer de la Belgique vers le 
Grand-Duché de Luxembourg et le sud-ouest de l'Allemagne, les chemins de 
fer allemands comptent une laxe de Pfg. 2.2 (fr. 0 027ti) par tonne-kilomètre, 
plus Pfg. 60 (fr. 0 7ö) par tonne. 
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Faun. 

SITUATION GÉNÉRALE. 

En France: sur tous les réseaux, les houilles et cokes figurent, dans la 
classification des marchandises comme appartenant à la 6' série du tarif 
général dont les prix ile base sont les suivants : 

Jusque 2?> kilomètres: fr. 0 08 par tonne-kilomètre. ', Non compris 
26 /1 100 kilomètres : prix de 2~ kilomètres plus fr. 0 O-i- / t franc 

par tonne-kilomètre pour frais 
tol kilomètres et au delà: prix de 100 kilomètres plus fr.O 03!:5 \ de manutention 

par tonne-kilomètre. et de gare. 

~fois celle indication figure dans la classification uniquement pour mémoire 
et parce que les cahiers des charges exigent que chaque marchandise soit 
classée au tarif général. 
Sur tous les réseaux français, même ceux d'intérêt local, les combustibles 

jouissent de tarifs spéciaux <tui constituent, en réalité, les tarifs normaux 
applicables aux houilles el cokes, et. c'est sur les prix de ces tarifs qu'il est 
concédé éventuellement des réductions pour l'exportation et l'importation. 

Il n'est guère possible, sans entrer dans des détails trop nombreux, 
d'indiquer Ja situation qui existe en France pour les cent dix exploitations 
de chemin de fer de ce pays. L'Administration s'est donc bornée à exposer 
succinctement celle situation pour les sept grands réseaux ~ Nord, Est, 
Paris-Lyon-Méditerranée, État, Midi, Orléans et Ouest. 

Sur ces réseaux, les prix applicables aux combustibles d'après les tarifs 
spéciaux reposent sur des bases excessivement variables. De plus, à côté de 
barèmes, il existe une infinité de prix fermes établis pour des raisons diverses 
de trafic (concurrence de la voie d'eau, concurrence des combustibles 
nationaux et des combustibles étrangers, nécessités des grandes industries) 
qui créent une situation excessivement complexe. 

Sur certains réseaux, ce sont les barèmes qui sont généralement appli­ 
qués; sur d'autres, les prix fermes sont tellement nombreux, s'appliquent à 
des relations si importantes (et par voie de réaction aux stations situées en 
deçà des gares tarifées - classe dite des gares intermédiaires -) que les 
barèmes normaux sont pour ainsi dire submergés. De plus, malgré <les 
modifications fréquentes de tarifs, certains prix fermes, qui datent d'un 
demi-siècle, certains barèmes anciens ont été maintenus dans les relations 
où leur suppression devait amener un relèvement <les taxes. 

En résumé, chaque compagnie exploite son réseau commercialement el 
considère les tarifs comme une matière excessivement malléable qui doit 
obéir aux nécessités de trafic générales en même temps qu'aux nécessités de 
trafic régionales. Les compagnies dont les lignes desservent des houillères 
font naturellement leurs efforts pour obtenir un développement intensif des 
transports el favorisent, par conséquent, l'ex purtation. D'autres, au contraire, 
desservent des centres industriels éloignés des lieux de production natio­ 
naux, font des réductions en faveur <le I'importatiou <les combustibles 
étrangers. Sur les ligne_; d'autres compagnies, enfin, il existe une situation 



mixte, par suite de la configuration et de l'étendue du réseau, du groupe­ 
ment des indusfries, des exigences du commerce, etc., qui permettent 
l'àlimenlalion de certaines r·égions par les houillères nationales et nécessitent 
dans d'autres, notamment dans la zone maritime, la consommation de 
combustibles étrangers. 

Ces prolégomènes posés, j'indique ci-après la situation pour chacun des 
grand.s réseaux français prémentionnés, je mentionne également les tarifs 
communs entre plusieurs compagnies, consacrant. des réductions à l'expor­ 
tation ou à l'importation, sans lesquels on se ferait une idée tout à fait • 
inexacte Je la situation générale. 

L - HÉSF-AU ou Nono. 

Sui· le réseau du chemin de fer du Nord, les prix de base normaux appli­ 
cables aux combustibles sont ceux du barème lV1 savoir: 

t à 50 kilomètres : fr. 0 06 par tonne-kilomètre. 
!51 à 100 kilomètres : prix de ;iO kilomètres plus fr. 0 04 

Non compris 
fr. 0 40 

101 i1 200 kilomètres : prix de !00 _kilomètres plus fr. 0 03 . par tonne pour 
par tonne-kilomètre. \ frais de gort'. 

201 kilomètres cl au delà : prix de 200 kilomètres plus fr. 0 02 
par tonne-kilomètre. 

tonne-kilomètre. 
par/ 

Mais les prix. de ce barème sont très rarement appliqués. Au départ des 
charbonnages du Nord et du Pas-de-Calais et de la [routière belge, les 
anciens tarifs ont été maintenus quand ils consacraient (les taxes plus avan­ 
tageuses que celles du barème IV, ce qui se produisait généralt!ment aux 
petites distances, où l'ancienne base était de 6 centimes par tonne-kilomètre 
avec 2:'> centimes de frais de gare, et aux grandes distances où l'ancien tarif 
consacrait un maximum de fr. 7 40. 
Enfin, la Compagnie Ju Nord appliquait un barème réduit aux envois d'un 

tonnage minimum de ·IUO tonnes vers les centres principaux de consom­ 
mation. Ce barème a été successivement étendu à la presque totalité des 
~ares du réseau du Nord (el les autres gares en jouissent par voie de 
réaction); le minimum de tonnage exigé pour son application a été abaissé 
à 10 tonnes, de sorte que, en réalité, ce barème constitue actuellement, malgré 
l'existence d'autres tarifs sur le papier, le véritable barème normal applicable 
aux houilles et cokes MIi' le réseau du Nord. 

Les prix de base de ce barème sont les suivants: 

1 ii 75 kilomètres : fr. 0 04 par tonne-kilomètre. 
ï6 à -l 25 kilomètres : prix de 75 kilomètres plus fr. 0 055 par 

tonne-kilomètre. 
126 ii 17!i kilomèu-es : prix de 1':li.i kilomètres plus r-, 0 021.i 

par tonne-klloruètrc. 
176 il 200 kilomètres : JII'ÏX <le ·I ï5 kilomètres plus fr. 0 01 

pnr tonne-kilomètre. 
201 kilomèires et ou delà: prix de 200 kilomètres plus fr. 0 00?1 

par tonne-kilomètre. 

Non compris 
fr. 0 40 

par tonne pour 
frais de gare. 
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Sur les prix de ce barème, la Compagnie du '.'ford ne concède pas d~ 
réductions spéciales à l'importation. 

Exportation. 

A l'exportation, le chemin de fer du Nord concède les réduotions suivantes 
sur le barème qui précède : 

a} Pour l'exportation en général : 40 °/v; 
b) Pour l'exportation, par trains de 2~0 tonnes, viâ Calais ou Dunkerque, 

vers l'Angleterre, la Hussio, l'Espagne, le Portugal et les pays hors d'Europe. 
tso 0/o, 

Les réductions résultant de ce pourcentage varient <le fr. 0 O;j à fr. 2 61> 
pour les envois à l'exportation en général et de fr. 0 05 à fr. 5 50 pour ceux 
de 2fi0 tonnes mentionnés sous b. 
Sur les prix normaux du barème IV, ces réductions seraient respectivement 

de fr. 0 20 à fr. f'l 60 et de fr. 0 ~O à fr. 7 2n pa1· tonne. 

Sur le réseau de la Compagnie de l'Est, les prix de base applicables aux 
transports de combustibles sont ceux du barème G, savoir : 

1 :'1 25 kilomètres: fr. 0 07 par tonne-kilomètre. 
2û à 100 kilomètres : prix de 25 k ilomètres plus fr. 0 Olt flRI' 

tonne-kilomètre. 
101 à 200 kilomètres : prix de tOO kilomètres plus fr. 0 0225 

par tonne-kilomètre. 
201 kilomètres et au delà: prix de 200 kilornèn-cs plus fr. 0 02 

par tonne-kilomètre. 

Non compris 
fr. 0 4-0 

de frais de gare 
par tonne. 

Sur les prix de ce barème, la Compagnie de l'Est concède les réductions 
ci-après: 

A. - gxportation. 

Fr. ! 10 par tonne tie réduction en faveur ties combustibles de la houillère 
de Rouchamp expédiés vers la Suisse. 

B. - Importatton. 

a) Envois de 10 tonnes importés viâ Yireux ou Givet. 

Par ces routes, pour faire la concurrence à la voie navigable, la Compagnie 
de l'Est a établi des prix fermes, pour une soixantaiue de stations de la 
région de 1~ ~leusf', dont jouissent, par voie de réaction, de nombreuses 
stations intermédiaires. 

Ces prix consacrent, sur ceux du barème G-, des réductions variant de 
fr. 0 0~ à fr, i tm par tonne. 
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b) ,~·nvois de 10 tonnes de coke vid Ecouviez. 

Pour les envois de tO tonnes de coke vià Ecouviez, la Compagnie de l'Est 
concède, vers la rrgion de Nancy cl par réaction, pour les stations intermé­ 
diaires, des prix fermes consacrant, sur ceux du barème G, des réductions 
variant de fr. 0 O:".i à fr. 0 80 par tonne. 

c) Envois de 100 tonnes de houille et coke viâ Ecouviez. 

Pour ces envois, et dans les mêmes relations que sous b, la Compagnie de 
l'Est concède des prix fermes offrant des réductions variant de fr. 0 Ots à 
rr. •t ::ies. 

d) Envois de 100 tonnes de houille et coke en proi1enance du bassin allemand 
de la Sarre t:iâ .1udun-le-Roman, Batilly, Aorieovrt, Moncel, Pagny et 
P('fit-<:roix. 

La Compagnie de l'Est concède, aux charbons allemands en provenance 
du bassin de la Sarre, Ic barème réduit reposant sur les bases ci-après: 

f il 20 kilomètres : fr. 0 06 pnr ton ne-kilomètre. 
21 i1 60 kilomètres : prix de 20 kilomètres plus fr. 0 05 par 

tonne-kilomètre. 
61 À H?; kilomètres ; prix de 60 kilomètres plus fr. 0 02~ par 

tonne-kilomètre. 
U6 kilomètres el nu delà : prix de -145 kilomètres plus fr. 0 02 

pn r tonne-kilomètre. 

Non compris 
fr. 0 45 

par tonne pour 
frais de gare 

et de formalités 
de douane. 

Ce barème présente, vis-à-vis du barème G, des réductions variant de 
fr. 0 1 ä à fr. 0 75 par tonne. 

5. - RtsEAu DE PAn1s-LvoN-MÉorTERRANtR. 

Sur le réseau de Paris-Lyon-Méditerranée, les prix de base appliqués aux 
combustibles sont ceux du barème ci-après : 

1 à 25 kilomètres • • • . • 
26 à tOO 
rnt à 210 

prix de 25 kilomètres plus 
wo 

fr. 0 08 par tonne-kilomètre. 
0 04, 

0 0315 

Au delà de 270 kilomètres, le tarif des combustibles du P.-L.-M. constitue 
un larif « à paliers» ou, en d'autres termes, un tarif par zones, el il est perçu: 

De 270 à 300 kilomètres • 
- 301 à 550 
- 351 à 560 
- 561 ù 400 
- 401 à 450 

. fr. 11 l:iO pur tonne. 
i 2 • 

12 öO 
• 15 • 
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Au delà, prix de 4;$0 kilomètres plus fr. 0 :'.iO par fraction indivisible d, 
100 kilomètres. 

Aux prix ainsi formés, il est ajouté une taxe fixe de ~5 centimes par tonne. 
Celte taxe n'est toutefois pus perçue pour les combustibles destinés aux 
ateliers de lavage et de carbonisation ainsi Cf u'aux aciéries, forges et hauts 
fourneaux. 
li existe, au surplus, sur les lignes du P.-L.-M., une infinité de prix fermes, 

qui ne reposent sur aucune base el sont établis pour des raisons de concur­ 
rence, de trafic, etc., etc. Les réductions sont plus ou moins fortes suivant 
les exigences du résultat visé et la Compagnie ne se préoccupe pas de la 
distance, elle percevra, par exemple, dans un cas, 8 francs pour 586 kilo­ 
mètres el dans l'autre i 0 francs pour 5i8 kilomètres. 
On peut dire que toutes fes relations réellement importantes, que toutes 

les stations qu'on peut appeler des points stratégiques commerciaux,jouissent 
ainsi de prix fermes. 

ExportaUoo. 

Comme il existe, sur le réseau P.-L.-M., plusieurs bassins houillers: Loire, 
Gard, Alais, etc., on comprend aisément que, parmi les relations jouissant 
de prix fermes réduits, figurent les points frontières suisses, italiens et les 
ports de mer. Pour l'exportation par ces points, les réductions sur les prix 
du barème applicable aux combustibles varient de fr. 0 t;O à fr. 4 ~O par 
tonne. 

4. - lh:sBAU Dt u COMPAGNIB D
0
ÛRLÉANS. 

Sur le réseau d'Orléans, les prix de base applicables aux combusubles sont 
ceux du barème ci-après : 

1 à 215 kilomètres : fr. 0 08 1rnr tonne-kilomètre. 

26 à iOO kilomètres : prix de 2!'.i kilomètres plus fr. 0 1)/• pnr 
tonne-kilomètre. 

10i il 200 kilomètres : prix de 100 kilomètres plus fr. 0 02 
pur tonne-kilomètre. 

Au delà : prix de :lOO kilomètres plus fr. 0 1 ~15 par tonne­ 
kilomètre, 

Non compris 
fr. 0 40 

de frais de gRrc 
par tonne, 

Mais, de même que la Compagnie P.- L.-~I, la Compagnie d'Orléans a mis 
en vigueur, pour les relations principales, un grand nombre de prix fermes 
réduits. 

Imp •• rtatlon. 

Parmi les prix fermes dont il vient d'èlre question, figurent les prix au 
départ de Saint-Nazaire, Nantes, Lorient et Bordeaux, destinés à favoriser 
l'importation des charbons anglais, et offrant, sur les prix du barème 
ci-dessus, des réductions variant de fr. Q 40 à fr. 2 60. 
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?I. - Rts.EAV DE 1'enT. 

Sur le réseau de l'État, les prix de base appliqués aux combustibles solll 
ceux des barèmes ci-après : 

a) Barème n° 8 applicable en général. 

1 à 'l5 kilomètres : fr. 0 0!5 pa1· tonne-kilomètre. 
26 à 50 kilomètres : prix rie 25 kilomètres pins fr. 0 Ol par 

tonuc.kllomètre. 

51 i, 150 kilomètres : prix clc 50 kilomètres plus fr. 0 05 par 
tonne-kilomètre. 

151 à 200 kilomètres : prix de 150 k ilomèu-es plus fr. 0 015 
par touue-kiiomêtre. 

201 o 2?.iO kilomètres: prix de 200 kilomètres plus fr. 0 0175 
p11r tonne-kilomètre. 

Au ddi1 : prix ile 250 kilomèu-es plus fr. 0 025 par tonne­ 
kilomètre. 

Non compris 
fr. 0 40 

de frais de gare 
par tonne. 

b) Barème spécial applicable' au dl!part des houillère.<; françaises 
desseruies par le réseau de l' Étal. 

Fr. O 02 par tonne cl par kilomètre, sans addition de frais de gare, mais 
sous condition d'un parcours minimum de 100 kilomètres. 

1 muortatlon. 

Le chemin de fer de l'Élal concède des prix fermes réduits à l'importation 
par les Sables d'Olonne, Rochefort, La Rochelle. Tonnay-Charente et Pairn­ 
bœuf, notamment vers Poitiers el Tours. Ces prix présentent, sur ceux du 
barème 8, des réductions variant de fr. 0 fO à fr. 0 80 par tonne. 

6. - RÉSEAU no Mm1. 

Sur le réseau du Midi. les combustibles sont taxés aux prix du barème ti 
el à ceux du barème G suivant Ic plus réduit de ces deux barèmes. La distance 
à laquelle les combustibles passent du barème 6 au barème G est celle de 
~t 7 kilomètres, et les prix de base sont, par conséquent, les suivants : 

' 1 i1 2:S kilomètres ; fr. 0 08 par tonne- kilomètre. 
\ 26 à 100 k ilomètres : taxe de 2;j kilomètres plus 

Barème C. ( fr. 0 0-i par tonne-kilomètre. 

1
101 :'1 2i 7 kilomètr-cs : taxe <le J 00 kilomètres plus 

. fr. 0 03~ par tonne-kilomètre. 

Barème G. 

218 ù 300 kilomètrcs : taxe de 217 kilomètres plus 
fr. 0 O~J p:ir tonne-kilomètre. 

Au delà : luxe de 300 kilomètres plus fr. 0 02 
pur tonne-kilomètre. 

Non compris 
fr. 0 40 

de frais de gore 

li existe également des prix. fermes présentant des réductions sur les prix 
de ce barème poul' les relations importantes. 
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Exportation. 

Le chemin de fer du Midi concède au départ des houillères desservies par 
son réseau vers Bordeaux, les ports de la Méditerranée el les points-frontières 
espagnols, des prix fermes consacrant, sur les prix de base ci-dessus, des 
réductions variant <le fr. ! 40 à fr. 5 60 par tonne. 

Importation. 

Le chemin de fer du Midi concède des prix fermes réduits au départ de 
Bordeaux ver-s certaines stations situées dans Uli rayon de Hi5 kilomètres de 
ce port. LP,s réductions, sur les prix. <le base, variuut de fr. 0 05 à fr. f 70 
par tonne. 

7. - HtsEAu DE L'ÜuEsT. 

Sur le réseau de l'Ouest, le barème applicable aux combustibles est le 
suivant: 

1 à 25 kilomètres : fr. 0 07 pai- tunne-kilomèu-e. 
::i6 ù 45 kilomètres : prix de 215 kilomètres plus fr. 0 05 pat· \ 

· tonue-kilomètre. ! 
46 ù 105 kilomètres : prix de ~5 ki(omèt1·c~ plus fr. O 04 pnr _ 

tonne-kilomètre. Nou compris 
106 à HiO kilomètres : prix <le ·I (~5 kilomètres plus fr. O 03 ~ fr. 0 40 

pur tonne-kilomètre. \ de frais de sal'c. 
151 à 500 kilomètres : prix de -J!50 kilomètres plus fr. 0 0::2 

1w1· tonnc-kilomèu-e. 
Au delà : prix de 500 kilomètres plus fr. 0 015 par tonne- 1 

kilomètre. 

Importation. 

La Compagnie de l'Ouest concède un tarif réduit aux charbons angh1is 
par les ports de Rouen, Le Hâvre, Dieppe, Fécamp, Caen, Honfleur, Trou­ 
ville, Cher·bourg, Granville, Brest, fü~don\ Saint-Ha!o, r'\antcs et Saint-Nazaire. 

Ce tarif constitue un véritable tarif par zone, comportant des prix fermes 
pour ut, ensemble de distances déterminées. Ces prix. fermes varient suivant 
les ports de provenance et suivant les régions desservies et il n'est pas 
possible de leur assigner des bases précises. 

C'est ainsi, comme on le constatera par les exemples ci-après, que l'on 
trouve fréquemment trois taxes différentes pour la mèrne distance : 

GO kilomètres . fr. 2 50 5 • 5 2~ 
98 - 5 f'îO 4 • 4 2j 

1.07 - 4 150 4 75 öM 
129 - :î , ti 20 6 , 

i!î7 - . ti 150 (j • 6 50 

i71 - 6 • 6 ~ts 6 7ö 
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D'un autre côté, la même taxe est aussi appliquée à des distances très 
différentes. C'est ainsi que l'on trouve une taxe de fr. 2 ~0 appliquée aux 
distances de 43 et de 82 kilomètres et aux distances intermédiaires, une 
taxe de 7 OU francs appliquée aux distances de 175 et 234 kilomètres el aux 
distances intermédiaires, etc., etc. 

Les réductions que ce tarir consacre vis-a-vis du barème normal varient 
entre fr. 0 Oö et fr. 2 20 par tonne. 

Tarifs communs. 

Outre les réductions pour l'importation et l'exportation, qui viennent 
d'être indiquées pour chaque réseau séparément, il existe aussi, sur les lignes 
françaises, des tarifs communs entre compagnies consacrant des réductions 
soit à l'importation, soit à l'exportation. Ces tarifs sont les suivants : 

L - ÎARIF couaus NoRn-EsT. 

A. - Importation, 

Pour les charbons belges importés en France viâ Jeumont, Feignies, Blanc­ 
Misseron et Anor, les compagnies du Nord et de l'Est concèdent les barèmes 
réduits ci-après : 

1. - Sut le réseœu du Nord. 

1 li 50 ·kilomètres : fr. 0 0-i pa1• tonne-kilomètre. 1 Non compris 
51 kilomètres et au delà : prix de 5ù kilomètres plus fr. 0 025 fr. 0 40 

par tonne-kilomètre avec maximum de 7 francs. de frais de gare. 

Vis-à-vis du barème IV (mir p. 27), ce barème présente <les réductions de 
fr. 0 50 à fr. 1 90. Vis-à-vis du barème spécial applicable dans la généralité 
des cas (voir p. 28), les réductions varient de fr. 0 50 à fr. 0 90. 

II. - Sur le réseau de l'Est. 

a) V1A LAON. 

i à 25 kilomètres : fr. 0 06 par tonne-kilomètre. 

26 à 50 kilomètres : prix de 25 kilomètres plus fr. 0 05 par 
tonue-kilornètre, r Non compris 

omètrcs plus fr. 0 O2ö pur \ fr, 0 40 
tonne-kilomètre. ( de frais de gare. 

Au delà prix de 550 kilomètres plus fr. 0 02 par toune- 
kilomètre. ; 

Vis-à-vis du barème G (voir p. 29), les réductions varient de 0 à fr. -t 2ö. 
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b) V1A Ilrnsos. 

1 i1 25 kilomètres : fr. 0 07 par tonne-kilomètre. 
26 i1 50 kilomètres : prix de 2?5 kllomèrrcs plus fr. 0 03 par 

tonne-kilomètre, 

51 i1 5::iO kilomètres : prix de 50 kilomètres plus fr. 0 025 par 
tonne-kilomètre. 

Au delà : prix de 350 kilomètres plus fr. 0 02 pat• tonne­ 
kilomètre. 

Non compris 
fr. 0 ,.o 

de frais de gare. 

Vis-à-vis du barème G (voir p. 29), les réductions varient de O à fr. i 00. 
En général donc, sur l'ensemble des deux réseaux, les réductions sur les 

prix ordinaires appliqués aux combustibles varient de fr. 0 50 à fr. 2 HL 

OnsrnYATIO~. - Bien que le tarif commun dont il vient d'être question 
consacre dt•s réduclions sur les prix ordinaires appliqués aux combustibles, 
cc tarif ne doit pas ètre considéré cornrnc accordant un régime de faveur aux. 
corubusl ihlcs belges C'est le contraire qui est vrai: les charbons [ranç.us du 
Nurd el du Pas-de-Calais expédiés vers le réseau de l'Est jouissent de tarifs 
communs bien plus réduits encore, et c'est pour obtenir les combustibles 
belges sur 11n plus long parcours en France, cl pour faire la concurrence à la 
voie navigable, que les compagnies du Nord et de l'Est ont créé les barèmes 
prémen lionnés. 

B. - E:s:portation. 

Au départ des charbonnages français du Nord el du Pas-de-Calais vers 
la Suisse, viâ Petit-Croix-Bâle ou viâ Delle, les compagnies du Nord el de 
l'Est concèdent, pour l'ensemble de leurs parcours, le barème réduit ci-après 
pour les envois de W tonnes : 

1 i, 125 kilomètrcs : fr. 0 03 par tonne-kilomètre. 

1
. Non compris 

·1% 11 ti0O kilomètres : taxe de 121> kilomètres plus fr. 0 02 fr. O 80 
par tonne-kilomètre. ) de frais de gare 

Au delà : taxe <le 500 kilomètres plus fr. 0 01 par tonne- ( et <!c. 
kilomètre. J transmission. 

Sur les prix de ce barème, ces compagnies font une nouvelle réduction de 
2 francs par tonne pour les rames de 10 wagons viâ Delle, et de 14 wagons 
vià Petit-Croix-Bâle. 

Les réductions que ce tarir consacre vis-à-vis de ceux qui résultent de la 
soudure des barèmes Nord et Est pour le transport des combustibles sont 
les suivantes, par tonne : 

En mis de ·I O tonnes 
Hames de 10 à 14 wagons 

• fr. 5 25 à li 115. 
ö 2:.5 it 7 15 . 

2. - Tamrs couuuxs Nono-CEliHUREs-P.-LAI.-ÉTAT-ÜuEsT. 

Il existe, dans ces tarifa, quelques prix fermes· consacrant, pour de rares 
relations, des réductions au départ des points-frontières belges sur les prix 
résultant de la soudure des barèmes normaux. Nous ne les citons que pour 
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mémoire; ils constituent en quelque sorte des lambeaux. d'anciens tarifs 
qu'on nous a fait la grâce de ne pus supprimer; mais les tarifs communs très 
réduits dont jouiss~nl les combustibles du Nord et du Pas-de-Calais, et dont 
les combuüibles /)(!/qcs sont exclus, même par voie de réinscription, rendent 
celle faveur quasi illusoire. 

5. - 'l'Antrs couauxs ENTRE us RÉSEAUX ou P.-L.-M., nu Mm1, 
o'OaLt.u.s ET DE L'ÉTAT. 

Il existe, entre ces réseaux, de nombreux tarifs communs consacrant des 
prix réduits pour certaines relations : 

,\_ l°CllllOrtatlon. 

Le tarif commun 507 pour l'exportation comprenant les prix ferm es 
réduits des bassins houillers français du Centre ('t du Sud pour Genève (vers 
la Suisse), Port-Bon (pour l'Espagne) et pour les ports de lu Médilt?r-ranée et 
de l'Océan (Marseille, Celle, l\ochdort, La Hochelle, Sainl-Na;,;airc, clc.j. 

Ces prix comportent, vis-à-vis <le ceux résultant tic la soudure des barèmes 
intérieurs des diverses compagnies intéressées, des réductions variant de 
fr. ;f io à fr. 7 so par tonne. 

A l'importation. 

Le tarif commun t07 contenant des prix fermes réduits de Rochefort et 
de La Hochcllc vers les régions du Mans, de Limoges, de Poitiers, cie., et 
consacrant, sur les prix résultant de la soudure des barèmes intérieurs, des 
réductions variant de fr. 0 0~ à fr. 3 90 par tonne. 

A.l.irBICDE-IIO!'IGRIE. 

Les barèmes appliqués aux combustibles mmeraux sur les lignes de 
l'Autriche-Hongrie varient suivant les chemins de fer. 

Chemin de fer de l'État Autrichien. 
Sur ·res lignes de l'Élal Autrichien, ces transports paient les prix du tarif 

exceptionnel t qui est formé comme suit : 
ilcllcr. 

Frais fixe, pnr l,000 kilogrammes . 80 
Taxe coriuule, par 1,000 kilogrammes, jusque 50 kilomètres, par kilomètre. /i.4 

de 5011 150 kilomètres, pat· l.ilumèlrc , 2.G 
de 1 ~ 1 i1 300 - - -l. 6 
au-dessus de 50ü kilomètres, 1rn· kilomètre, I.G 

Le barème est élribli de JO en 10 kilomètres d. les tnxr-s calc11ke:; d'après 
la distunc c lllOJCnnc, c'est-à-dire d'api-ès -2:5 kilomètres po111· les dist,111c1•s de 
20 à 30 kilomètres; d'après 5;-, kilomètres pour les distances de 30 à ,10 kilo­ 
mètres cl ainsi de suite, 

6S 
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Chemin de fer Sud-Autrichien. 

Sur les lignes du chemin de fer Sud-Autrichien, on perçoit les prix de la 
classe C, formés comme suit: 

HeUtr. 

Frais fixe, par t ,000 kilogrammes . 70 
Taxe variable, par 1,000 kilogrammes, de ~ il 1',0 kilomètres, par kilomètre . 6 

de 51 à 100 - - 4 
par kilomètre en plus . 2.4 

Barème établi de tO en iO kilomètres d'après la taxe afférente à la 
'/, dizaine de kilomètres, comme sur l'Étal Autrichien. 

Compagnie Au.slro-llongroise des chemins de fer de l'État. 

Sur les lignes de la Compagnie Austro-Hongroise des chemins de fer de 
l'État, les charbons et cokes paient les prix <lu tarif spécial n° 2 dont les 
hases sont: 

Heller • •.... 
Frais fixe, p:ir 1,000 kilogrammes . . • . . . . . . . • . . . . . 80 
Frais variuble, p:11· 1,000 kilogrammes, jusque '•0 kilomètres, par kilomètre . 8 

de 41 i1 80 kilomètres, par kilomètre . ?S.2 
de 81 à 155 - - 5.6 
au-dessus de 1 :fö kilomètres, por kilomètre. 3.2 

Ces hases s'appliquent de f Oen f O kilomètres. Pour obtenir les taxes pour 
chaque kilomètre en dessous de la dizaine, la différence d'une dizaine ä 
l'autre est diminuée proportionnellement à la distance. 

(;hemin de fer de l'État Hongrois. 

Le chemin de fer de l'ttat Hongrois accorde les prix de son tarif excep­ 
tionnel n° 1 formés comme suit: 

Heller. 

Frais fixe, par tonne . . • 60 
Frais »oriable, pnr tonne cl pa1· kilomètre, jusque 200 kilomètres . ~.!.5 

de 200 à 400 kilomètres. 2 
au delà de 410 kilomètres . • 1.4 



ANNEXE A. Prix de transport maxima, en francs et centimes, par tonne-kilomètre, pour charbons en wagons 
fournis par les expéditeurs (1). 

Prix par tonne et par kilomètre. 

NOMS 
Plus Ile 52 Plus de 80 · Plus Ile 160 ûosenxuunu, 

DES COMPAGNIES DE CHEl\llN DE FER. Jusqu'à 32 kilomètres, 
jusqu'à 80 kilomètres. jusqu'à !GO kilomètres. jusqu'à 320 kilomètres. 

A. B. A. ll. A. Il, 1 A. B. . . 
Great Nortbero Iiailway . • • • . . • i 1· il. Frais Je ua,·c compris 

0.069 0.059 0,059 0.056 0.046 0.044 0.055 0.054 D, Frais de gare non compris. 
London et North Western Railway . . . . ' 

Great Central Railll'ay . . . . . . . . . , j 
1 

(1
1
) E? ll~lgrique, le matériel est fourni par 

! e e 1em10 ue er. 
0.072 0.063 0,061 0.057 0.04G 0.044 0.035 0.034 

Lancashire et Yorkshire Railway , . • . . . 
N. 8. - Pour certaines parties <le leurs 

Midlanù Railway • • . . . . • réseaux_, dive1·s_es compago_ies anclaises oot 

~ 

_ _ w ues prrx maxima plus eleves que ceux 
0.081 0.072 0.066 0.06v 0.048 0.046 O.Oo6 0,03;, ci-contre: 

Great Eastern Railway • • • . • . 
Par ioone• 

Exemples. kil~w<1,e. 

South Eastern Railway • • · • · · • • · · ~ Great Ncrthero Railway ..• fr. O.O\Jl575 
0.103 0.094 O.Oï6 0.073 0.062 0,060 0,0!50 0.049 

London el South Western Railway. _ . . . Landon North Western ••.• 0.1~5 
Great Ceolr.al .•... , .• 0.01187!1 

Great Western Railway. . • . . • . • 0.103 0,094 0.075 0.071 0.050 0.048 o.Oo6 0,05!5 Lancashire el Yorkshire .•.• 0.078125 
South Easteru . . • • 0. 11875 

Plus de 16 Plus de 32 London et Sou1h We,tern Railw. 0.1187!5 
ju;,1u'.'i 16 kilomètres Pri:x à 320 kilomèw-cs 

· jusqu'à 32 1,ilomi:trcs ju,qu'à !56 kilomètres. El ce, non compris fr. 0.S0 p.ar tonne pour 
frais Je (f;ire .. 

North ful11ern Railway , . • • • . • . • 0,1i8 1 0.100 0.10a 1 0.094 O,Oi9 1 0.074 0.046 1 0.044 

- t-8 
~ 
'--" 

,......, 
2 
Q - 
~ 



( 170) 

ÁNNEXB »: Pria: de hase du tarif' .~pédal 

Pl\OVENANCBS, 
Points do 101·1ie 

de DeltJique, 
Envoi• ue I O tonnes, Envuis do LlO tonnes, Obserrnlions, 

Bassin de Moos. 

nlantlaiu. Mouscron(*), 
Le Touquet, Abccle, 
Adinker·ke, 

Rumes, lllclha1•ics, llol­ 
sin, MominnieN. 

Prix clo la .1,, cl:mn ,ln 
barème du (HIii (7 / 1éd11i1s 
do fr. o,no )lóll' l()IIIIC, 

Prix 110 ln 4•· classe du 
harèrne de l l!lli \ 7). 

Quiévrain. 

Quévy, 

1 

1 

Prix tl,, l,1 4,, classe ,ln 
barème ,lo IX(li 1;) ap11l1- 
tJ11és s111· fes dis: ,1 nec~ jus­ 
que Quaé\'l·ain (s1a11011 J. 

l'rix ,Ic la ~• cl:i~,n 1111 
l1:11•i•111tHlu HHii 1111·t~,l111ls 
du fr, 1.ou (IJl' tUIIIIU, 

-·----------~ 
Prix !.ln h,11'1',111u 11011- 

1·1:,111 (• 1011d111a1·if1:H:f'(•· 
tio1111ul 11111\·i"'11Îl'u 1111 01 
(111l~l'ltt11') \s) st.,11111 Ic c:,~. 

r,ü ,111 l1a1 è11w 11011• 
n1a11 (tl 011 i.u i! t!Xl:t'Jl· 
uounel p1·0\'Î,01re u·• .~. 1 
(111IÜl'IClll'l1"1 S• l011 ,,. f',lS, 
,1ppli1fuÜs -ur h-s d1•d~t11- 
ces puur (Juién·aiu .frun» 
t1èrl!), · 

l'Anco·uns l~TA r-um.cu. 
Quote (h11't l'Cle11a111 .'t 

l'li1a1 da11s, les ru is ,h: l,1 
4, ctn-so 1111 l1,u·è1111• ,li: 
]HIii (71 calculés HII' 10111 
Ic 1lél'clo1'1'Cllln111 ,111 p,11·• 
cou1·sj11s1111u l.)ué1·J (St,1• 
lion). 

Pancouns Nll"D·UCLGH. 

l'r, O.0(l Jim• IOIIIIC• 
ldl11minrc saus fr,,is lise 
jus,1110 Quc1·.11 (s1a1io111, 

(1.1111:ouns f:TH·DHGI•:. 

Q110IU p,11 l revenun I il 
n:1;i1 ,1,111, (('s (ll'IX d11 
h:11 t~·111u 11n11\'r1111 t 1: f;d 
rnl,!s s111· 111111 lu d1i11•l11p· 
( euunt 1111 (Lll'\'11111'• [us­ 
que (.)ucv:r (s1,11io11/ l•1 

P.111i:ouos 1'io11n-11n.r.1;. 
Fr, 0,011 (lar 101111,,. 

kilo111i,11·t, sans fr,1i, liXI! 
J11st1'1tl Q111\y (sl.llÎOll) 

Bassin 
du Oentre, 

Dlantlain, Mouscron ('), 
Lo Touquet I Abcclc, 
Atlinke1·ke, 

Quié1·raio. 

Prix rlo la 4• classe du 
barème de IHfli (7)1·étl11its 
tic fr. O,!iO pat· tonne. 

Erquelinnes, 

Prix de la 4• classe 1!11 
harùrnc de IS/i7 (7/ 1·é­ 
duits de fr. 1.00 par to 11110. 

Prix de la •i• classe du 
barème ,Ic l 81li (') a1•1-li­ 
qués sm· les ,li,l;,nccs 
[asque Q11ié1Tain 1st;11,). 

Prlx de l,1 4•· classe d11 
~a1è111c de l~lii e1, 1·é­ 
il11its ,Ic fr. O.':!.'> ('JI' 
tonne(') (5). 

Prix du h:n·t'.-mc nou- 
1·c,111 ( 1) ou ,111 1,11·1 f cxrep- 
1,0111wl p101is1111" :;1 11n- 
1Cnc111') 1HJ s../lHJ Ic cas, 
appl1q11Cs s111· l,.!s dis1.:111- 
c~" p11111· l.}uiénaiu (Iron­ 
lwn·) ("), 

Prix ,111 h.1,i:nw 111111- 
n•,111 ( 1) ou tl11 t.1ri1 ,·~t'('J>­ 
tionrn.•I 111<.ni,oi1e-~1l (.11 
,éricu1') (8), selon Ic e.rs , 

11) l.cs l,~s11s ,le en hm\- 
111cs 111111 les fillÎl'1111lci : 

1 ,\ i!i kil11111cl1·cs fr. 11.0-1 
p:11· 111u11e•l,ilo111 -\- fr, 0 40 
de fr,1i, foc I""' 1011110. 
i11 :, IJJ, 1;1.11, do i'1 l,ilo- 

1111',i,•, s + fr. lJ,11,i p:11•11111111!• 
ldl11111,'.1 r,.,. plu, ,1,, ·,~ llilomu• 
11·1•• lo, l,;11•ù11w Ju INt•i \1), 

(~) l'nu1· )!011• (11:,s,in), il 
1·s1 lait :1pplie,11io11, p11111•li,s 
eu I oi,; 1lu ;·,o tnnur-s , des 
111 i \ du l,a1 i·1nc 111111\·1•:111 
pl11s ,l\";1111,1i:1·11x tfllC l'CIIX 
1 é.,11l1a11l de la cumbiuai­ 
S•lll ru.üquée. 

1JJ 1'011r 1la,co1111 (p11i1s 
11° ,, 1 h-s 1.n,·s j1,,1111c lllti• 
l1:1ril'li ( (11111l 1l:1·1·). l..)11ién·i1i11 
(111111111,11,1, (1111,111 (houtiù­ 
ll.'I, 1\11111,~s d1·1111t1l'1·,!J sont 
r, 11,,s d11 1a1il l'\c1•p1i111111fll 
pnn·i,011·11 11•1 :; 1 ·• i11tC1·1cur 
\\Uil' l'l!llllli (") 1;i il(ll'cS), 

t') A l'cxcr-ptinn 1111 lla­ 
Hè, \îllc, ,1,1111111 /1 l,11pwllu 
il csl f,1,t. ,1pplio:,11iu11 d1•~11 
p1·1x tie l.i ,'t11 cl;1s,1i .lu h,11è·t\ 
1111: de l~(ii (lJ sans 1·étl11C•' 
IÎOII, 

1") 1'0111' 1111 rr1·tain nom­ 
hre 1ln 1-ilillio11s, li!"i la,;,r.s 
s,111l calr1ilt'.•1~:, d\1p1·ùs 111m 
1lis1,111et.1 d':ipplir:1111111 plus 
courte que la ,t1,1.111cu I éullc, 

10) Pour ll.iscoup (puits 
n° !i1 les 1axrsj11stj11C Q11é1-y 
sonl lrn·mt't-s 11:11· la -ou.hu-e 
du 1.1ri1 s11écial .,4 i11lél'ie111' 
11,d1111 do 1/, 1h·oi1 lhc, à l,1 
t;ixn de Il· U 11(i p:11· 1011110, 
l,ilo111è111~ du 11onl-hul110. 

,\11 dél'a1·1 clc Cuu1·ccllcs 
1 ~!011,·) cl de ll1111x ie1·s 
l:1 que inues, il C>I l,1i1 Rjll'(j. 
cr: 1nn dr,s p1·1x ,Ir la -1•· classe 
du harcme 1 ~lii 17), 1·1•,luils 
de ft, 11 ':!li comme ,111 déjlarl 
d11 Ui1ss111 du e1:1111·c. 

;71 l.cs prix deln ,i••cl;1ssc 
d11 h:11è1111• de IXhÏ COIH· 
po l('ltl n-s ltrlllt'(j()llS sui­ 
,:11111:, H11· rei·\ de la •i" 
ci;l'~:-.i! du li:11 (·1111· 1101 m;il : 

1 ~·1 :·,11 l,domi:ll't'S : JlilS 
de, é :111 IÎ011. 
;,1 ;·1 l I o l\il11111i·lrcs: n: 

do.c11011d1·f1· OU1 (,;11·101111c• 
bil11111l:11·1•, 

·101 kilumerrr-s l'i 1,l11s: 
1édu,·11011 uuilunue de fr. 
O,óO par tunue, 

t•) Pria appliqués 1ur les distances jusque Mouscron (slalioo). 
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de.'> houilles rn sercice [rtmeo-belqe-nortl, 

I'novexxxcrs. 
Poitil:i ,Ic . sortie 

E nvois <Ic !O Connes. Envois de :iO tonnes Observa lions. 

Cassin 
du 

Centr e 
(suite). 

Qu,1vy. 

P.,nc<)Glls Éru-m:1.GE 

Comme, le bassin de 
~hrns ,_ "). 

J'.U\COUIIS NOliO-flEI.GL. 

Comme Ic lus-in <le 
~Jons. 

Prix du barème non- \ 
veau (1). ''1'i>lic111és sur les 
distances jusque Qu,:vy 
(stali!>O) (OJ. 

1:11111c5. f:i,·harics. Iloi- 
sin, :\lon1ig11its. · 

r, ix d,, la 4•· classe du 
im·i:m•.: de iliGi ~;)- 

P1·ix rlu bu-èrne nou­ 
,,, au ( 1) Uli du la1·1C CXC<'[l­ 
li01111cl piovisuirc no.) 1 
(in1,;,ic111·) (81 scion Ic 
cas \ 3). 

1 

I! Bnsaiu 
~-, etc 
j,-1 Charleroi. 
' 

1 
/ llb11,1Ji11. ,1n11scrnn i* /. 

I.e Touquet , Ahcrlc, 
Adinkc1·kc. 

---------------- 

llumrs, Bléharies, lloi­ 
sin, ~lum;gnics, E11p1c­ 
linnes. 

Prix de la 4-- d.1ssc du 
l,a1·i:111c1lc IXI\Ï(7,1éd111ls 
de fr. u. ~u pa I' tunue. 

Prix rie la •i• classe du 
barème de l 8üï (6) (') 

Prix de IJ -'t0 classe du 
barème 1l1: 1 X!i7 t1) ré­ 
duits de Ir. l 00parlonnc. 

Pr-i.x <fil lnrèmc nou­ 
veau ('Jou du 1.1rilcxc1-p­ 
uonnel provisoii-e n'' ;,; 1 
(inté1·ic11r)t 8), scion le cas. 

Qulévrain. 

I'rix lie l,1 4c classe du 
l,;i, êm1: de IX/oïl'), ,1ppli­ 
q111!:;. :=.11r les dist.mees 
jusque Qaicitr(iin (stat.) 

Prix 1111 Iurèrnn nou­ 
, c.111 ( 1) ou <!11 1a1·i r cxccp- 
1 ion n(• I )ll'O\'i.-mire n° 31 
( in:éi-iw,·) 18) selon Ic 
cas , appliqué, s111· les dis­ 
lancesj11.,1p1c Quievrain 
((runl,ère) 

nassin 
de Llrgc. 

1 

) 

l/fanr/11i11, _lfow- 
rrou t* , /,,· To1u1111:1, 
.-\ 1;r:c!r~ :\ ,li11k r/11·, ltu- 
11Jt·s, Hleft11rfrs. lto.sin, 
.Ho111,r;1_1[1·s, J::n,11cfi11.A 
11rs, ()u,t!1:rain ($' •). 

Prix de la -i' classe du 
barcm« de IKGï {') 

Prix ,Ic la 4• classe du 
harèrnc de I Hfiï ( 7) n\­ 
dni1s dc fr 0.50par·tnnne. 

l'J'OYCll~llCCS 
(li \"eJ'S<:S. 

(Cokes •·~d,,;il'c­ 
meut}. 

l r: 1 a n d a i n . ~f o II s - 1 
cron \.,: • -t J. 1 c Touquet. 
.-llwcl·· . .-\dink01h, l:11- 
mes, l:lr'·li.11 it'.-i, Uo;~in. 
.\1omigni,:.,_ F1·!pH:lin1ws . 

( 1J11iùr.11n (*'''')- 

Prix de la -Î' cl issc du 
hJri-mi: ,Ic 1 8'·Ï (') . .ippli­ 
q11,:s , ;{1 1,Jn11st:rou cl 
(_):nën·.11n, d\1p1 l•:-i Ic~ 
d1sianrcs prévues pour 
b s1:i1i11n 

Quiry 
Prix cfr. l~ -~c classe du 

l,.ui:111•· de IH,;ï 1'1 jus­ 
que (J11c1y ,J,0111ié.-c). 

Prix du tavif exccp- 
tionucl provisoire n° ;;1 

\ iutérieur ('1· 

1 

1 

(8) Lcsprixd111arifexcep­ 
ti.mnet provisoire n'' :';J (in­ 
térieu«) comportant les ré­ 
ductions suivantes s111· ceux 
de là 4' classe du barème 
normal: 

A I kilomètre : fr. 0.11 
par 1011nc. 

Oc:! à 10 kilomèlres: ré­ 
duction s11pplémc11tairc de 
f1· li.UI pnrtuune-kilornèu-e 

11 à 2~ kilomètres : ré­ 
duction supp'émeutairc de 
fr. 0 11':2 partonne kilomètre 

'./:, kilomèues cl plus: ré- 
ducrion uniforme de fr. 0.50 
pa1· t:rnnc. 

(U) Les prix du tarif'excep- 
1 ion nel 111·0 visuir c n° .'\ 1 •( i Il· 
cfrieu1-) applicables au dé­ 
part de liascoup (fosse 11° 5) 
eurnponent une majoration 
<le h· 0.~!O par tonne sur 
ceux rlu lal'1f exceptionnel 
provisoire no :-;1 (intérteur) 
calculés jusque Bascoup 
(IJIICSI) 

(') Prix Jppl:q11,:, .sur Ir< rli<Lrncr., _j :_"p,c '1011:r.rm1 (.,1.11 i~n). 
(") l'rix ;1ppl1q111:s 5.11r les dis1:1,'.,:'", _1.,,q11c ()111(:n,un /s1.1t_11111), . . . . . 
("') .-lnx c1n111s d,: :ill tonnes ,·,a ~l11"'cro11 cl Quiévrnin, il est f,11t applicatinu des pnx prévus pour les envois de 10 tonnes aux 

distances de 118 kilomètres et plus. 
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ANNEXE C. Prix de base du tarif 

PROVE:-iANCES. 

J>oints de sortie 
Je la Beli;i11ue 

el 
le cas échéant I En rois de 10 tonnes l i!oYob lie 50 tonnes. ] Envois de 100 tounes 

de •r~n,it 
entre le Nord 

el l'Est. 

Observations. 

IJassins 
de Mons, 
du Centre 

et de 
Charlerol. 

Erqueliones-Jlirson. 
&lomii;nies-llirson. 
Erquelinnes-Laon. 
!llomir,nies- Laon 

Barème spécial (l ). Barème spécial ('). 

(1) t à 75 kilo­ 
mètres, fr. 0 04 par 
tonne e kilomètre + 
fr. O 2!1 de frais fixe. 
71J à 100 kilo­ 

mètres, taxe <le 75 ki- 
1--------(-------- L--------1--------l lomètres + fr. 0 02 

par tonne-kilomètre. 
10 ! kilomètres et 

plus, taxe de 100 ki­ 
lomètres + fr O 01 
par tonne-kilomètre. 

\'ierYes. 

Gi1·et(*). 

Qui!ry-llir.son. 
Quiénain-11 irson. 
QuérJ-Laon. 
Quiënain-1,aon . 

1 Soissons. 
Quér J \ ~euilh·· 
Q11icHain St-frÓnt. 
[r4ueli1111es ,• hloay­ 
!ll11mii;nies lei-~ndy 

. !',el-Ait. 

Barème spécial (1). 

l\Jëmcs prix de 
base que dans le 
tarif rranco-belr,e­ 
Nord pour les envois 
exportés par Quély, 
Quiénaio, Erque­ 
linnes ou Momi­ 
gnies. 

Barème spécial (3). 

Mêmes prix de 
base que dans le 
tarir franco-belge­ 
oord pour les envois 
exportés par Q111!vy, 
Quiévr~in, Erque­ 
linnes ou Momi­ 
gnies 

Barème spécial t-). 

Arbus 
CL 

Lamorteau. 

Prix <le la 4• classe 
du barème 

de 1867 (8) 

Prix de la 4°classe 
du barème ,le î 867 
(K), rédu ils de fr. 0 75 
par tonne. 

Prix de la 4•classe 
du barème de 1867 
(8) réduits de fr. 1 00 
par tonne. 

Dassln 
de Llége. 

Momicnics. 
Prix de la 4• classe 

du barème 
de 1867 (8). 

Erquelinnes. 
Prix de la 4• classe 

du barème 
de 1867 (8). 

Prix dela4•classe 
du barème de 180i 
(8),r~duils de fr. 0 50 
par tonne, 

Prix ciel~ 4<classe 
du barème de 1867 
(8), réduits de fr. 050 
par tonne. 

Givet (N.-B.) (G)_ 

Lamorteau 
el 

Atlrns. 

Prix de la 40 classe 
du barème 

de 1867 (8), 

Prix de la 4cc(asse 
du barème de 1867 
(8) réduits tie fr. 1 00 
par tonne. 

Yiâ Hirson el Laon 
seulement. 

Prix de la 4• classe 
du barème de 1 !lû7 
(B), réduits de fr. 0 75 
par tonne. 

Barème spécial ('). 

Prix de la 4• classe 
du barème 

de 1807 \BJ. 

Prix de la 4• classe 
du barème ile 181i7 
ls),réuuitsdc fr. 075 
par tonne 

Prix de la 4•classc 
du barème ile 186ï 
(~). réduits de fr. 1 00 
pa1· tonne. 

Pn i x DIi BASE 

Df.S DAR illES. 

(1) Prix prévus ci­ 
dessus pour les envois 
de 10 tonnes, réduits 
de 25 centimes par 
tonne. 

(ó) Prix prévus ci­ 
dessus pour les envois 
de 10 tonnes, réduits Y; 
de 50 centimes pa1;, 
tonne. 

('J 1 à 75 kilo­ 
mètres, fr. 0 03 par 
tonne-kilomètre sans 
frais fixe. 

75 kilomètres et 
plus, taxe de 75 kilo­ 
mètres + fr.O 15 par 
tonne cl kilomètre. 

(6) Les stations du 
chemin de fer nord­ 
belge jouissenl pour 
Givet (N.-B) d'une 
taxe spéciale de 
fr. 2 50 pour les en­ 
vois tie 100 tonnes : 
cel te taxe correspond 
en moyenne au prix 
du barème ci-dessous: 

1 0 L maxim. fr. 3 70 
50 - 2 U5 

100 - 2 50 

(1) Base dudit ba­ 
rème: 

Fr. 0 02 par tonne­ 
kilomètre + fr. 0 50 
de frais fixe. 

(*) Pour les envois 1liriaéi ,·i:1 l)oischc (frontière), l'application des prix ,!oil être faite d'après les distances jusque Doische 
(Irontièrc), avec majoration de 10 rentimes pa1· tonne pour 1,, parcours tic Doische (frontière) â Givet. 
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des houilles franco-belge-est. 

PROVEt'iAl'iCES. 

Points di, sortie 
de la BclGiCJUfr 

CL 
le cas échéant 
de transit 

entre 1~ Noril 
et l'Est. 

Enroi~ de 10 tonne, 1 Envois de :,O tonnes. l Emois ile 10Dtounc•. ()bseruulions. 

Provenances 
·diverses. 

(Cokes exclusi­ 
vement.) 

Quévy-Hirson. 
Quiévraill-llirson. 
Quévy-Laon 
Quiévrain-Lla~~;suns. 
Qmhy Kcuilly- 

. St-front. 
f.rqueh!111cs_ Iulnaj- 
Plom11;111es lez-Bondy 

1:c!-Air. 

Prix <le J,1 4• classe 
Ju barème 

de 1 IS6i ('). 

~! èmes prix de 
hase 'I''" d:in, 1,· 
la1·,I" franco-twh-'•·­ 
nord poor Ic~:; e;1~·

1

0.is 
n tr <l•:p:11·1 des sla­ 
lions clurrl,01lfl ière.'i 
-Ies l,as:;ins -le .)lon~, 
du Ccutr~ct,1,; Cl1'11·- 
kroi \"ÎÜ 
Quiéï·raiu, 
ffllflf.S OIi 

()né11y ! 
Eft(UC~ 
.\!om l ~ 

1~11ies. TouL,:fr,i.-., ~1!1 
dér,Jrl de Dinant, 
H u •. r 1.No1·d}, I\aunn 
(llerh:iiti,), \·,,,..-i,:1·s, 
.-1n1;1i:11r, il c:.,t fait 
applic,1lio11 ,·i{, Er­ 
quelinnes el ,1 umi • 
gnics des pdx dt la 
.r, •. c!assc du hJr·~mc 
•k l8üï (~) réduits 
de fr. O ::;opa r tonne. 

Erquelinnes-Hi rson, 
Erquolinnes-Laon. 
Momii;nies-Hirson. 
Momignies-Laon, 
Vicrves. 
Givet(*). 

Barème s p é c i ,1 I 
faisant l'objcl du 
renvoi (1) ·c1'a11t1·c 
1nrl Toutefois, "" 
départ de Dinant, 
lluy I Nord 1, i'i,111111r 
(Hcebaue), Vervier» 
el Anrrlc11r1il est [ail 
applica lion des prix 
de la 4· classe du 
barème de U:\07 (~). 

Ba1·,;me spécial 
Iaisam l'objet du 
renvoi O dautre 
part. Toutefois, JI! 
,kparl de Dinaut, 
Il11v (i\01·d\, i\:1rn111· 
(11,:rballtl, V,:t·rii:r.s 
d Angleur, il 1·:-tt Iait 
app1w:1ti1Jn ,·iù E1·­ 
queiinnes cl '.\lomi­ 
goi{:'.'> d,·s prix ~le la 
•F da ,se du harcrue 
de l~lïi (~;. réd11ils 
dr. fr. 0 50 pz, r tonne 
et .-i{, liiret des prix 
du même barème 
réduits de fr. O•ïéi 
[IZII· tonne. 

• 
l!arèrn~ spécial 

formant l'objet du 
l'CDl'OÎ f') ,l'autre 
patl,;\ moins rp•~ Je; 
prix d,: la ,fa, classe 
ifu 1,arùmc ,I<: 1 l!Gi 
\8),récl11i1s,fofr. l OIJ 
par tonne, ne soient 
moins élevés. Au 
d,'parl de Dinant, 
ll11y (è'iorcl), L\a11111r 
(lle1h.ille), \'en ier s 
et An,;!cur, il est 
f:.it appl.cation ,·iâ 
Gi,·cl cl ~Jomi1;nics 
1!,,s prix d1: l;1 
-1' classe ,lu barème 
de 18:i7 (~l, réduits 
,le fr. 1 00 par 
tonne. 

( ~) tes prix de la 
,1• classe du barème 
de 186i COBl portent 
les réduetiens $t1Î­ 
vantes sur ceux de la 
.je classe du barème 
normal: 

1 ~ 50 kilomètres; 
l'as de réduction. 
ai à 100 kilo-­ 

mètres; llê'iluclion de 
fr. O O I p,r tonne­ 
kilomètre 

1 O I l.ilomi:trcs et 
pl11s : Réduction uni­ 
forme de fr. 0 50 pJr 
tonne. 

1---------1---------1-----------1--------- 

Athus. 

Lamorteau. 

Prix de la 4c classe 
du barème 

(IC 1867 (R). 

l'ri x rlc la 4, classe 
du barème de 1 ~67 
(8), réduits de fr Oï5 
par tonne. 

Prix de la 4 c classe 
.lu har-ème ile l 81i7 
(~), rérlnits de fr_ 1 00 
par tonne 

(*) Pour les cnrois ùirit:és viâ Doische (Irontière), l'application des p1·ix doit ètrc Inih: ,l'après les distances jusque Doische 
~ Il (frontière), avec majoration de JO centimes par tonne pour Ic r,arcours de Doische (frontière} à Givet, 

69 
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( 274 ) 

CAISSE DE RETRAITE ET DES SECOURS 

1 ~ Détail du compte : • Subside de l'Écat 

ANNÉES. Interventien 
du 

Allocalions budgétaires. Département de la Guerre Doos de particuliers. à 
raison de l'affiliation 
de ses ouvriers. 

1881 .••.. . . . - . . - . . . . . . . - 40,000 . • , 

1882 .••...•.... . . ....... 40,000 >) • 100 • 

1885 • • • • . . . . . . . . . . . . . . . . 40,000 J • 3,107 12 

1884 ••••..•... , . , · · . · · · · 40,000 D • 1,000 • 

1885 • • . . . . . . . . . . . . . . . . . • 40,000 • • 6 ISO 

1886 .•...•...•.....•.... 40,000 . • 26 50 

1887 •••.•...•..... . . . . .. 40,000 . • 2 . 
1888 .......... •. . . . . . . . •. . 40,000 . . 2 50 

1889 .••.•......•........ 40,000 ) • 3 • 
2890 .••..•...•... . . . . . - 40,000 . • 

2 , 
1 sg1 . • . . . . • . . . . . . . . . ' ... li0,000 • . 

2 . 
1892 ...•.••.•.... . . . . . . 50,000 • 1 

3 70 
18ll3 .•••..•.... .... ' ... 50,000 ) • 

11 • 
1894 ••••.... . . . . . . ...... 60,000 • • 

• 
18ll5 • • • • • • • • • . . . . . . . . . . • 70,000 • • 

7 60 
1896 • • • . . • • _ • • • . . . . ' .... 70,000 • . 

• 
18{17 . • • • • . • . . . . 

• 1 • o o C • • • 70,000 • • 300 • 

1898 .••....•..•......... (1) 149,000 • • • 
1890 ..... . . . . . . . . . ' • ' •• ■ 250,000 • 45,628 21 • 1 

I 
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DES OUVRIERS DU CHEMIN DE FER. 

el doos de particuliers 20 Diminution de ressources annuelles résultant de conversions 
de la dette publique 

Totaux. Observations. SOMMES. Observations. 

40,000 • 

40,100 • 

45,107 12 

41,000 " 

40,006 50 

40,026 50 

40,002 • 

40,002 50 

40,003 • 

40,002 • 

50,002 » 

50,005 70 

50,011 • 

60,000 • 

10,00-z 60 

70,090 • 

70,500 " 

149,000 , 

501,628 21 

(') Somme augmentée à raison des 
charges extraordinaires imposées à la 
Caisse, à l'occasion de la reprise <lu per­ 
sonnel ouvrier des liunes concédées. 

• 

» 

• 

4,0ûO . * Conversion de la rente belge 4 •/o en 
3 '/ •• , •. 

" 

" 

• 

• 

• 

• 

. 
• 

10,'.107 • * Conversion de la rente belge 3 '/, 0/o 
en 3 °/ •. 

* Ces chiffres ne tiennent· pas compte 
de l'intérêt réduit des nouveaux placements 
faits depuis les conversions. 

Ils accusent exclusivement la réduction 
annuelle d'intérêts sur les placements qui 
étaient effectués au moment des conver­ 
sions. 

70 
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A1uu:n XI. 
~ 

Calcul des excédents de la colonne 4 du tableau des résultats financiers 
payes 149 et suicantes. 

Excé,lents 
ANNÉES. ou Pensions p3ytes. Exd.Jent:, réels, Annuités payées. RESTE. 

recetu:s nettes. 

i 

11135 .•... 100,515 • 'l00,);1,; . . 100,515 . 
1856 ..... :5!14,458 .. ., ;jU-Jl-158 . , . 504,458 . 
1837 ..... 227,886 .. ::!2ï,88ti . ., 227,886 . 
1838 ..... 5:z!l,ti:>I . 32!),(i51 . " 52!},651 " 

1859 ....• 1,1!1!1,803 . .. 1,Hl!),8!J3 . )) ·] ,1!J9,893 .. 
1840. . . . 2,2ïï.,!J52 ' "J.,(j_7ï,0:)2 .. >, 2,277,952 n 

1841 ..... l,lH2,421 . 1,812,li2I • 1,812,421 n 

1842 ....• 3,022,588 .. ii,022,58ll . >) 5,022,588 >1 

18-iö ..... 5,634,067 . • :5,G54,0û7 • )J 5,654,967 ... 
1844 ..... 5,270,-154 .. so . 5,270,554 " • 5,270,354 . 
1845 ..... U,114,tifö . 826 )J 6,1 Ji,,7:59 • >1 o,11o,n9 •' 

1840 ..... 6,4,ifl,2!)2 .. 1,:?1)3 " 6,445,0:19 . . 6,445,029 " 
1847 ..•.. 5,2:!8,!'i54 . 1,519 " 5,':E!7

1
215 ., » 5,227,215 . 

1848 •.... o,2!15,42:i " 1,ïll8 3,295,6,i5 . . 5,203,055 " 
1R49 ..... 4,821,!JI 1 ., 1,020 ., 4,810,!J!Jl " " 4,819,!JfJt • 
1850 ....• 5,525,574 " 4.1 !5 • 5,!lt9,46l . " 5,510,461 . 
1851 ..... 7,326,392 .. 5,831 . ï,:'i20,561 ' • 7,520,!î(;1 • 
1852 ..... ·1,488,7::10 ' :l,355 . 4,•'183,565 . • 4,485,565 . 
1855 ..... 9,124,791 .. 5,ö27 . ü, 1 l!J,464 . " 9,119,464 . 
1854 ..... 10,55G,2ï2 .. 5,281 . 10,550,0\JJ " " 10,550,991 " 

1855. , ... 10,564,24!) •· 4,759 ., 10,35\),400 • " 10,ö50,400 . 
1850 ..... 8,612,576 ,. 7,:525 . 8,655,051 . , . 8,655,051 " 
1857 ..... n,5r.o,005 . 21,449 . 9,!'i47,55G . 072,550 » 8,875,226 • 
1858 ..... 10,755,828 ., 27,050 10,708,778 ., ü72,:'i30 . 10,036,448 " 

1850 ...•. 11,904,147 . 27,775 l 1,871i,:ff1 • 672,530 ,, 11,204,044 . 
! 

1~60 ..... 15,fi12,9:'!0 " 2~,I 65 . 13,584,757 . 672,330 " 1:z,012,427 . 
1861. .... 1(\378,780 . .. 51,001 " lö,3/ill,87!) ,, 672,330 ,, 15,674,540 " 
1862. . ' . 15,452,2:J.1 ' 3~/_j.'fU 15,-1l!J,8ï5 " 672,330 " 14,747,545 " 
1863 ..... 1(),040,170 " 40,317 lfl,005,!lfi2 " 672,330 " 15,333,652 • 
1864 ..... 1 G,G00,330 " 43,410 l l(i,5f,6,\•:!0 . G7:l,330 Il 15,884,ti!JO " 
1865 ... 1(), 181,053 " ti\51!! ' 1 f\ 128,fl4 • i\72,330 " 15,456,104 n 

-----~-- --- 

A nE~ORTMII. • '226,685,130 . ::l5l,O!l8 •> 226,:534,0éi:2 " 6,050,970 • 220,283,062 ,, 



( '277 ) [N° i09J 

: 
faeé1l1!1llS 

ANNÉES. ou Pensions payées. t::xcé,leoB r,;.,1,. Armui1és payées. IIESTL 

recettes nettes. 
1 

. 1 
i 

Ruou .• 2:!0,1185,130 351,00K . :.'26,:5?4,03:! ,, 6,050,970 . 220,28\062 • 
1866 ..... 1 t,820,-101 . 72,064 . l 1,7M,!i37 672,3~0 . 11,082,007 " 
1867 ..... 12,552,844 • 81,936 ,. ' 12,47O,U0S 672,330 . 11,798,578 . 
1868 •.... t 4,242,4(i8 . 79,526 • f 1 4, 1G2,9,jt . ôi~.330 13,490,012 • 
1869 .... t:S,:W0,562 " 78,391 15,188,171 . 1;;2,3;;0 .. 1-l,515,841 • 
1870 .•.. . 15,967,HG lii,294 . t5,88u,t-H . 1>7:t,330 , 15,207,812 > ! 
1871 •..•. 22,719,085 , 91,007 . 22,li27,1ï8 • 1,234,330 . 21,342.848 " 

1872 ••.. . lï,073,!l:!8 . , 91,1\19 . lli,982,62!.I r 1137.5,580 . t5,60U,04!) • 
1873 .... 1 l,lS85,261 r l02,2:S2 • 11,183,0~U 5,667,675 . 5,815,354 " 
1874 •... 11',2'J6,663 

Î 
102,451 . 15, W-1,,i 12 . 5,667,835 0,Ml6,577 " 

1875 .... 10,148,6111 1~1,582 . H!,0:27,036 5,668,040 . 13,358,096 . 
IS76 •... . '.:t-2,147,:1110 127,747 :t2,0:!0,243 ï,251,>l!JO .. 14,768,35:il " 
1877 •• , . 3t,2HS,537 143,941 • 31,071,5!/li - 13,400,735 17,670,861 " 

1878 •... 34,006,2ï4 . 188,130 . 33,908,144 12,723,807 " 21,184,247 ,, 

1870 •... ao,02;,,011 • 103,161 . 36,430,516 . 12,817,198 • 23,613,318 J 

1880 .• , . 40,'!12,038 . '1!)3,346 . 40,010,20j . 13,220,426 . 26,7!!8,867 . 
1881. ... 36,624,660 . 202,845 . 30,4:.lt,8:24 . 13,5!14,552 ,. 22,1:127,27~ • 
1882 ...•. 39,826,778 . 217,030 . 30,609,748 • 13,717,263 • 25,1102,485 . 
1883 •...• 43,594,347 • 258,'!07 . 0,336,140 13,841,1115 " 20,404,055 • 
1884 •••. ,1;,,520,608 . 206,520 . 43,233,36!} " 13,963,787 • 20,260,582 • 
1885 •... -1~1698,2M " 300,240 . 44,388,004 •' 13,0H::!,251 . 30,4:16,-743 • 
1886 .... . 45,888,576 . 351,751 . 45,536,845 . 1 o, 155,215 • 35,381,630 • 
1887; •.. 52,n5,H4 . 353,876 5':.l,381 ,568 .. 10,':.!71,467 " 42,110,101 , 
1888 •.. , 56,007,ïi:lO . 386,182 • 56,611,6117 . 10,271,417 " 46,340,190 , 
1889 .... 57,~ltl,tll8 -i37,0lï > 56,!!81,5~1 . 10,271,307 " 46,610,214 

1890. ' . 52,130,180 . 4G4,5i\J • 51,665,tiOI . 10,2ïl,51î ,, 41,394,284 • 
1801. ... 53,438,:S75 " -18:!,550 • 5:!,!!55,8~3 . 10,267,617 u /42,688;200 • 
18!J2 .... 52,:.50,602 . 500,:!U(i . 52,041,:S\lü . 10,264,542 • 41,776,!15t • 
1893 •... 58,727,::225 . !i33,l3!1 ' 58,IO;i,!187 " l0,2134,517 ,·, 47,029,470 • 
1894 •..•. 61,138,022 " 561,200 . 60,576,813 . 10,265,092 ., 50,511,7:.!I . 
1805 .. 58,727,924 . 1}15,012 . 58,1 i 2,!ll 2 " 10,264,442 . 47,848,470 . 
1806. ' .. 65,864,790 . 675,62!) . 65,180,170 )) 10,i65,01 i . 54,924,t 53 • 
1807 ..•. ï2,509,708 . 724,113 . 71,785,055 ' 9,704,967 , 62,020,688 • 
1898 .... 73,:'>41,307 • 764,366 . 72,577,001 . 0,764,317 . 62,812,684 • 
1890. ' .. 70,818,182 . 800,505 " 76,008,787 ,, 0,764,802 66,'243,8!J5 . 

----·---·---- 

Tor sux , , 1,595, 112,on • 11,058,64!1 > 1158:!1003,4::!:l . 220,Gü,3,449 ,, 1,282,-500,1.179 • 

7·1 
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