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Rapport de la Commission des Affaires
Etrangéres chargée d’examiner le pro-
iet de loi approuvant la Convention
conclue entre la Belgique, la France
et le Luxembourg reglant I'exploita-
tion du réseau des Chemins de fer
luxembourgeois et le Protocole addi-
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BELGISCHE SENAAT

ZITTING 1946-1947.

VERGADERING VAN 17 JuLt 1947,

Verslag uit naam van de Commissie van
Buitenlandse Zaken belast met het
onderzoek van het ontwerp van wet
tot goedkeuring van de Overeenkomst
tussen Belgié, Frankrijk en Luxemburg
tot regeling van de exploitatie van het
net der Luxemburgse Spoorwegen, met
toegevoegd Protocol, ondertekend te
Luxemburg de 17 April 1946, alsmede
van het Bijvoegsel ondertekend dc
26 Juni 1946.

(Zie nt 89 (buitengewone zitting 1940)
van de Senaat.)

Présents : MM. Vax RoosBROECK, président; CRaPS, le comte D’ASPREMONT-
LYNDEN, le baron DE DorLovot, DE SMEDT (R.), MERTENS, le baron No-
THOMB, PHOLIEN, RoLIN, TAILLARD, VAN ZEELAND, V0S et MOREAU DE

MELEN, rapporteur.

MESDAMES, MESSIEURS,

Les Gouvernements belge, francais
et luxembourgeois ont réglé, par con-
vention du 17 avril 1946, 'exploita-
tion du réseau des chemins de fer
grand-ducaux. C'est ce traité, ainsi
que le protocole additionnel signé le
meme jour, et 'avenant du 26 juin
suivant, qui sont soumis a  votre
approbation, conformément au veeu
de T'article 68 de la Constitution.

MEVROUWEN, MIJNEN HEREN,

De Belgische, Franse en Luxem-
burgse Regeringen hebben, bij over-
eenkomst van 17 April 1946, het
bedrijf van het Groothertogelijke
spoorwegennet geregeld. Dit verdrag,
alsmede het op dezelfde dag onder-
tekend toegevoegd protocol, en het
bijvoegsel van 26 Juni daaropvolgend,
worden u ter goedkeuring voorgelegd,
overeenkomstig de wens van arti-
kel 68 van de Grondwet.
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Notre examen portera successive-
ment sur les points que voici :

I. — Historique.

II. — Position de la question apres
la guerre.

III. — Documents échangés.

TV. — Analyse de la Convention. Son
intérét,

V. — Charges financiéres pour la Bel-
gique.

VI. — Situation d’une des sociétés
concessionnaires.

VII. — Etat des ratifications.

VITI. — Conclusion.

I. — HISTORIQUE.

Pour se faire une opinion exacte du
probléme et porter un jugement vala-
ble sur Ja maniére dont il a été résolu,
il est indispensable d’en connaitre les
rétroactes.

L’exploitation des chemins de fer
luxembourgeois a fait I'objet d'in-
nombrables pourparlers menés entre
les pays intéressés, de 1919 3 1940.
A la veille de la derniére guerre, rien
n‘avait “pu encore étre décidé. Les
¢vénements avant une nouvelle fois
modifié la situation, les trois Gouver-
nements convinrent de rechercher une
antre base de négociations. C'est de 13
qu'est sorti le traité a guo.

Les faits sont assez touffus. Pour
la clarté de I'exposé, nous croyons utile
de diviser celui-ci en quatre périodes :

A) De TPoctroi des concessions, a
I'armistice de 1918.

Ons onderzock zal achtercenvolgens
de hierna vermelde punten behande-
len :

I. — Geschiedkundig verloop,

II. — Stand van de kwestie na de
oorlog, '

IT. — Uitgewisselde documenten.

Iv. — Ontleding van de overeen-
komst., Haar belang.

V. — Financiéle lasten voor Belgie.

VI. — Toestand van cen der conces-
siehoudende maatschappijen.

VII. -— Staat van de bekrachtigin-
gen,

VIII. — Besluit.

I. — GESCHIEDKUNDIG
VERLOOP.

Om zich een juiste mening over het
vraagstuk te vormen en een geldig
oordecl te vellen over de wijze waaro
het werd opgelost, is het noodzakelijﬁ
hetgeen er aan voorafging te kennen.

Het bedrijf van de Luxemburgse
Spoorwegen is het voorwerp geweest
van talloze onderhandelingen onder
de betrokken landen, van 1919 tot
1940. Even véér de jongste oorlog was
men nog tot geen beslissing kunnen
geraken. Daar de gebeurtenissen nog-
maals de toestand kwamen wijzigen,
kwamen de drie regeringen overeen
naar een andere basis van onderhan-
delingen uit te zien. Daaruit is dan het
Verdrag a guo voortgekomen.

De feiten zijn tamelijk verward.
Voor de duidelijkheid van de toclich-
ting menen wij het nuttig deze in vier
tijdsbestekken onder te verdelen

A) Van de tcewijzing van de con-
cessies tot de wapenstilstand 1918.
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En 1855, le Gouvernement du Grand-
Duché de Luxembourg concédait plu-
sieurs lignes de chemin de fer a
MM. Favier et Jouve de Nancy.
Deux ans plus tard, la concession fut
recueillie par la Société Guillaume-
Luxembourg, qui en confia tout de
suite l'exploitation & la Compagnie
Francaise des Chemins de Fer de
I’Est, ce qui fut la cause de beaucoup
de difficultés d’ordre politique. En
effet, aprés la guerre de 1870, le
Gouvernement allemand, invoquant
certaines clauses du Traité de Franc-
fort, réclama I’exploitation du réseau
Guillaume-Luxembourg et la fit attri-
buer par le Grand-Duché aux Chemins
de fer impériaux d’Alsace-Lorraine.

Aucune convention directe n’inter-
vint d’abord entre ceux-ci et la So-
ciété du Guillaume-Luxembourg con-
cessionnaire. Mais en 1902, cette der-
niere accepta de leur accorder le droit
d’exploitation jusqu’a la fin de 1959,
date d’expiration de sa concession,
moyennant un fermage annuel d’en-
viron 3.800.000 francs. Les deux Gou-
vernements approuverent ce contrat
le 11 novembre 1902. Il n’y eut plus

de changement jusqu’a I'armistice de
1918.

Le second réseau important, celui
du Prince-Henri, fut concédé en 1868
et échut en 1877 a la Société Anonyme
Luxembourgeoise des Chemins de fer
et Miniéres Prince-Henri, qui I'exploita
elle-méme, et Dexploitait d’ailleurs
encore au 10 mai 1940.

B) Deuxieme période allant de 1918
a la conclusion de I'Union Economique,
en 1921,

En vertu des conditions de I'armis-
tice, les chemins de fer francais de
campagne se substituerent a la gestion
allemande et, le 1er décembre suivant,
furent eux-mémes remplacés par la
Direction Générale des Chemins de
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In 1855 verleende de Regering van
het Groothertogdom Luxemburg de
concessie van verscheidene spoorweg-
lijnen aan de hh, Favier en Jouve van
Nancy. Twee jaren later werd de con-
cessie door de maatschappij Guillau-
me-Luxembourg overgenomen, die on-
middellijk de exploitatie er van aan
de « Compagnie francaise des Chemins
de fer de I’Est » opdroeg, hetgeen de
oorzaak van talrijke moeilijkheden
van politieke aard werd. Inderdaad, na
de oorlog van 1870, vorderde de
Duitse Regering, op grond van bepaal-
de clausules van het Verdrag van
Frankfurt, de exploitatie van het
spoornet Guillaume-Luxembourg en
deed ze door het Groothertogdom aan
de keizerlijke spoorwegen van Elzas-
Lotharingen toewijzen.

Aanvankelijk trad geen rechtstreek-
se overeenkomst tussen deze laatste en
de concessiehoudende maatschappij
Guillaume-Luxembourg op. Maar in
1902 aanvaardde deze laatste hun het
exploitatierecht tot einde 1959 toe te
staan, datum van verstrijking van
haar concessic, mits een jaarlijkse
pachtsom van ongeveer 3.800.000 fr.
De beide regeringen keurden dit con-
tract goed op 11 November 1902.
Tot de wapenstilstand van 1918 deed
zich geen verandering meer voor.

Het tweede belangrijke net, het
Prince-Henri-net, werd in 1868 in
concessie gegeven cn viel in 1877 aan
de « Société Anonyme Luxembour-
geoise des Chemins de fer et Miniéres
Prince-Henri », die het zelf in bedrijf
nam en het trouwens nog in bedrijf
had op 10 Mei 1940.

B) Tweede tijdperk van 1918 tot het
sluiten van de economische Unie in
1921,

Krachtens de voorwaarden van de
wapenstilstand, traden de Franse
veldspoorwegen in de plaats van het
Duitse beheer en op 1 December
daaropvolgend werden zij zelf ver-
vangen door de Algemene Directie der
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Fer d’Alsace-Lorraine, exploitant pour
compte de la France. Il s’agissait la,
aux. yeux du Gouvernement 'mmd-
ducal, d’'une simple e\plmtatwn de

fait, sans titre juridique lui opposable.

D’autre part, se fondant sur la vio-
lation par I’Allemagne de la Conven-
tion d’Etat de 1902, le Grand-Duché
dénoncait celle-ci, cnlevant ainsi au
co-signataire allemand la possibilité de
transférer a quiconque le moindre
droit sur le réseau Guillaume-Luxem-
bourg.

Le Grand-Duché ayant en meéme
temps dénoncé le Zollverein, la Bel-
gique ¢étudia la possibilité de conclure
avec lut une union économique et, du
meme coup, de régler de fagon satis-
faisante les questions ferroviaires
luxembourgeoises  trés  importantes
pour les deux pays.

Dans ce but, elle obtint des déléga-
tions frangaise et lmtdmnque a la
Conférence de la Paix, qu’elles re-
noncent a insérer dans le futur traité
une clause ressuscitant au profit de la
Irance les droits que celle-ci détenait
sur les chemins de fer luxembourgeois.

Le Traité¢ de Versailles, en son arti-
cle 40, ne fit donc a ce sujet que
constater la renonciation de 1'Alle-
magne a tous ses droits,

Mais le Gouvernement frangais en
Ivogqua une autre disposition (l'ar-
ticle 67), stipulant qu'il était lui-méme
« subrogé dans tous les droits de
I'Empire allemand sur toutes les lignes
de chemin de fer gérées par I’Admi-
nistration des chemins de fer d’Em-
pire ».

La Belgique répliqua que cet arti-
cle 67 faisait partie des dispositions

fixant le régime de I'Alsace-Lorraine
et non du Luxembourg, tandis que

"Economische Unie te sluiten en,

Spoorwegen van Elzas-Lotharingen,
die het bedrijf waarnam voor Reke-
ning van Frankrijk. In de ogen van de
Groothertogelijke Regering ging het
daar om een louter zakelijke exploi-
tatie, zonder dat enige rechtsgrond
ertegen kon worden opgeworpen.

Anderzijds, steunende op de schen-
ding, door Duitsland, van de Staats-
overeenkomst van 1902, zegde het
Groothertogdom deze overeenkomst
op, waardoor het aldus aan de Duitse
mede-ondertekenaar de mogelijkheid
ontnam aan om het even wie enig
recht op het spoornet Guillaume-Lu-
xembourg over te dragen.

Daar het Groothertogdom tegelij-
kertijd de Zollverein had opgezegd,
maakte Belgié studie van de mogelijk-
heid met het Groothertogdom een
met
een slag, op bevredigende wijze de
voor de beide landen zeer belangrijke
Luxemburgse spoorwegaangelegenhe-
den te regelen.

Daartoe verkreeg het van de Franse
en Britse afvaardigingen op de Vre-
desconferentie dat zij er zouden van
afzien in het toekomstig verdrag een
clausule op te nemen waardoor ten
gunste van Frankrijk opnieuw de
rechten, dat hetzelve op de Luxem-
burgse spoorwegen bezat, te doen
ontstaan.

In zijn artikel 40 deed het Verdrag
van Versailles dus dienaangaande niets
anders dan vaststellen dat Duitsland
van al zijn rechten had afgezien.

Maar de Franse Regering voerde
een andere bepaling aan (art. 67)
waarin werd bedongen dat zijzelf «in
de plaats gesteld werd van al de rech-
ten van het Duitse keizerrijk op al de
door de Administratie der keizerlijke
spoorwegen beheerde spoorweglijnen »,

Belgié antwoordde dat dit artikel 67
deel uitmaakte van de bepalingen tot
vaststelling van het regime van Elzas-
Lotharingen, doch niet van Luxem-
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I'article 40, & la rédaction duquel le
Gouvernement belge avait d’ailleurs
¢t¢ appelé a participer, figurait, lui,
dans le chapitre relatif au Luxem-
bourg et trouvait donc seul son appli-
ation en 'espéce.

Remarquons, au reste, que le Grand-
Duché ayant, dés le 19 décembre 1918,
dénoncé le Traité de 1902, I’ Allemagne
ne pouvait, au 28 juin 1919, jour de la
signature du Trait¢ de Versailles,
transférer a la France des droits qu’elle
n'avait plus sur le réseau Guillaume-
Luxembourg.

Finalement, le Gouvernement fran-
¢ais renonga formellement & sa pré-
tention, sous certaines conditions, qui
donnérent lieu, dans la suite, 4 de
longs pourparlers. Ceux-ci duraient
encore-a la veille de la guerre.

Quoi qu'il en soit, le désistement
francais dans la question des chemins
de fer permit a la Belgique de signer,
le 25 juillet 1921, la Convention d'U-
nion Economique avec le Grand-Du-
ché,

L'article 24 de celle-ci évoquait et
réglait la question des Chemins de fer
luxembourgeois. En voici le texte -

« L’exploitation de tout le réseau
des chemins de fer luxembourgeois, &
section normale, fera l'objet  d'un
arrangement entre les deux pays, en
vue d'assurer la dite exploitation avec
le concours de la Société luxembour-
geotse Prince-Henrl.

» Sicet arrangement n'est pas con-
clu dans le délai de six mois & dater de
[ signature de la présente convention
ou i une date plus rapprochide, au cas
ot le Gouvernement luxembourgeois
en exprimerait le désir, le Gouverne-
ment belge assurera provisoirement
Pexploitation  du  Guillaume-Luxem-
bourg par les soins de I'Administration
dles Cheniins de fer de I'Etat belge aux
conditions actuelles, c’est-d-dire con-
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burg, terwijl artikel 40, aan het op-
stellen waarvan de Belgische Rege-
ring trouwens werd gevraagd deel te
nemen, in het hoofdstuk betreffende
Luxemburg voorkwam en dus alleen
te dezer zake van toepassing was.,

Laten wij trouwens aanstippen dat,
daar het Groothertogdom :eeds op
19 Decembei 1918 het verdrag van
1902 had opgezegd, Duitsland op 28
Juni 1919, dag van de ondertekening
van het Verdrag van Versailles, aan
Frankrijk geen rechten meer kon over-
dragen dat het niet meer bezat op het
spoornet  Guillaume-Luxembourg.

Ten slotte zag de Franse Regering
formeel van haar aanspraak af, onder
bepaalde voorwaarden die, achteraf,
tot langdurige onderhandelingen aan-
leiding gaven. Deze waren nog aan de
gang even v46r de oorlog.

Wat er ook van z1j, het Franse af-
stand doen in de quaestie van de
spoorwegen liet Belgié toe op 25 Juli
1921 de overeenkomst van Econo-
mische Unie met het Groothertogdom
te ondertekenen.

Het artikel 24 van deze overeen-
komst behandelde en regelde de quaes-
tic van de Luxemburgse spoorwegen.
Zichier de tekst daarvan

« De uitbating van het geheele
Luxemburgsche spoorwegnet met nor-
maal spoor zal het voorwerp uitmaken
eener schikking tusschen beide landen,
ten einde gezegde uitbating, met de
medewerking van de « Société Luxem-
bourgeoise Prince-Henri » te verze-
keren.

» Indien deze schikking niet geno-
men is binnen cen termijn van zes
maanden te rekenen van de ondertee-
kening dezer overeenkomst of op een
vroegeren datum in geval de Luxem-
burgsche Regeering  daartoe  den
wensch zou witdrakken, zal de Bel-
gische Regeering, door de zorgen van
het heheer der Belgische Staatsspoor-
wegen de uitbating van den « Guillau-
me-Luxembourg » voorlopig verzeke-
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formément aux lois luxembourgeoises
et aux Conventions de 1902-1903 avec
I’Allemagne, en attendant la mise en
vigueur du régime définitif.

» I est toutefois entendu qu’en sus
de la redevance de 250.000 francs par
an due au Gouvernement luxembour-
geois, le Gouvernement belge payera
a ce dernier en francs belges une som-
me annuelle de 3.866.400 francs en
acquit du fermage da a la Société du
Guillaume-Luxembourg; ce paiement
se fera par trimestre et par quarts,

» Pendant un an a partir de la re-
prise de I'exploitation par I'Etat belge,
le Gouvernement luxembourgeois pour-
ra déclarer qu'il entend intervenir
dans les résultats de cette exploitation
pour la moitié ou pour une fraction
moindre, moyennant 'apport des ca-
pitaux correspondants.

» Le régime ddéfinitif sera établi par
une Convention entre les deux Etats,
qui_déterminera les conditions d’ex-
ploitation en s'inspirant des clauses
d'ordre  technique inscrites dans le
projet de Convention du 7 février 1920,
arreté entre le Gouvernement luxem-
bourgeois et le Gouvernement fran-
cais. L'exploitation devra étre assurée
soit par I'Etat belge seul, soit avece le
concours de 'Etat luxembourgeois,
sott par 'intermédiaire d’un organisme
delégué par les deux Gouvernements.

» Sauf accord des parties, il ne pour-
ra ¢tre mis fin au régime provisoire
d'exploitation que par une décision
du Tribunal arbitral préva a Particle 28
du présent Traité, »

ren, onder de huidige voorwaarden,
dit wil zeggen, overeenkomstig de
Luxemburgsche wetten en de over-
eenkomsten  van  1902-1903 met
Duitschland, in afwachting dat het
definitieve stelsel van kracht worde.

« Het Dlijft evenwel verstaan dat,
behalve de som van 250 600 frank,
welke jaarlijks aan de Luxemburgsche
Regeering moet Dbetaald worden, de
Belgische Regeering aan deze laatste
eene jaarlifksche som van drie millioen
acht honderd zes en zestig duinend vier
honderd (3.866.400 frank) in Belgische
franken zal betalen als pachtsom ver-
schuldigd aan de « Société Guillaume-
Luxembourg » ; deze betaling zal per
kwartaal en per vierden geschieden.

» Gedurende één jaar, te rekenen
van de overname der uitbating door
den Belgischen Staat, zal de Luxem-
burgsche Regeering gemachtigd zijn
te verklaren dat zij voor de helft en
voor een geringer gedeelte in de uit-
slagen dezer uitbating wenscht tus-
schen te komen, mits het aanbrengen
der overeenkomstige kapitalen.

» Het definitieve stelsel zal tot
stand gebracht worden door eene over-
eenkomst tusschen beide Staten die
de uitbatingsvoorwaarden zal wvast-
stellen en zich daarbij zal laten leiden
door de bepalingen van technischen
aard die voorkomen in het ontwerp
van overeenkomst van 7 Februari
1920 hetwelk tusschen de Luxem-
burgsche Regeering en de Fransche
Regeering werd vastgesteld. De uit-
bating zal moeten verzekerd worden
hetzij door den Bélgischen Staat alleen,
hetzij met de medewerking van den
Luxemburgschen Staat, hetzij door
bemiddeling van een door beide Re-
geeringen afgevaardigd organisme.

» Behoudens overeenkomst tusschen
de partijen zal er slechts door een
besluit van het in artikel 28 van dijt
verdrag voorziene scheidsgerecht een
einde kunnen gemaakt worden aan
het voorloopige stelsel van uitbating. »
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C) Troisitme période s’étendant jus-
quiau 10 mai 1940,

Cest la plus confuse, En véalité, ni
le régime provisoire, ni le régime défi-
nitif prévus en 1921, et dont il vient
d’¢tre parlé, ne furent jamais établis.
Des 1922 1a oise en application du
premier de ceax-ci était contractuelle-
ment ajournde

D’autre part, pour pouvoir disposer
du réseau Gui]l:mme—Luxe:nbour,f:, le
Gouvernement grand-ducal, en 1921,
se le fit affermer par la Société conces-
sionnaire.

Cela permit la conclusion concomi-
tante des deux conventions de 1924,
l'une entre la Belgique et le Grand.-
Duché, T'autre entre celni-ci et la
Société du Prince-Henri. Ces convei-
tions constituent la premicre tentative
d’unifier les réseaux.

Malheureusement, elles n’entrérent
non plus jamais en vigueur, la Cham-
bre luxembourgeoise les ayant reje-
tées, parce que la représentation na-
tionale n’était pas prédominante au
sein de la Société,

Quelque temps apres, le législateur
grand-ducal voulut bien cependant
approuver le contrat d’affermage. Mais
ce geste fut sans utilité, I'assemblée
géncrale de la  Société  Guillaume-
Luxembourg prétendant que le con-
trat ¢tait devenu caduc a la suite du
premier vote parlementaire,

Dot proces, que gagne la Sociéte
en 1933, L’Etat grand-ducal se voit
donc priver de la disposition du ré-
seau.

Mais en attendant cette décision, le
réseau Ctait toujours exploité de facto
par I'Alsace-Lorraine. Pour mettre fin
a1 cette situation, le Gouvernement
luxembourgeois signa, en octobre 1925,
avec le Gouvernement [rangais, un
modus vivend: provisoire, consacrant
juridiquement ce qui n'était jusque la
quun simple fait a ses yeux.
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C) Derde tijdperk strekkende tot
10 Mei 1940.

Dit is het meest verwarde. In werke-
lijkheid werden het in 1921 voorziene
voorlopig stelsel, noch het definitief
stelsel, waarvan zoeven gewaagd
werd, nooit vastgelegd. Reeds in 1922
werd het in toepassing stellen van het
eerstvermelde hiervan contractueel
verdaagd.

Aan de andere kant, om over het net
Guillaume-Luxembourg te kunnen be-
schikken, liet de Groothertogelijke Re-
gering het zich in 1921 door de conces-
sichoudende maatschappij verpachten.

Dit maakte de gelijkvallende slui-
ting van de twee overeenkomsten van
1924 mogelijk, de ene tussen Belgié en
het Groothertogdom, de andere tussen
het Groothertogdom en de Maatschap-
pij Prince-Henri. Die overeenkomsten
vormen de eerste poging tot eenmaking
van de spoornetten.

Ongelukkig traden zij nooit meer in
werking, daar de Luxemb urgse Kamer
ze had afgewezen, omdat de nationale
vertegenwoordiging in de schoot van
de maatschappij geen overwicht had.

Enige tijd later wilde de Groot-
hertogelijke wetgever nochtans wel
het verpachtingscontract goedkeuren.
Maar dit gebaar was zonder nut, daar
de Algemene Vergadering van de Maat-
schappij Guillaume-Luxembourg be-
weerde dat het contract dus tengevolge
van de eerste parlementaire stemming
vervallen was.

Daaruit volgde een proces dat de
Maatschappij won in 1933. De Groot-
hertogelijke Regering ziet zich dus de
beschikking over het net ontzegd.

Maar in afwachting van die beslis-
sing was het net steeds de facto door
Elzas-Lotharingen in bedrijf gehouden.
Om aan die toestand een einde te
maken ondertekende de Luxemburgse
Regering in October 1925 met de
Franse Regering een voorlopige modus
vivends, waarbij hetgeen tot dan toe in
hun ogen slechts een louter feit was op
rechtsgronden bekrachtigd werd.
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On s'éloignait de la solution.

En 1929, les trois Gouvernements
élaborérent encore un projet prévoyant
la constitution d’une Société Nationale
de Gérance des Chemins de fer Guil-
laume-Luxembourg et Prince-Henri,
mais sans parvenir a conclure. Aussi
le Grand-Duché dénonga-t-il pour le
ler juin 1934, le modus vivendi établi
avec la France.

Celle-ci maintenait sa thése juri-
dique : considérant qu’elle a succédé
a I’Allemagne dans I'exploitation du
Guillaume-Luxembourg, elle affirme
que nous ne pouvons tenir de droits i
ce réseau que d’elle-méme. Elle est
disposée, conformément & son engage-
ment de 1921, a nous céder ces droits,
mais a certaines conditions. Il faut,
par exemple, que la Belgique la couvre
contre toute réclamation du Guil-
laume-Luxembourg, et parmi les obli-
gations & assumer, il y a celle du paie-
ment de la redevance annuelle en or.

Le Gouvernement belge ne pouvait
accepter ces différentes conditions, et
conformément & lintention qu’avait
manifestée son Ministre des Affaires
Etrangéres devant le Sénat, il réclama
du Luxembourg I'exploitation provi-
soire prévue A 'article 24 de la Con-
vention d’Union.

Mais le Gouvernement grand-ducal
estima n’étre pas & méme d'y donner
suite, vu qu'il était privé de la dispo-
sition dua résean  Guillaume-Luxem-
bourg, par I'arrét qui avait donné gain
de cause A cette Société,

Des recours judiciaires furent étu-
diés, sans que les parties pussent
s’entendre ni sur la compétence de la
juridiction & saisir, ni sur les données
du litige.

Men verwijderde zich van de oplos-
sing.

In 1929 werkten de drie Regeringen
nog een ontwerp uit, waarin de oprich-
ting van een Nationale Maatschappij
van bewindvoering van de spoorwegen
Guillaume-Luxembourg en  Prince-
Henri voorzien was, echter zonder tot
ondertekening te geraken. Het Groot-
hertogdom zegde dan ook de met
Frankrijk aangegane modus vivend:
tegen | Juni 1934 op.

Frankrijk bleef bij zijn juridische
stelling : overwegende dat het Duits-
land is opgevolgd bij de inbedrijfne-
ming van het net Guillaume-Luxem-
bourg, bevestigt Frankrijk dat wij de
rechten op dit net slechts van Frank-
rijk zelf kunnen houden. Het is, over-
eenkomstig zijn verbintenis van 1921,
geneigd om ons die rechten af te staan,
doch onder zekere voorwaarden : zo
moet bijvoorbeeld Belgi¢ het dekken
tegen elke vordering van het net
Guillaume-Luxembourg, en onder de
op te nemen verplichtingen is er die
van de betaling van de jaarlijkse
retributie in goud.

De Belgische Regering kon die ver-
schillende voorwaarden niet aanvaar-
den en, overeenkomstig de bedoeling
die haar Minister van Buitelandse
Zaken voor de Senaat had uitgedrukt,
eiste zij van Luxemburg de voorlopige
exploitatie bedoeld in artikel 24 van
de Overeenkomst van Unie,

Doch de Regering van het Groot-
hertogdom oordeelde dat zij daaraan
geen gevolg kon geven, vermits zij
van de beschikking over het net
Guillaume-Luxembourg beroofd was
door het arrest dat die Maatschappij
in het gelijk had gesteld.

Gerechtelijke voorzieningen werden
bestudeerd, zonder dat de partijen
tot overeenstemming konden geraken,
noch over de bevoegdheid van het
rechtscollege waarbij de zaak aan-
hangig diende gemaakt te worden,
noch over de gegevens van het geschil,
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En 1940, aucune solution n’était
intervenue.

Entretemps, la Direction de I’Alsace-
Lorraine s’engagea a4 continuer a ses
risques et périls I'exploitation provi-
soire du Guillaume-Luxembourg, au
dela du 17 juin 1934, C’est ce régime
qui, faute d’accord entre les trois
pays, fut appliqué jusqu’'a la guerre.

D) Enfin, sous l'occupation, I'Ad-
ministration allemande réunit les ré-
seaux et en confia 'exploitation aux
chemins de fer allemands.

A la veille de la libération, le Gou-
vernement luxembourgeois fit con-
naitre aux Gouvernements belge et
frangais, ainsi qu’aux autorités alliées
de S'H.AE.F. que, dés sa rentrée au
pays, I’Administration luxembour-
geoise des chemins de fer prendrait en
mains P'exploitation de tout le réseau,
en attendant qu'une décision inter-
vienne.

Les choses en ¢taient 12 quand les
pourparlers reprirent en 1945,

*
* ok

IT. — POSITION DE LA QUESTION
‘ APRES LA GUERRE.

L'exposé qui vient d'étre fait dé-
montre que tous les efforts avaient
¢té tentds sur le terrain juridique sans
faire avancer la solution d'un pas. Les
positions s’¢taient durcies : la Belgique
fondait son droit sur Particle 24 du
trait¢ d'Union économique; mais, ni
la France, ni méme le Luxembourg,
ne Padmettaient. L’application de I'ar-
ticle 67 du Traité de Versailles, base
du systéme frangais, était contestée
par les deux partenaires. Quant au
Luxembourg, il n’était pas maitre des
chemins de fer qu'il avait concédés et
I'on comprend que leur réorganisation,
impliquant des modifications aux
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In 1940 was nog geen oplossing tot
stand gekomen.

Ondertussen nam de directie van
Elzas-Lotharingen de verplichtingen
op zich op eigen gevaar de voorlopige
exploitatie van het net Guillaume-
Luxembourg voort te zetten, na 1 Juni
1934. Het is dat stelsel dat bij gebrek
aan akkoord onder de drie landen, tot
aan het begin van de oorlog werd
toegepast,

D) Ten slotte, tijdens de bezetting,
verenigde het Duitse Bestuur de net-
ten en vertrouwde het de exploitatie
er van toe aan de Duitse spoorwegen.

Op de vooravond van de bevrijding
deelde de Luxemburgse regering aan
de Belgische en Franse regering zome-
de aan de geallieerde overheden van
S.H.A.E.F. mede dat, bij zijn terug-
keer in het land, het Luxemburgs
spoorwegbestuur, de exploitatie van
het ganse net zou in handen nemen
in afwachting dat een beslissing kon
getroffen worden.

Zo stonden de zaken wanneer de
onderhandelingen in 1945 opnieuw
werden opgenomen.

L
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IT. — STAND
VAN HET VRAAGSTUK
NA DE OORLOG,

Bovenstaande uiteenzetting bewijst
dat alle inspanningen gedaan werden
op rechtskundig terrein, zonder dat
zi] de oplossing een stap nader brach-
ten. De stellingen waren verhard
Belgié vestigde zijn recht op artikel 24
van het Verdrag van Economische
Unie ; doch Frankrijk, noch zelfs
Luxemburg, aanvaarden zulks. De toe-
passing van artikel 67 van het Verdrag
van Versailles, basis van het Franse
stelsel, werd door beide partners he-
twist. Wat Luxemburg betreft, het was
zelfs niet meester van de spoorwegen
die het in vergunning had gegeven en
men begrijpt dat de wederinrichting er
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droits des concessionnaires, fit de
nature a créer de grosses  difficultés.

C'est ce qui amena les négociateurs
a changer de méthode. Le Gouverne-
ment belge notamment voulait clore
les discussions byzantines qui avaient
¢té poursuivies avec la France, et,
dans une ambiance nouvelle, en te-
nant compte de la volonté commune
des deux pays de développer I'esprit
de coopération qui les avait unis dans
les épreuves, rechercher une solution
non point juridique mais d’opportu-
nité.

Pour cela, il ne fallait pas tant
faire l'inventaire des droits ou pré-
tentions, que celui des intéréts en
présence. Un peu de bonne volonté
ne devait pas tarder a les faire ad-
mettre par tous.

Que le vaillant peuple du Luxem-
bourg elit un intérét moral incontes-
table a obtenir une malitrise plus
grande de ses chemins de fer, cela
tombe sous le sens. Qu’il lui falliit
¢tablit des conditions favorables au
maintien et au développement de ses
relations ¢économiques avec ses deux
voisins et réaliser le meilleur rende-
ment de son réseau ferré, tout en
comprimant le plus possible la charge
quil représente pour lui, voild qui ne
fait pas question.

De leur c6té, la France et la Belgi-
que, au cours des années passées,
avalent montré 'une et I'autre le prix
qu'elles attachaient 4 la solution du
probleme. Pour quelles raisons ? On
pouvait sans peine en deviner quel-
ques-unes.

Un grand pays a toujours avantage
a renforcer son influence- au dela de
ses frontitres. La Belgique, elle, parte-

naire du Grand-Duché dans 1’Union

Economique, ne pouvait étre exclue
du reglement satisfactoire de la ques-

van, die wijzigingen in de rechten van
de concessiehouders insloot, van die
aard was dat zij aanleiding zou geven
tot grote moeilijkheden.

Het is daardoor dat de onderhande-
laars er toe gebracht werden van me-
thode te veranderen. De Belgische
Regering inzonderheid wilde een einde
maken aan de byzantijnse discussies,
die met Frankrijk waren gevoerd en,
in een nieuwe atmosfeer, rekening
houdend met de gemeeschappelijke
wil van beide landen om de geest van
samenwerking die hen tijdens de be-
proevingen had verbonden te ontwik-
kelen, een nieuwe, geenzins rechts-
kundige doch op de opportuniteit
gevestigde oplossing te zoeken.

Daartoe diende niet zozeer de
inventaris opgemaakt van de rechten
of aanspraken, dan wel die van de
tegenover elkaar staande belangen. Een
weinig goede wil zou ze vlug door allen
doen aanvaarden.

Dat het dappere Luxemburgse volk
er een onbetwistbaar moreel belang
bij had, een groter meesterschap te
bekomen over zijn spoorwegen, ligt
voor de hand. Dat het gunstige
voorwaarden moest scheppen voor de
instandhouding en de ontwikkeling van
zijn economische betrekkingen met
zijn twee buurstaten en het beste ren-
dement van zZijn spoorwegnet verwe-
zenlijken, en tevens zoveel mogelijk de
last die het voor hem voorstelde, in-
krimpen, zulks kan niet betwist wor-
den.

Van hun kant hadden Frankrijk en
Belgié in de loop van de voorbije
jaren beide bewezen welke prijs zij aan
de oplossing van het vraagstuk hech-
ten. Om welke redenen ? Men kon
zonder moeite enkele ervan raden.

Een groot land heeft er steeds voor-
deel bij zijn invloed buiten zijn gren-
zen te versterken. Belgi€é van zijn
kant, dat partner is van het Groot-
hertogdom in de Economische Unie,
kon niet uitgesloten worden uit de
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tion ferroviaire qui en est un aspect.
Il fallait que le rail traduisit efficace-
ment cette union dans l’espace.

D’autre part, pour leur trafic, les
deux nations avaient avantage a ré-
gler convenablement les problémes
tarifaires. Il y allait de leurs écono-
mies respectives.

Cest dans la conciliation de ces
intéréts réels que devait étre trouvée
la solution.

En février 1945, notre Ministre des
Affaires Etrangéres se rendit i Paris,
ou il eut avec le Ministre des Affaires
Etrangéres de France des entretiens
sur cette question. Il fallait avant
tout que nos deux pays se missent
d’accord, étant donné que c’était leurs
divergences de vues qui avaient em-
péché T'aboutissement des négocia-
tions antérieures.

L'idée de « la constitution d'une
sociét¢ mixte de gestion, sur une base
telle que les intéréts des trois pays
fussent sauvegardés », parut devoir
¢tre retenue.

Les trois Gouvernements mirent
donc ce point a I'étude, et s’entendi-
rent finalement sur des textes.

Nous verrons, en les analysant,
qu’ils sont fonction des diverses exi-
gences en présence. I nous faudra
spécialement exXaminer s’ils tiennent
compte dans la plus grande mesure
possible de I'intérét belge.

%
¥ %

-

ITT. — DOCUMENTS ECHANGES.

L’ensemble des documents com-

prend :

1o Ia Convention du 17 avril 1940;
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voldoende regeling van de spoorweg-
kwestie die er een uitzicht van vormt.
De spoorweg moest in de ruimte een
daadwerkelijke uiting zijn van die
Unie. '

Anderdeels hadden de beide volken
er, voor hun vervoer, voordeel bij de
tariefvraagstukken behoorlijk te rege-
len. Het ging er om hun onderscheiden
economieén,

In de verzoening van die werke-
lijke belangen moest de oplossing ge-
zocht worden.

In Februari 1945 begaf onze Minis-
ter van Buitenlandse Zaken zich naar
Parijs waar hij met de Minister van
Buitenlandse Zaken van Frankrijk
onderhandelingen voerde over dit
vraagstuk. Vo6or alles moesten onze
beide landen zich akkoord stellen,
aangezien juist door de uiteenlopend-
heid van hun opvattingen, de vroegere
onderhandelingen niet tot een gunstig
gevolg hadden kunnen komen.

De opvatting van « de oprichting
van cen gemengde maatschappij van
beheer op een zodanige grondslag dat
de belangen van de drie landen zouden
beschermd zijn », scheen te moeten
onderzocht worden.

De drie Regeringen namen dus dit
punt in studie en stelden zich ten
slotte akkoord over de teksten.

Bij de ontleding er van zullen wij
zien dat zij beinvioed zijn door
de wverschillende tegenover elkaar
staande eisen. Wij zullen in het bij-
zonder moeten onderzoeken of zij in
de grootst mogelijke mate rekening
houden met het Belgisch helang.

*
* ok

ITI. — UITGEWISSELDE
DOCUMENTEN,
de

Het documenten

omvat :

geheel van

10 de Overeenkomst van 17

April
1946 ;
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20 le Protocole additionnel de la
méme date;

30 'Avenant du 26 juin 1946.

Le projet de loi soumis & vos déli-
bérations ne porte que sur ces trois
textes.

Sont annexées au projet :

40 des lettres échangées entre pléni-
potentiaires le 17 avril 1946, précisant
les articles 5 et 8 de la Convention,

Mais il existe d’autres pieces impor-
tantes qui n'ont pas é{é jointes au
projet de loi. Il s’agit :

50 des statuts de la Société Natio-
nale des Chemins de Fer Luxembour-
geois (annexe I du présent rapport) et

6° du cahier des charges de cette
Société (annexe II);

7° de lettres échangées entre pléni-
potentiaires le 17 avril 1946, relatives
aux intéréts de la Société du Prince-
Henri (annexes I1la et 1114);

80 d'une lettre du 17 avril 1946 du
Ministre luxembourgeois des Trans-
ports relative aux pensions (art. 7)
(annexe 1V); :

% de lettres des plénipotentiaires
des 17 avril, 20 juin et 22 juillet 1946,
relatives & I'approbation des statuts et
cahier des charges par les Gouverne-
ments intéressés, ainsi qu'aux  arti-
cles 7, 8, 32 des statuts et 8 du cahijer
des charges (annexes Va, Vi et Vo).

Ces picees n'exigeront pas toutes de
commentaires particuliers. Mais votre
Commission a estimé¢ qu’elles devaient
¢tre mises & la disposition de la Haute
Assemblée. Elles sont donc annexées
au présent rapport.

Les statuts dont il sera parlé, dans
la mesure oft leur application est sus-
ceptible de «grever I'Etat », ainsi
que le cahier des charges, sont repro-
duits dans le texte définitif voté par

20 het Toegevoegd Protocol van
dezelfde datum ;

3° het Bijvoegsel van 26 Juni 1946 ;

Het wetsontwerp dat aan uw he-
raadslagingen is voorgelegd, loopt
slechts over die drie teksten.

Zijn bij het ontwerp gevoegd :

4° brieven gewisseld tussen de ge-
volmachtigden op 17 April 1946, waar-
bij de artikelen 5 en 8 van de Over-
eenkomst nader omschreven worden,

Doch er bestaan nog andere belang-
rijke stukken die niet bij het wetsont-
werp gevoegd zijn. Vermelden wij

5° de Statuten van de Nationale
Maatschappij  van Luxemburgse
Spoorwegen (bijlage I van dit verslag)
en

60 de concessievoorwaarden van die
Maatschappij (bijlage I1);

7° brieven gewisseld tussen de ge-
volmachtigden op 17 April 1946, be-
treffende de belangen van de « Société
du Prince-Henri » (bijlagen I1Ia en
I119) ;

8° een brief van 17 April 1946 van
de Luxemburgse Minister van Ver-
voer betreffende de pensioenen (art. 7)
(bijlage IV) ;

90 brieven van de gevolmachtigden
van 17 April, 20 Juni en 22 Juli 1946,
betrekking hebbende op de goedkeu-
ring der statuten en het lastenkohier
van de betrokken Regeringen en op
de artikelen 7, 8 en 32 der statuten en 8
van de concessievoorwaarden (bijla-
gen Va, Vb en Vo).

Die stukken zullen niet alle een
bijzondere commentaar vergen. Doch
uw Commissie heeft geoordeeld dat
z1j ter beschikking van de Hoge Ver-
gadering moesten gesteld worden. Zij
werden dus bij dit verslag gevoegd.

De statuten waarover er zal gespro-
ken worden, in de mate waarin de
toepassing er van « de Staat kan be-
zwaren», kan zomede de concessievoor-
waarden zijn overgenomen in de defi-
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la Chambre luxembourgeoise qui, en
vertu de la convention, devait les
approuver, et qui fut accepté par les
Gouvernements belge et francais. Ils
ne sont ¢évidemment pas soumis a
notre ratification.

IV. — ANALYSE DE LA CONVEN-
TION. — SON INTERET.

Le Préambule mérite attention. Il
exprime brievement les buts des signa-
taires :

1o contribuer en commun a l'exploi-
tation des Chemins de fer luxembour-
geols;

20 assurer au trafic a destination ou
en provenance du Grand-Duch¢ et de
ses au-dela son cours naturel;

3o faciliter Uapplication du Traité

d'Union  Economique Belgo-Luxem-
bourgeois;

40 éviter les détournements du tra-
fic au détriment du Luxembourg.
Arrétons-nous un instant au second,
qui intéresse spécialement notre pays.
’est dans le cadre de I'Union Econo-
mique qu'il faut apprécier la Conven-
tion. Le reglement de la question
ferroviaire en est, en effet, un élément
important. Il faut convenir que l'ex-
ploitation du réseau luxembourgeois
par un organisme ¢tranger a nos deux
pays n'eait guere ¢té compatible avec
cette Union.

La Convention elle-méme, treés suc-
cincte, réalise ces buts de la fagon que
volCl

10 Constitution d’une société (art, 1
a 3);
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nitieve tekst goedgekeurd door de
Luxemburgse Kamer die ze, op grond
van de Overeenkomst, moest goed-
keuren en die aangenomen werd door
de Belgische en de Franse Regering.
Zij worden vanzelfsprekend niet aan
onze bekrachtiging onderworpen.

%
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1V. — ONTLEDING
VAN DE OVEREENKOMST. —
BELANGER VAN

De inleiding verdient de aandacht.
Zij drukt beknopt de doeleinden van
de ondertekende partijen uit ;

1o gemeenschappelijk tot de exploi-
tatie van de Luxemburgse spoorwegen
bij te dragen ;

20 het verkeer met bestemming naar
of komend uit het Groothertogdom
en het verkeer naar of uit de verdere
gebieden zijn natuurlijke loop te ver-
zekeren ; -

30 de toepassing van het Verdrag
van Belgisch-Luxemburgse Economische
Ume te vergemakkelijken ;

4o de verkeersafleidingen ten nadele
van Luxemburg te vermijden.

Blijven wij een ogenblik staan bij
het 20, dat in het bijzonder belang
heeft voor ons land. Het is in het
kader van de Economische Unie dat
de Overeenkomst moet beoordeeld
worden. De regeling van de spoor-
wegkwestie is daarvan immers een
belangrijk bestanddeel. Men moet toe-
geven dat de exploitatie van het Lu-
xemburgs net door een organisme
vreemd aan onze beide landen, om zo
te zeggen onverenighaar zou geweest
zijn met die Unie.

De Overeenkomst zelf, die zeer Dbe-
knopt is, verwezenlijkt die doeleinden
op de wijze zoals hierna is aangegeven :

1o oprichting van een maatschap-
pij (art. 1 tot 3) ;
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20 Réglementation adéquate du tra-
fic (art. 4 et 5);

3¢ Modalités d’application, etc,
6a13).
Reprenons chacun de ces points

(art.

[0 Constitution d’une Société

« En vue d'assurer la gestion de
Pensemble des chemins de fer luxem-
bourgeois », larticle 1er prévoit la
constitution d'une Société de droit
luxembourgeois, dont le capital sera
souscrit par les trois pays, a raison de
24,5 9 pour la Belgique, 24,5 % pour
la  France et 5! °, pour le Luxen-
bourg. ‘

Ce dernier y détiendra donc la majo-
rité. Ceci, comme aussi le caractére
luxembourgeois de I'organisme, est de
nature a satisfaire les aspirations trés
naturelles des Grands-Ducaux, qui
désirent étre maitres de leur réscau
ferré, élément essentiel de I’économie
nationale.

N'oublions pas que la question fer-
roviaire v est d'une importance consi-
dérable pour I'industrie métallurgique,
mais aussi au point de vue spéciale-
ment social, car les chemins de fer v
font vivre quelque 10.000 familles,
c’est-d-dire un dixiéme de la popula-
tion. (Déclaration de M. Hentgen a la
Chambre luxembourgeoise. C. R. 1946-
(947, p. 418)

Quant a la participation belge, elle
n'est done que d’un quart a peu pres
ct elle est ¢gale a celle de la France.

La premitre réaction est évidem-
ment de penser que cet article implique
un recui de nos positions, par rapport
a 1921, A ce moment, nous devions
avoir la prépondérance ou la partager
avec le Grand-Duché. Sans doute !
Mais si nous avions bien obtenuy I'ac-

20 Aangepaste reglementering van
het vervoer (art. 4 en 5) ;

3¢ Modaliteiten van toepassing, enz.
(art. 6 tot 13).

Hervatten wij elk van dic punten :

Ll Oprichting van een Maatschap-
pij :

« Ten einde het beheer van het
geheel van de Luxemburgse spoor-
wegen te verzekeren », voorziet het
cerste artikel de oprichting van een
maatschappij volgens Luxemburgs
vecht, op welker kapitaal zal inge-
schreven worden door de drie landen,
naar rata van 24,5 9 voor Belgié,
24,5 % voor Frankrijk en 51 % voor
Luxemburg.

Laatstgenoemd land zal er dus de
meerderheid in hebben. Dit, zoals ook
het Luxemburgs karakter van het
organisme, is van die aard dat het
voldoening zal geven aan de zeer na-
tuurlijke verzuchtingen van de inwo-
ners van het Groothertogdom, die
verlangen meester te zijn van hun
spoorwegnet, essentieel bestanddeel
van de nationale economie.

Laten wij niet vergeten dat het
spoorwegvraagstuk er een aanzienlijk
belang heeft voor de metaalbewerken-
de nijverheid, doch eveneens uit
sociaal oogpunt zelf, want de spoor-
wegen verschaffen er bestaansmoge-
lijkheid aan ongeveer 10.000 gezinnen,
dit wil zeggen één tiende van de bevol-
king. (Verklaring van de h. Hentgen,
in de Luxemburgse Kamer, B.V.C.R..
1946-1947, blz. 418).

Wat het Belgisch aandeel betreft,
dit bedraagt dus slechts ongeveer een
vierde en is gelijk aan dat van Frank-
rijk.

De eerste reactie is vanzelfsprekend
te denken dat dit artikel een achter-
uitgang van onze stelligen tegenover
1921 insluit. Op dit ogenblik moesten
wij de overhand hebben of de over-
hand delen met het Groothertogdom.
Zonder twijfel ! Doch nadat wij het
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cord de ce pays, il nous restait d
vaincre la résistance frang aise. Et
vingt ans de négociations n'y avaient
pas “suffi. La France mettait a 'aban-
don de ses prétentions des conditions
sur lesquelles I’accord ne put se faire.
Et lorsque nous parlions de la Cour de
Justice internationale pour nous dc
partager, elle en contestait la compé-
tence !

D’autre part, les négociateurs de
1921 apprécieraient-ils les donnces (lu
probléme aujourd’hui comme hier ?
L’exploitation d'un réseau ferré est,
du point de vue financier, devenue
chose délicate. Il y a la concurrence de
la route, il y a les frais d’exploitation
qui ont fortement augmenté, au point
de dépasser souvent les recettes, ce
qui est le cas en I’espece.

Il semble donc qu'une position, qui
n’est pas prépondérante et qui est a
ce point de vue identique a celle de la
France, rende raison des exigences et
des possibilités que nous avons ¢vo-
qudes. :

Il ett sans doute ¢té préférable
d’obtenir une partticipation qui, sans
atteindre celle du Luxembourg et
sans entrainer par contre _pour nous
des charges excessives, elt dépassé
celle de la France. Pcut -on faire grief
aux négociateurs de n’y étre pas arri-
ves ? \()tle grande voisine du Sud
considere certainement qu’elle a fait
des concessions. Il nous est loisible
de les juger insuffisantes, mais n’ou-
blions pas qu'il s’agit ici d’une con-
vention, ce qui implique normalement
une concihation d’intéréts.

Enfin, a Pobjection tirée du fait
que, ne détenant pas la majorité au
sein de la Société, nous risquerions de
nous y voir imposer des mesures que
nous n’admettrions pas, il y a lieu de
répliquer que nos intéréts sont garan-
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akkoord van dit land bekomen hebben,
bleef er ons nog de Franse weerstand
te overwinnen. En twintig jaar onder-
handelingen waren daartoe niet vol-
doende g,ewccst Frankrijk stelde voor
het opgeven van zijn eisen, voorwaar-
den waarover geen akkord tot stand
kon komen. En wanneer wij spraken
over het Internationaal Gerechtshof
om oordeel te vellen over ons geschil,
dan betwistte het de bevoegdheid
er van !

Zouden anderdeels de onderhande-
laars van 1921 de gegevens van het
vraagstuk heden nog beoordelen lijk
gisteren ? De exploitatie van ecen
spoorwegnet is, uit financieel oogpunt,
een kiese zaak geworden. Daar is de
mededinging van het wegvervoer, daar
zijn de bedrijfskosten d1e sterk toege-
nomen zijn, bij zoverre dat zij soms
de ontvangsten overtreffen zoals het
hier het geval is.

Het schijnt dus dat een stelling die
niet overwegend is en die op dit punt
gelijk is met die van Frankrijk, tege-
moet komt aan de eisen en de moge-
lijkheden waarop wij hierboven ge-
doeld hebben.

Het ware zonder twijfel verkieslijk
geweest een aandeel te bekomen dat,
zonder gelijk te zijn aan dit van Lu-
xemburg, en zonder daartegenover
voor ons overdreven lasten met zich te
brengen, groter zou geweest zijn dan
dit van Frankrijk. Kan men het aan
de onderhandelaars ten kwade duiden
dat zij daartoe niet geraakt zijn ?.
Onze grote Zuiderbuur is voorzeker
van mening dat hij toegevingen gedaan
heeft. Het staat ons vrij die als onvol-
doende te beoordelen, doch laten wij
niet vergeten dat het hier gaat om een
overeenkomst, ‘hetgeen normaal een
verzoening van belangen insluit.

Op de opwerping ten slotte die
gcha.mld wordt uit het feit dat, vermits
wij de meerderheid in de schoot van
de maatschappij niet bezitten, Wwij
zouden gevaar lopen er ons maatrege-
len te zien opleggen die wij niet zouden
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tis par la nécessité d’obtenir 1'accord
unanime des trois participants sur
toute une série de points importants,
notamment en cas de : liquidation de
la société ou création dune société
nouvelle (art. 2 de la Convention),
rédaction des statuts (art. 3 de la
Convention), dissolution anticipée
(art. 5 des statuts), modification du
capital social (art. 6 des statuts),
participation dans les annuités reve-
nant aux sociétés concessionnaires
(art. 33 des statuts), fixation des con-
ditions de remboursement des avances
pour couverture du déficit 1945-1946
(art. 33 des statuts), modifications
aux statuts (art. 36 de ceux-ci).

Le cahier des charges, en son arti-
cle 1er, oblige d’autre part la société
a pratiquer une stricte égalit¢ de
traitement de tous les intéréts du
Grand-Duché, de la Belgique et de la
France.

Derniére observation sur 'article 1er
de la Convention : il en résulte que les
réseaux luxembourgeois sont unifiés;
la société est constituée pour assurer
la gestion de I'ensemble des chemins
de fer établis sur le territoire.

Les articles 2 et 3 de la Convention
fixent la durée de la société (99 ans
a compter du 1°T juin 1945) et pré-
voient notamment la rédaction con-
certée de ses statuts, a laquelle il a été
effectivement procédé. Ceux-ci con-
ferent & la société le droit d’exploiter
toutes les lignes (art. 7).

Notons qu'en vertu de ces derniers
(art. 13 et 26), la Belgique nommera
cing administrateurs  (contre onze
LLuxembourgeois et cing Frangais) et
un commissaire (contre trois Luxem-
bourgeois et un Frangais).

aanvaarden, dient er geantwoord dat
onze belangen gewaarborgd zijn door
de noodzakelijkheid het eenparig ak-
koord van de drie deelnemers te beko-
men over een hele reeks belangrijke
punten, inzonderheid in geval van :
liquidatie van de maatschappij of
oprichting van een nieuwe maatschap-
pij (art. 2 van de Overeenkomst), op-
maken van statuten (art. 3 van de
Overeenkomst), vervroegde ontbin-
ding (art. b van de statuten), wijziging
van het maatschappelijk kapitaal (art.
5 van de statuten), bijdrage in de
annuiteiten die aan de concessiehou-
dende maatschappijen toekomen (art.
33 van de statuten), vaststelling van
de voorwaarden van terugbetaling der
voorschotten tot ‘dekking van het
tekort 1945-1946 (art. 33 der statuten),
wijziging van de statuten (art. 36
daarvan).

Het lastenkohier verplicht ander-
deels in artikel 1 de maatschappij er
toe, een strenge gelijkheid van behan-
deling toe te passen voor al de belangen
van het Groothertogdom, van Belgié
en van Frankrijk.

Laatste opmerking bij artikel 1 van
de Overeenkomst : hieruit blijkt dat
de Luxemburgse netten geiinificeerd
zijn ; de maatschappij is opgericht
om het beheer te verzekeren van het
geheel van de spoorwegen die op het
grondgebied aangelegd zijn.

De artikelen 2 en 3 van de Overeen:
komst bepalen de duur van de Maat-
schappij (99 jaar, te rekenen van
I Jum 1945) en voorzien inzonderheid
het opmaken na onderling overleg,
der statuten er van, waartoe er daad-
werkelijk werd overgegaan. Deze laat-
ste staan aan de maatschappij het
recht toe al de lijnen in bedrijf te
nemen (art. 7).

Laten wij aanstippen dat, krachtens
deze laatste (art. 13 en 26) Belgié 5 be-
heerders (tegenover 11 Luxemburgse
en 5 Franse) en 1 commissaris tegen-
over 3 Luxemburgse en 1 Franse zal
benoemen.
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Elle exercera de meéme les droits
de remplacement et de révocation de
ces représentants.

20 Réglementation adéquate du tra-
fic.

L’article 4 pose le principe essentiel
que lintercalation du réseau luxem-
bourgeois, entre le réseau belge et le
frangais, ne peut étre l'occasion d'un
détournement de trafic au détriment
d’aucun des trois pays.

Il proscrit donc les mesures artifi-
cielles, comme la manipulation des
tarifs, par exemple, de nature a désa-
vantager 'un des co-contractants.

Les parties veulent assurer au trafic
son cours naturel, de maniere a sauve-
garder la clientéle de chacun des ré-
seaux. Il y avait intérét a régler ce
point. On sait que parfois on a consi-
déré que les chemins de fer étaient
faits pour corriger la géographie.

La disposition favorise ¢videmment
surtout le Luxembourg. Aussi bien,
apres avoir ¢nonc¢ le principe général,
I'article en précise-t-il, en son alinéa 2,
lapplication au réseau grand-ducal.

Mais cette garantie, donnée au cours
naturel des convois, est intéressante
pour nous, qui sommes partisans de la
liberté des échanges, qui avons des
ports, et dont deux grandes lignes pé-
netrent dans le Gr and Duché, pour se
réunir a partir de la capitale et se
diriger vers la France et la Suisse.

Enfin, le Protocole additionnel four-
nit quelques précisions sur l'article 4,
dont l'une concerne exclusivement la
France et le Luxembourg, et l'autre
garantit aux 6t abh»emulth belges et
francais raccordes au 1'(»;0(111 luxem-
bourgeols un traitement v al a celut
des (td])]lhhc‘\llt‘!]lh similaires luxem-
bourgeots.

L'article
des tarifs

» prévoit la prolongation
(lt‘gl(,bblfo belges sur les
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Het zal eveneens de rechten van
vervanging en van afzetting van die
vertegenwoordigers uitoefenen.

20 Aangepaste
het verkeer.

Artikel 4 stelt als hoofdbeginsel dat
de inschakeling van het Luxemburgs
net, tussen het Belgische net en het
Franse net, geen aanleiding mag geven
tot omleiding van het verkeer ten
nadele van een der drie landen.

Het verbiedt dus de kunstmatige
maatregelen, als de bewerking van
de tarieven, bij voorbeeld, die van
aard zijn om een der medecontrac-
tanten te benadelen.

De partijen willen het verkeer zijn
normaal verloop verzekeren, derwijze
dat de cliéntele van elk der netten
gevrijwaard zij. Het was wel van
belang dit punt te regelen. Men weet
dat soms de gedachte bestaan heeft
dat de spoorwegen er waren om de
aardrljkslIt)unde te verbeteren.

De bepaling begunstigt vanzelfspre-
kend vooral Luxemburg. Na het hoofd-
beginsel er van geformuleerd te heb-
ben, omschrijft het artikel in zijn
tweede alinea dan ook de toepassing
er van op het Groothertogelijk net.

Maar die aan de natuurlijke loop van
de convooien gegeven waarborg is van
belang voor ons, die voorstanders zijn
van de vrije ruilhandel, die havens
bezitten en van wie twee grote lijnen
het Groothertogdom binnendringen om
in de hoofdstad samen te lopen en zich
naar Frankrijk en Zwitserland te rich-
ten.

Ten slotte verstrekt het toegevoegde
Protocol enkele verduidelijkingen over
artikel 4, waaronder er een uitsluitend
Frankrijk en Luxemburg betreft, en
het andere aan de op het Luxembur gs
net aangesloten Belgische en Fransc
inrichtingen een gelijke behandeling
waarborgt, als die van de gelijkaardige
Luxemburgse inrichtingen.

Artikel 5 voorziet de voortzetting
van de geleidelijk afnemende Belgische

reglementering van
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chemins de fer luxembourgeois, pour
les transports en transit empruntant
les réseaux belge, francais et luxem-
bourgeois. ‘

Qu’est-ce a dire ?

Les chemins de fer appliquent en
général au transport de marchandises
des tarifs dégressifs : plus le trajet est
long et plus le prix au kilométre dimi-
nue-t-il. Mais cette régle ne vaut qu’a
I'intérieur de chaque réseau. Par con-
séquent, au passage d’une frontitre,
le prix unitaire remonte au maximum,
pour décroitre ensuite de nouveau.
C'est ce qu’en langage ferroviaire on
nomme un rebondissement de tarif.

Il s’ensuit qu'une marchandise ache-
minée d’Anvers vers Metz, par exem-
ple, risquerait de se' voir appliquer
deux rebondissements de tarifs qui
greveraient lourdement son transport.

Grace a la disposition qui vient
d’étre citée, la dite marchandise se
verra appliquer le tarif dégressil belge
depuis Anvers jusqu’'a la fronticre
franco-luxembourgeoise. Elle évitera
donc un rebondissement de tarif 4 la
frontiére  belgo-luxembourgeovise et
continuera a bénéficier de la dégression
du tarif belge sur tout le parcours
grand-ducal, comme si celui-ci était
incorporé¢ au réseau belge.

Larticle s’applique de méme & un
transport effectué en sens inverse.

Il exige donc la réalisation de deux
conditions :

ol faut qu'il s’agisse d'un transit;

20 le transport doit emprunter les
trois réseaux.

Par conséquent, l'article ne s’appli-
que pas :

1o aux marchandises transitées, en
provenance ou a destination de I'Alle-
magne. Pour celles-ci, le Protocole
additionnel prévoit des accords bipar-

tarieven op de Luxemburgse spoor-
wegen voor het transitovervoer over
ce Belgische, Franse en Luxemburgse
nette.

Wat wil dat betekenen ?

De spoorwegen passen over het alge-
meen op het vervoer van goederen
geleidelijk afnemende tarieven toe.
Hoe langer de rit, hoe lager de prijs
per kilometer. Dit geldt evenwel
slechts binnen elk net. Bijgevolg stijgt
de eenheidsprijs opnieuw tot het maxi-
mum bij het overschrijden van een
landsgrens, om vervolgens opnicuw te
dalen. Dit is wat men in spoorwegtaal
een terugspringend tarief noemt.

Daaruit volgt dat een uit Antwerpen
naar Metz doorgestuurde koopwaar,
bij voorbeeld, gevaar zou lopen zich
twee terugspringende tarieven te zien
toepassen, waardoor het vervoer er
van zwaar zou gedrukt worden.

Dank zij de zoeven aangehaalde
bepaling zal op gezegde koopwaar het
Belgisch afnemend tarief "toegepast
worden van Antwerpen af tot de
Frans-Luxemburgse grens. Zij zal dus
een terugspringend tarief aan de Bel-
gisch-Luxemburgse grens vermijden en
verder het afnemend Belgisch tarief
genieten op de ganse Groothertogelijke
rit, alsof deze in het Belgisch net was
opgenomen.

Het artikel is eveneens van toepas-
sing op een in omgekeerde richting
verricht vervoer.

Het vereist dus de vervulling van
twee voorwaarden :

10 Het
gaan ;

moet om transitovervoer

20 Het vervoer moet over de drie
netten geschieden.

Bijgevolg is het artikel niet van toe-
passing :

1o op getransiteerde koopwaren her-
komstig uit of bestemd voor Duitsland.
Hiervoor voorziet het toegevoegd Pro-
tocol tweeledige overeenkomsten Bel-
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tites Belgique-Luxembourg et France-
Luxembourg. Ce cas, ne visant les
intéressés que deux a deux, devait
étre réglé séparément;

20 Darticle ne s’applique pas non
plus aux marchandises en provenance
ou & destination du Grand-Ducheé.

Les industriels luxembourgeois au-
raient sans doute eu intérét a 1'appli-
cation de l'article aux transports qui
n’emprunteraient que nos deux ré-
seaux; mais l'incidence de cette me-
sure sur les chemins de fer grands-
ducaux elt ¢té assez facheuse.

Le prolongement des tarifs dégres-
sifs belges réalise en somme 1'Union
Economique dans le domaine feiro-
viaire et lui donne et, par conséquent,
nous donne, des garanties quant a
notre commerce international.

Pour les importateurs et les expor-
tateurs des régions limitrophes du
Grand-Duché jusqu’en Suisse, la ques-
tion des prix de transport de 'usine a
Anvers ou de cette ville au lieu de
consommation, sera toujours déter-
minante dans le choix du port d'em-
barquement ou de débarquement.
I’application de nos tarifs dégressifs
sur le réseau luxembourgeois repré-
sente donc pour eux une économie
et favorise en méme temps l'intérét
général belge, en faisant notamment
travailler nos chemins de fer et nos
ports.

De plus, la simplification des cal-
culs du prix des transports die a
I'abandon des tarifs spéciaux luxem-
bourgeois ne peut qu'étre la bienvenue
chez tous ceux qui empruntent nos
lignes.

Remarquons qu’en vertu de cor-
respondances ¢changdes entre lgs plé-
nipotentiaires le 17 avril 1946, ar-
ticle 5 pourrait ¢tre modifié par ave-
nant, si la situation actuelle des chan-
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gié-Luxemburg en Frankrijk-Luxem-
burg. Daar dit geval de betrokkenen
slechts twee aan twee bedoeld, moest
het afzonderlijk geregeld worden ;

20 het artikel is ook niet van toe-
passing op de koopwaren herkomstig
uit of bestemd voor het Groothertog-
dom. ‘

De Luxemburgse industriélen zou-
den ongetwijfeld belang gehad hebben
bij de toepassing van het artikel op het
vervoer dat slechts van onze twee
netten zou gebruik maken ; doch de
weerslag van die maatregel op de
spoorwegen van het Groothertogdom
zou vri] betreurenswaardig geweest
zijn.

De verlenging van de Belgische,
geleidelijk afnemende tarieven is ten
slotte een verwezenlijking van de
Economische Unie op het gebied van
de spoorweg en geeft daaraan, en geeft
bijgevolg aan ons, waarborgen in ver-
band met onze internationale handel.

Voor de importeurs en de expor-
teurs van de grensstreken van het
Groothertogdom tot in Zwitserland,
zal de vraag van de vervoerprijzen
van de fabriek tot Antwerpen, of van
die stad tot de plaats van verbruik,
steeds bepalend zijn bij de keuze van
de haven waar gelost of geladen wordt.
De toepassing van onze geleidelijk
afnemende tarieven op het Luxem-
burgse net vertegenwoordigt dus voor
hen een besparing, en bevordert tevens
het algemeen Belgisch belang, inzon-
derheid door werk te verschaffen aan
onze spoorwegen en onze havens.

Bovendien kan de vereenvoudiging
van de berekening der vervoerprijzen,
wegens het afzien van de bijzonder
Luxemburgse tarieven, slechts welge-
komen zijn bij allen dic gebruik maken
van onze lijnen.

Opgemerkt zij dat, op grond van de
briefwisseling tussen de gevolmachtig-
den op 17 April 1946 gevoerd, artikel 5,
bij een bijvoegsel kunnen gewijzigd
worden, indien de huidige toestand
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ges et des tarifs ferroviaires venait i
subir une transformation profonde.,
A défaut d’accord, c’est I'Office Cen-
tral des Transports Internationaux
qui trancherait,

Cet article 5 appelle encore une ob-
servation. En cas d’application des
tarifs dégressifs, le partage des re-
cettes entre la Société Nationale des
Chemins de Fer Belges et les Chemins
de Fer Luxembourgeois s’effectue au
prorata de la distance parcourue dans
chacun des pays. C’est équitable. Mais
il en résulte que la Société Nationale
des Chemins de fer Belges encaisse,
pour les mémes transports sur son
territoire, des redevances moins éle-
vées que celles qui lui revenaient
avant I'mstauration de ce régime. (11
faut savoir que T'article 5 est, dés A
présent, en vigueur).

Cependant, on peut répliquer qu'en
compensation, il est susceptible d’in-
tensifier son trafic.

Voila I'essentiel de la Convention.
La suite est d’importance mineurc.,
Nous avons groupé ces articles sous la
rubrique

3° Modalités d’exécution,

Larticle 6 prévoit les mesures pro-
Pres @ assurer un transit rapide,

L'article 7 attribue le caractére in-
ternational aux gares communes. Le
protocole additionnel les énumere (une
luxembourgeoise, deux francaises, une
belge) et renvoie a des accords  con-
clure @ leur sujet. Sa finale ne nous
concerne pas.

L'article S subre e le Gouvernement
crand-ducal dans Jes droits et obliga-
tions de la Be gique, de la France of
des anciens exploitants des deux ré-
Seaux - luxembourgeois. L’avenant du
26 juin 1946, dont c’est d’ailleurs le
seul objet, précise simplement que ces

van de wissel en van de spoorwegta-
rieven een diepgaande wijziging kwam
te ondergaan. In geval geen akkoord
kon tot stand komen, zou het « Office
Central des Transports Internatio-
naux » uitspraak doen.

Dit artikel 5 vergt nog een opmer-
king. Ingeval de geleidelijk afnemende
tarieven toegepast worden, geschiedt
de verdeling van de ontvangsten tussen
de Nationale Maatschappij van Bel-
gische Spoorwegen en de Luxemburgse
spoorwegen naar rata van de in elk
land afgelegde afstand. Dit s billijk.
Doch hieruit vloeit voort dat de Natio-
nale Maatschappij van Belgische
Spoorwegen voor hetzelfde vervoer op
haar grondgebied, retributién int die
minder hoog zijn dan diegene die
haar toekwamen voordat dit stelsel
werd ingevoerd. (Men moet weten dat
artikel 5 reeds thans van kracht is).

Men kan hierop evenwel antwoorden
dat, als vergoeding hiervoor, Belgié de
mogelijkheid heeft zijn vervoer op te
drijven.

Dit zijn de essentiéle bepalingen van
de Overeenkomst. Wat volgt is van
minder belang. Wij hebben die artike-
len gegroepeerd onder de rubriek

3¢ Modaliteiten van uitvoering.

Artikel 6 bepaalt de maatregelen
die geschikt zijn om een snel transito-
verkeer te verzekeren,

Artikel 7 verleent het internationaal
karakter aan de gemeenschappelijke
stations, Het toegevoegd protocol somt
ze op (een Luxemburgse, twee Franse,
cen Belgische) en verwijst naar de
akkoorden die in verband daarmedc
moeten gesloten worden. De slotzin
er van heeft geen betrekking op ons.

Artike! 8 stelt de Groothertogelijke
regering in al de rechten en verplich-
tingen van Belgié, van Frankrijk cn
van d¢ vrocgere exploitanten van de
twee Luxemburgse netten. Het bij-
voegsel van 26 Juni 1946, waarvan
dit trouwens het enig onderwerp is,
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anciens exploitants sont, pour le Guil-
laume-Luxembourg, I’ex-Administra-
tion des Chemins de fer d’Alsace et
de Lorraine et la Société Nationale
des Chemins de Fer Francais, ce qui
exclut les exploitants antérieurs alle-
mands.

Notons que cette subrogation qui
porte non seulement sur les droits
mais aussi sur les obligations et pour-
rait donc éventuellement constituer
une charge, concerne I'Etat grand-
ducal et non la Sociétd.

D’autre part, en vertu du protocole
additionnel, cette subrogation n’est
pas applicable a l'usage de la gare
d’Athus, de la section de ligne Athus-
Frontiére et de wagons belges, usage
qui avait été concédé gratuitement a
la Société du Prince-Henri. 11 appar-
tiendra donc aux Chemins de Fer
Luxembourgeois de s’entendre a cet
éeard avec la Société Nationale des
Chemins de Fer Belges,

L’article 9 rappelle que le compte
Société Nationale des Chemins de Fer
Francais - Gouvernement luxembour-
geois, a ¢té précédemment réglé,

Des  documents  parlementaires
luxembourgeois (n° 46-3, session ordi-
naire de 1946-1947, p. 14), il peut étre
déduit que ce compte (approvisionne-
ments, outillage et dommages de guer-
re) solde en faveur de la Société Natio-
nale des Chemins de Fer Frangais
par 93 millions. Cette créance sera
affectée & due concurrence a la libéra-
tion de la participation de la France.
e Grand-Duché la réglera directe-
ment.

L’article 10 a pour but de permetire
au Gouvernement grand-ducal de faire
respecter par la nouvelle société les
principes de la Convention.

L’article 11 tend a éviter que des
charges anormales ne soient imposées
a la société et, par contre-coup, a la
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omschrijft eenvoudig nader dat die
vroegere exploitanten zijn, voor het net
Guillaume-Luxembourg, het vroegere
bestuur van de « Chemins de Fer
d’Alsace et de Lorraine » en de « Socié-
té Nationale des Chemins de Fer
Francais » hetgeen de vroegere Duitse
exploitanten uitsluit, -

Vermelden wij dat deze indeplaats-
stelling, die niet alleen slaat op de
rechten, doch eveneens op de verplich-
tingen, en dus eventueel een last zou
kunnen uitmaken, betrekking heeft op
de Groothertogelijke Staat en niet op
de Maatschappij.

Anderdeels is, krachtens het toege-
voegd protocol, die indeplaatsstelling
niet van toepassing op het gebruik van
het station van Athus, van de lijn-
sectie Athus-Grens, en van Belgische-
wagens, gebruik dat kosteloos was
geconcedeerd aan de « Socié¢té du
Prince-Henri ». Het zal dus nodig zijn
dat de Luxemburgse spoorwegen in
dit verband tot een overeenkomst
komen met de N.M.B.S.

Artikel 9 brengt in herinnering dat
de rekening « Société Nationale des
Chemins de Fer Frangais » — Luxem-
burgse regering, vroeger geregeld is
geworden.

Uit de gedrukte stukken van het
Luxemburgs Parlement (nf 46-3, Ge-
wone zitting 1946-1947, blz. 14) kan
worden afgeleid dat die rekeningen
(bevoorradingen, bewerktuiging en oor-
logsschade) ten gunste van de S.N.C.F.
sluit met 93 millioen. Die schuldvor-
dering zal tot het verschuldigd bedrag
gebruikt worden tot inlossing van het
aandeel van Frankrijk. Het Groot-
hertogdom zal ze rechtstreeks vereffe-
nen.

Avrtikel 10 heeft tot doel de Groot-
hertogelijke Regering in de mogelijk-
heid te stellen de principes van de
Overeenkomst door de nieuwe maat-
schappij te doen eerbiedigen.

Artikel 11 strekt er toe te vermijden
dat, door de Luxemburgse Regering,
abnormale lasten zouden opgelegd wor-
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Belgique et a la France, par le Gouver-
nement luxombourgems

Une lettre du Ministre des Tlans-
ports luxembourgeois (annexe IV) pré-
cise que les conséquences pécuniaires,
résultant de toute modification du
régime actuel des pensions, incombe
au Gouvernement grand-ducal.

En vertu de Tarticle 12, les litiges
seront soumis a la Cour de Justice
internationale.

La Convention, dit enfin article 13,
entrera en vigueur le jour du dépot
des ratifications.

Au total, l'intérét économique de la
Belgique parait servi par cet ensemble
de dispositions.

Il est pourtant un point qui doit
encme retenir notre attention, c'est

'aspect financier de la question. Nous
y consacrerons un chapitre spécial.

%
* %

V. — CHARGLES FINANCIERES
POUR LA BELGIQUE.

A cet ¢gard, la Convention est assez
muctte, 1’()111‘ nous c¢clairer, il nous
{aut recourir aux statuts de la Société
approuv ¢s par notre Gouverncment,
A la correspondance des plmupoten—
tiaires et aux documents u>mph1blc
¢manant du Cemit¢ qui geie le réseau,
cn attendant la naissance cffective de
I'étre social.

Que faut-il en conclure ?

A) 10 La Société Nationale des
Chemins de Fer Luxembourgeois est
une soci¢te de capitaux: Les partici-
pants ne sont done tenus —- article 12
des statuts le rappelle d’ailleurs ex-
pressément — (ue jusqu'a concurrence
de Ieur souscripticn au capital sccial.

den aan de Maatschappij, en indirect
aan Belgié en aan Frankrijk.

In een schrijven van de Luxem-
burgse Minister van Vervoer (bijlage
IV) wordt nader omschreven dat de
geldelijke gevolgen voortvloeiende uit
elke wijziging van het huidig pensioen-
stelsel, ten laste vallen van de Groot-
hertogeh]kc Regering.

Op grond van artikel 12 zullen alle
betwistingen voorgelegd worden aan
het Internationaal Gerechtshof.

De Overeenkomst, zegt ten slotte
artikel 13,zal op de dag van de neder-
legging der bekrachtingen in werking
treden. '

Over het geheel genomen schijnt het
economisch belang van Belgié gediend
te zijn door die bepalingen in hun
geheel.

Er is evenwel een punt dat nog
onze aandacht moet gaande houden,
nl. het financieel uitzicht van de zaak.
Wij zullen daaraan een Dbijzonder
hoofdstuk wijden.

£
* %

V. — FINANCIELE LASTEN
VOOR BELGIE.

In dit verband zegt de Overeen-
komst vrij weinig. Om ons voor te
lichten moeten wij beroep doen op de
statuten van de Maatschappij die door
onze Regering goedgekeurd zijn, op
de briefwisseling der gevolmachtigden
en op de boekhoudkundlge bescheiden
uitgaande van het Comité dat het net
beheert, in afwachting dat de rechts-
persoon werkelijk tot stand komt.

Wat hieruit te besluiten ?

A) 1° De Nationale Maatschappij
van Luxemburgse Spoorwegen is een
kapitaalmaatschappij. De deelnemers
zijn dus slechts — artikel 12 der sta-
tuten herinnerd hieraan trouwens uit-
drukkelijk — gehouden tot het beloop
van hun inschrijving in het maatschap-
pelijk kapitaal.
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Ce capital est fixé & 800 millions de
francs (art. 6). La part belge est de
196 millions de francs.

Voila done théoriquement la limite
de notre responsabilité.

Ajoutons que la moitié du capital
sera libérée lors de la constitution,
'autre moitié ne pouvant étre appelce
qu’apres deux ans au moins.

L’article 8 précise enfin que les
trois apports sont effectuds en especes,

Cependant, les comptes établis par
le Ministre Luxembourgeois des Trans-
ports prévoient l'imputation sur le
premier versement a faire par le
Grand-Duché, de la valeur d’approvi-
sionnements, d’outillage, de locomo-
tives, etc. pour une somme de 159 mil-
lions (document 46-3, session ordinaire
de 1946-1947, p. l4). ‘

20 Mais le capital de 800 millions
sera-t-il suffisant ?

Etant donné le caractere spécial de
I'entreprise, n'y aura-t-il pas heu éven-
tuellement, dans un avenir plus ou
moins rapproch¢, a intervention sup-
plémentaire ?

La Chambre luxembourgeoise, mue
par le méme souci, d’ordre budgétaire,
s'est posé la question.

Le rapporteur de la Section centrale
(Document n° 46-2, session ordinaire
de 1946-1947, p. 4), sans se prononcer
de facon certaine, avance le chiffre de
927 millions, comme capital supplé-
mentaire nécessaire a I'acquisition d’un
parc de matériel roulant qui soit nor-
mal.

Le capital en serait donc plus que
doublé.

Le Ministre des Transports a répon-
du que sans ¢tre optimiste, il ne pou-
vait partager ce pessimisme (C.R. 1946-
1947, col. 444) © « Sile Gouvernement
et les ¢lus du pays, a-t-il dit, ont la
volont¢ et le courage de faire une
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Dit kapitaal is vastgesteld op 800
millioen frank (art. 6). Het Belgisch
aandeel bedraagt 196 millioen fra k.

Dit is dus theoretisch de grens van

onze verantwoordelijkheid.

Voegen  wij hierbij dat de helft
van het kapitaal zal gestort worden bij
de oprichting, terwijl de andere helft
slechts kan opgeroepen worden na
minstens twee jaar.

Artikel 8 omschrijft ten slotte dat de

drie inbrengsten in specie gedaan
worden.
Evenwel voorzien de door de

Luxemburgse Minister van Vervoer
opgestelde rekeningen de uittrekking,
op de eerste door het Groothertogdom
te verrichten storting, van de waarde
van bevoorradingen, bewerktuiging,
locomotieven, enz. voor een som van
159 milliven (Gedr. St. 46-3, gewone
zitting 1946-1947, blz. 14).

20 Doch zal het kapitaal van 800 mil-
lioen voldoende zijn ?

Zal er, gelet op de bijzondere aard
van de onderneming, eventueel in een
min of meer nabije toekomst geen
aanleiding bestaan tot een aanvul-
lende bijdrage ?.

Gedreven door diezelfde bezorgd-
heid van budgetaire aard heeft de
Luxemburgse Kamer zich die vraag
gesteld.

De verslaggever van de Centrale
Afdeling (Gedr. St. n* 46-2, gewone
zitting 1946-1947, blz. 4), stelt, zonder
zich op een bepaalde wijze uit te
spreken, het cijfer van 927 millioen
voorop als aanvullend kapitaal nodig
voor de verkrijging van een park van
rollend materieel dat normaal zou zijn.

Het kapitaal zou daardoor dus meer
dan verdutbeld worden.

De Minister van Vervoer heeft ge-
antwoord dat hij, zonder optimist te
zijn, dit pessimisme niet kon delen
(C. R. 1946-1947, kol. 444) : « Indien
de Regering en de gekozenen van het
land », zegde hij, « de wil en de moed



politique saine et raisonnable, c’est-a-
dire de mettre le budget de I’Etat et
des services publics en équilibre, la
confiance renaitra et le Gouvernement
pourra placer dans le pays des em-
prunts qui lui procureront les fonds
nécessaires & la reconstruction des ré-
gions dévastées et i la remise en par-
fait état de notre réseau ferroviaire. »

Les fonds ne doivent, en effet, pas
obligatoirement provenir d’une aug-
mentation du capital. L'emprunt peut
y pourvoir. Dans ce cas, 'article 30
prévoit la garantie du Gouvernement
luxembourgeois, si celui-ci est d’ac-
cord sar I’émission.

De toute facon d’ailleurs, la partici-
pation a une augmentation ne pour-
rait évidemment nous étre imposée.
Il y faut I'accord des trois Etats,

Il nous importe donc, en attendant,
d’engager le Gouvernement 2 la plus
grande prudence.

3% Quelles sont les charges & suppor-
ter par la Société ?

L’article 7 des statuts énumere les
charges suivantes :

I. Celle « des pensions dont les arré-
rages viennent a échéance pendant la
durée effective de son existence »,
Cela parait normal puisque la Société
reprend le personnel. Cette charge a,
de plus, été considérée comme une
compensation de la jouissance gratuite
des 1nstallations.

D’apres les comptes du comité pro-
visoire, elle s’est édlevée, en 1946, A
fr. 146.071.399,77, y compris les allo-
cations familiales des retraités, Elle est
portée parmi les dépenses d’exploita-
tion. Le déficit d’exploitation ne doit
donc pas en étre augmentd,

L’article 7 poursuit :

II. « Les charges financitres défi-
nies a 'article 33 ». Ce sont :

hebben om een gezonde en redelijke
politiek te voeren, d. w. z. de begroting
van de Staat en van de openbare
diensten in evenwicht te brengen, dan
zal het vertrouwen herleven en de
Regering zal in het land leningen kun-
nen uitschrijven die haar de nodige
gelden zullen bezorgen voor de weder-
opbouw der geteisterde streken en om
ons spoorwegnet opnieuw in een vol-
maakte staat te brengen. »

De gelden moeten inderdaad niet
verplichtend voortkomen uit een ka-
pitaalsverhoging. Een lening kan daar-
in voorzien. In dit geval voorziet
artikel 30 de waarborg van de Luxem-
burgse Regering, indien deze laatste
akkoord gaat met de uitgifte.

In elk geval trouwens zou de deel-
neming aan een verhoging ons van-
zelfsprekend niet kunnen opgelegd
worden. Het akkoord van de drie
Staten is nodig,

Het is voor ons dus van belang
ondertussen de Regering tot de groot-
ste voorzichtigheid aan te zetten.

3% Welke zijn de door de Maatschap-
pij te dragen lasten ?

Artikel 7 der statuten somt de vol-
gende lasten op :

I. Die « van de pensioenen waarvan
de achterstallen komen te vervallen
tijdens de werkelijke duur van haar
bestaan ». Dit schijnt normaal, ver-
mits de Maatschappij het personeel
overneemt. Die last werd bovendien
beschouwd als een tegenwicht voor
het kosteloos genot van de installaties.

Volgens de rekeningen van het voor-
lopig comité bedroeg hij in 1946 :
146.071.399,77 frank, met inbegrip
van de gezinstoelagen der gepension-
neerden. Hij wordt onder de bedrijfs-
uitgaven ingeschreven. Het exploita-
tietekort moet er dus niet door ver-
hoogd worden.

Artikel 7 vervolgt :

IT. « De financiéle lasten, bepaald
bij artikel 33 ». Dit zijn :
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» a) les dépenses d’exploitation
proprement dites ». Cela va de sol
En 1946, elles se sont élevées a 538 mil-
lions moins les 146 millions de pen-
sions, ce qui donne : 392 millions.

Les statuts rangent encore sous
cette rubrique certains « prélevements
destinés & alimenter un fonds de renou-
vellement du matériel et des installa-
tions, un fonds de réserve et un fonds
d’assurance ». Cela parait encore nor-
mal.

A titre d’indication, précisons que,
selon I'article 32 des statuts, le préleve-
ment en faveur du premier de ces
fonds est calculé de fagon a représenter
I’amortissement normal des voies, du
matériel, etc... d’aprés des formules a
arréter par le Conseil d’Administration.
Ces formules ne sont donc pas encore
établies.

D’aprés le méme article, le préleve-
ment destiné au fonds de réserve sera
de 2 1/2 °, du montant des recettes
brutes et cessera quand l'avoir du
fonds aura atteint 20 9; de la recette
moyenne brute des cinq derniéres an-
nées. En tablant sur les recettes de
1946 (359 millions), ce prélevement
atteindrait les premiéres années le
chiffre de 8.975.000 francs.

Le prélevement en faveur du fonds
d’assurance sera égal & un demi pour
cent des recettes brutes et cessera
quand le fonds aura atteint 15 9% dela
recette moyenne brute des cinq der-
nieres années. Sur la méme base, que
ci-dessus, cela ferait 1.795.000 francs.

Ces prélevements sont donc rangés
parmi les dépenses d’exploitation de
la Société.

L’article 33 vise ensuite une autre
catégorie :

« b) les charges de capital du réseau,
a verser 4 I'Etat grand-ducal, savoir :

» 10 la participation des C.F.L. dans
les annuités pouvant revenir aux So-
ciétés Guillaume-Luxembourg etPrince
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« a) de eigenlijke bedrijfsuitgaven ».
Dit is vanzelfsprekend. In 1946 be-
droegen zij 538 millioen min de 146
millioen voor pensioenen, hetgeen 392
millioen uitmaakt.

De Statuten rangschikken nog on-
der die rubriek zekere « heffingen ter
stijving van een fonds tot vernieuwing
van het materieel en van de installa-
ties, een reservefonds en een verzeke-
ringsfonds ». Dit schijnt eveneens nor-
maal.

Omschrijven wij, bij wijze van aan-
duiding, dat, volgens artikel 32 der
statuten, de heffing te voordele van
het eerste van die fondsen derwijze
berekend is dat zij de normale aflos-
sing van de sporen, het materieel, enz.,
voorstelt volgens formules te bepalen
door de Raad van Beheer. Die formules
zijn dus nog niet vastgesteld.

Volgens hetzelfde artikel zal de
heffing voor het reservefonds 2 1/2 9
van het bedrag der bruto-ontvang-
sten belopen en zal zij ophouden wan-
neer het tegoed van het fonds 20 Y,
van de gemiddelde bruto-ontvangst
van de laatste 5 jaren bereikt. Steu-
nend op de ontvangsten van 1946
(359 millioen) zou die heffing de eerste
jaren het cijfer van 8.975.000 frank
bedragen.

De heffing ten voordele van het
verzekeringsfonds zal gelijk zijn aan
een half procent van de bruto-ont-
vangsten en zal ophouden wanneer het
fonds 15 9%, van de gemiddelde bruto-
ontvangst van de laaste 5 jaren bereikt.
Op dezelfde basis als hierboven zou
dit 1.795.000,00 frank uitmaken.

Die heffingen zijn dus gerangschikt
onder de bedrijfsuitgaven van de Maat-
schappij.

Artikel 33 beoogt vervolgens cen
andere categorie :

« b) de kapitaalslasten van het net,
te storten aan de Groothertogelijke
Staat, te weten :

» 10 het aandeel van de Luxem-
burgse Spoorwegen in de annuiteiten
die kunnen toekomen aan de maat-
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Henri »; le chiffre de cette participa-
tion doit étre accepté par les trois
Gouvernements,

Conformément aux lettres des 20 juin

et 22 juillet 1946 échangées entre les

plénipotentiaires (annexes Va, Vb et
Ve), la part de la S.N.C.F.L. dans les
annuités ne pourra excéder a l'origine
la somme de 8 millions de- francs
luxembourgeois, cette somme devant
eétre réduite dans la suite.

Il v a donc une limite fixée., C'est
raisonnable.

« 20 L’annuité due a I’Etat grand-
ducal en remboursement de ses avan-
ces pour travaux complémentaires
d’établissement.

» Cette annuité, dit I’article 33, sera
calculée au taux de 6,06 9/ (intéréts et
amortissements) sur la somme restant
a amortir le 1¢r juin 1945. Elle sera
payée pendant une période de soixante
ans, sauf remboursement anticipé par
la Société de tout ou partie du capital
restant a amortir, »

Travaux complémentaires d’établis-
sement? I1 fallait sans doute y procé-
der. Si I'Etat luxembourgeois I'a fait
dans I'intérét de la Société, il est natu-
rel que celle-ci les lui rembourse.
L’annuité s’éleve a fr. 6.379.214,83.

« 3% La semme due a I'Etat grand-
ducal en remboursement de ses avances
pour la couverture du déficit des Che-
mins de fer Luxembourgeois pour la
période du 1°T juin 1945 au 1er mai
1946, Les conditions du rembourse-
ment de ces avances seront fixées d’un
commun accord entre le Gouvernement
grand-ducal et la Société des Chemins
dv fer Luxembourgeois, avec Pagré-
ment unanime des trois co-partici-
pants. »

schappijen « Guillaume-Luxembourg »
en « Prince-Henri »; het cijfer van die
deelneming moet door de drie regerin-
gen aanvaard worden.

Overeenkomstig de brieven van
20 Juni en 22 Juli 1946, gewisseld
tussen de gevolmachtigden (bijlagen
Va, Vb en Vc), zal het aandeel van de
Nationale Maatschappij van Luxem-
burgse Spoorwegen in de annuiteiten
bij de aanvang niet hoger mogen zijn
dan de som van 8 millicen Luxem-
burgse franken, welke som naderhand
moet verminderd worden.

Er is dus een grens vastgesteld. Dit
is redelijk.

« 2° De door de Groothertogelijke
Staat verschuldigde annuiteit tot te-
rugbetaling van zijn voorschotten voor
aanvullende werken van inrichting. »

« Die annuiteit », zegt artikel 33,
« zal berekend worden op voet van
6,06 % (intresten en aflossingen) op
de som die nog af te lossen is op
1 Juni 1945. Zij zal betaald worden
gedurende een tijdperk van 60 jaar,
behoudens vervroegde terugbetaling
door de maatschappij van geheel of
een gedeclte van het nog af te lossen
kapitaal ».

Aanvullende werken van inrichting ?
Deze moesten ongetwijfeld uitgevoerd
worden. Indien de Luxemburgse Staat
het gedaan heeft in het belang van de
Maatschappij, is het natuurlijk dat
deze laatste ze hem terugbetaalt. De
annuiteit bedraagt fr. 6.379.214,83.

« 3° De som verschuldigd aan de
Groothertogelijke Staat tot terugbe-
taling van zijn voorschotten ter dek-
king van het tekort der Luxemburgse
Spoorwegen voor het tijdperk van
1 Juni 1945 tot 1 Mei 1946. De voor-
waarden van de terugbetaling van die
voorschotten zullen bepaald worden bij
gemeen overleg tussen de Groother-
togelijke Regering en de Maatschappij
van Luxemburgse Spoorwegen, met de
eensgezinde instemming van de drie
medeaandeelhebbenden ».
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Le rapport du Ministre des Trans-
ports la chiffre & 160 millions. C’est une
somme ! ‘ »

Mais le méme rapport, daté du
13 février 1947, mentionne, en plus,
des avances pour couvrir le deficit
postérieur au 1¢r mai 1946, soit 110 mil-
lions. Actuellement encore — nous en
parlerons dans un instant — I'exploita-
tion continue a étre déficitaire,

Avances a la Société et que celle-ci
devrait rembourser?

Mais aucun contrat ne loblige a
supporter ces déficits postérieurs au
1er mai 1946. Les articles 7 et 33 com-
binés des statuts font une énumération
forcément limitative.

De plus, la Société nouvelle ne par-
ticipe pas a la gestion actuelle. Com-
ment, des lors, lui faire supporter, sans
qu’elle s’y soit engagée, une responsa-
bilité quelconque dans les conséquen-
ces de cette gestion?

Rappelons qu'’il faut I'agrément una-
nime des trois co-participants pour
fixer les conditions de remboursement
des avances. '

L’article 33 des statuts poursuit :

« 4 L’annuité due a I’Etat grand-
ducal pour la période du 1T juin 1945
au 31 décembre 1948, au titre de la
créance de la Société Nationale des
Chemins de Fer Francais qui fait
P'objet de I'article 3 de la Convention
franco-luxembourgeoise des 28-31 juil-
let 1939 » Cette annuité ne dépasse-
rait pas fr. 826.756,54.

« ¢) les charges d’intérét et d’amor-
tissement des emprunts contractés par
la Société.

»d) I'amortissement du montant
libéré du capital social, suivant un
tableau d’amortissement A annexer
aux présents statuts. » Nous n’avons
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Het verslag van de Minister van
Vervoer berekent haar op 160 millioen.
Dit is een hele som !

Doch hetzelfde verslag, gedateerd
van 13 Februari 1947, vermeldt boven-
dien voorschotten ter dekking van het
tekort van na 1 Mei 1946, of 110 mil-
lioen. Thans nog — wij zullen er over
een ogenblik van spreken — blijft de
exploitatie verder een te kort aanwij-
zen,

Voorschotten aan de Maatschappij
en die deze zou moeten terughetalen ?

Doch geen enkel contract verplicht
haar er toe die tekorten van na 1 Mei
1946 te dragen. De gecombinecrde
artikelen 7 en 33 van de statuten
bevatten een noodzakelijkerwijze be-
perkende opsomming.

Bovendien neemt de nieuwe Maat-
schappij geen deel aan het huidige
beheer. Hoe kan men haar dan ook,
zonder dat zij er zich toe verplicht
heeft, enige verantwoordelijkheid van.
welke aard ook in de gevolgen van dit
beheer doen dragen ?

Er zij aan herinnerd dat de eenpa-
rige instemming van de drie medeaan-
deelhebbenden nodig is om de voor-
waarden van terugbetaling van voor-
schotten vast te stellen,

Artikel 33 der statuten gaat verder :

« 4° De annuiteit verschuldigd aan
de Groothertogelijke Staat voor het
tijdperk van 1 Juni 1945 tot 31 De-
cember 1948, als schuldvordering van
de « Société Nationale des Chemins
de Fer Frangais » die het voorwerp
uitmaakt van artikel 3 van de Frans-
Luxemburgse Overeenkomst van 28-
31 Juli 1939. » Die annuiteit zou niet
hoger zijn dan 826.756,54 frank.

« ¢) de intrest- en aflossingslasten
van de door de Maatschappij aange-
gane leningen.

» d) de aflossing van het gestorte
bedrag van het maatschappelijk kapi-
taal, volgens een aflossingstabel, die
bij onderhavige statuten dient ge-
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pas eu communication de ce tableau.
I1 n’est peut-étre pas encore dressé.

« e) lintérét fixe de 2 9 net du
montant libéré du capital social non
encore amorti ».

Ces trois derniers articles sont nor-
maux.

La Société pourra-t-elle aisément
supporter toutes ces charges, en sus des
dépenses d’exploitation? I est difficile
d’en juger dés maintenant, étant donné
que, d’une part les mesures budgétaires
qui s’imposent n’ont pas encore pu étre
prises, la Société n’ayant pas commen-
cé son existence effective, et que, d’au-
tre part, I'une de ces charges n’est pas
encore fixée avec précision; les trois
Gouvernements n’ont, en effet, pas
déterminé a ce jour les conditions du
remboursement des avances consenties
par I'Etat grand-ducal en couverture
du déficit du 1er juin 1945 au 1°T mai
1946, lequel, comme nous l'avons vu,
s’éleve dans les écritures luxembour-
geoises a 160 millions.

Mais les autres charges, sans tenir
compte des amortissements et préleve-
ments pour constitution de fonds spé-
ciaux, atteignent déja le total de
8.000.000 + 6.300.000 + 800.000 +
8.000.000 == 23.100.000 de francs.

Nous ne pouvons, hélas, placer en
regard le chiffre d’'un boni d’exploita-
tion qui nous donnat une indication
des possibilités du réseau. Jusqu'a
présent, l'exploitation est déficitaire,
(Pour 533 millions de dépenses en 1946,
360 millions de recettes a peu pres, ce
qui laisse un mali de 178 millions.)

Tout dépendra donc de la gestion
future. Nous y viendrons dans un
instant.

Mais n’oublions pas que de toute
facon la responsabilité de la Belgique
est limitée a sa participation et que
celle-ci est de 24,5 9, .

voegd. » Wij hebben nog geen inzage
gekregen van die tabel. Misschien is
zij nog niet opgemaakt !

« ¢) de vaste intrest van 2 Y%, netto
van het gestorte bedrag van het nog
niet afgeloste maatschappelijk kapi-
taal. »

Die laatste drie artikelen zijn nor-
maal.

Zal de maatschappij alle die lasten,
buiten de bedrijfsuitgaven, gemakke-
lijk kunnen dragen ? Thans kan daar-
over nog moeeilijk geoordeeld worden,
aangezien eensdeels de nodige begro-
tingsmaatregelen nog niet konden ge-
troffen worden, omdat de maatschap-
pij haar werkelijk bestaan nog niet be-
gonnen is, en anderdeels een van de
lasten nog niet nauwkeurig omschre-
ven is. De drie Regeringen hebben tot
dusver immers nog niet bepaald, on-
der welke voorwaarden de voorschot-
ten van het Groothertogdom ter dek-
king van het tekort van 1 Juni 1945
tot 1 Mei 1946, welk tekort, zoals wij
gezien hebben, volgens de Luxem-
burgse stukken 160 millioen bedraagt,
zullen terugbetaald worden.

Maar de verdere lasten, nog afge-
zien van de afschrijvingen en hetfingen
tot vestiging van speciale fondsen,
bedragen in totaal reeds : 8.000.000 +
6.300.000 + 800.000 + 8.000.000 =
23.100.000 frank. '

Wij kunnen daartegenover helaas
nog geen boni-cijfer van de exploita-
tie plaatsen, waaruit wij een aanwij-
zing zouden verkrijgen over de moge-
lijkheden van het net. Tot dusver
werkt de maatschappij nog met een
tekort (tegenover 538 millioen aan uit-
gaven in 1946 staat 360 millioen onge-
veer aan inkomsten, wat een mali
uitmaakt van 178 millioen).

Alles zal dus afhangen van het toe-
komstig beheer. Wij zullen dit iets
verder behandelen.

Wij mogen echter niet vergeten,
dat Belgié¢’s verantwoordelijkheid in
elk geval beperkt is tot zijn deelne-
ming, en dat deze laatste 24,5 %, be-
draagt.
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Remarquons, enfin, que la Société

ne devra pas supporter le poids des
dommages de guerre qui affectaient les
réseaux.

L’article 7 des statuts lui confére en
effet I’exploitation de lignes « remises
en bon état ». Et une correspondance
¢changée entre plénipotentiaires (let-
tres des 20 juin et 22 juillet 1946,
Annexes Vb et Vc) précise qu'il faut
notamment entendre par la la répara-
tion des dommages de guerre. Les
statuts confirment, en leur article 9,
que la Société n’aura a supporter au-
cune charge de ce fait. C’est le Gouver-
nement grand-ducal qui 'assume. Il a
porté, a ce titre, 187 millions dans le
relevé des dépenses déja exposées.
(Document 46-3, cité plus haut, p.13.)

B) Voyons maintenant si 1'exploita-
tion proprement dite des chemins de
fer luxembourgeois est rentable.

L’expérience qui se poursuit actuelle-
ment sur 'ensemble du réseau n’est
guere favorable. Les Luxembourgeois
se sont penchés sur ce probléme. Ils y
ont vu deux causes principales :

Tout d’abord le ralentissement du
trafic depuis la guerre. Siles transports
de voyageurs ont augmenté en 1946
par rapport a 1938, les transports de
marchandises, qui déterminent en réa-
lité les recettes, ne sont plus en 1946,
que la moitié environ de ce qu'ils
Ctaient avant la guerre, (Déclaration
du rapporteur, C.R. 1946-1947, col.
422))

D’autre part, les hommes d’Etat
grand-ducaux considerent que les dé-
penses de personnel sont exagérées,
non que les traitements et salaires
soient jugés excessifs, mais en raison
du gonflement du nombre des agents
actifs et de celui des pensionnés.

Alors que pour un réseau de cette
espece on compte généralement 9 A
Il agents par kilometre, le Grand-
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Ten slotte zij opgemerkt, dat de
Maatschappij niet zal moeteninstaan
voor de oorlogsschade, welke de netten
geleden hebben.

Op grond van artikel 7 van de sta-
tuten mag zij immers de lijnen « in
goede staat hersteld » exploiteren.
In de briefwisseling tussen gevolmach-
tigden (brieven van 20 Juni en 22 Juli
1946 ; bijlagen Vb en Ve) wordt
bepaald, dat daaronder inzonderheid
het herstel van de oorlogsschade moet
verstaan worden. In artikel 9 van de
statuten wordt bevestigd, dat de Maat-
schappij geen lasten uit dien hoofde
zal te dragen hebben. De Groothertoge-
lijke Regering neemt die voor haar
rekening. Zij heeft voor dat doel
187 millioen in de staat der reeds
gemaakte kosten gedragen. (Boven-
genoemd stuk, 46-3, blz. 13.)

B) Laten wij nu eens zien, of de
eigenlijke exploitatie van de Luxem-
burgse spoorwegen rendabel is.

De proefnemingen, die op het gehele
net gedaan worden, zijn al niet zeer
gunstig. De Luxemburgers hebben het
vraagstuk onder ogen genomen. Zij
hebben twee hoofdoorzaken gevon-
den :

Allercerst de verslapping van het
verkeer sedert de oorlog. Het reizi-
gersverkeer is in 1946 toegenomen ten
opzichte van 1938, doch het goederen-
vervoer, dat feitelijk bepalend is voor
de ontvangsten, bedroeg in 1946 slechts
ongeveer de helft van het vooroorlogse
vervoer (Verklaring van de verslag-
gever, C. R., 1946-1947, kol. 422).

Voorts beschouwen de Luxemburgse
Staatslieden de personeelsuitgaven als
te hoog, niet dat de wedden en lonen
overdreven worden geacht, maar ter
oorzake van de toeneming van het
aantal actieve beambten en gepen-
sionneerden.

Terwijl voor een dergelijk net in de
regel 9 tot 11 beambten per kilometer
gerekend worden, heeft het Groother-
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Duché en a 12,70 (Ibidem, col. 425).
Ensuite, pour 5.900 agents actifs, il y
a 4.200 agents retraités (Déclaration
du Ministre. Ibidem, col. 447). Enfin,
la charge des retraites s’éleve a 48 9
des traitements et salaires. (Déclara-
tion du Ministre, Ibidem, col. 446.)

A la Société Nationale des Chemins
de Fer Belges, cette proportion est
d’environ 29 9. Il en résulte que pour
tout cheminot luxembourgeois qui
touche aujourd’hui, par exemple, une
rémunération de 5.000 francs, les che-
mins de fer grand-ducaux décaissent
en réalité 7.500 francs (Ibidem, col.
428). '

Notons enfin que le personnel est
passé de 5.380 agents au 10 mai 1940
a 5905 au 1°r mars 1947 (Ibidem,
col. 447), soit une majoration de 10 9,
pour un trafic inférieur de H0 9.

Il semble donc que de ce coté le
Comité provisoire de gérance n'ait pas
¢té prudent.

Que penser de I avenir?

L’article 4 des statuts stipule que
« la Société a pour objet d’administrer
ct d’exploiter les chemins de fer luxem-
bourgeois suivant les méthodes indus-
trielles ». Cette nécessité d'une saine
gestion industrielle a été¢ soulignée a
différentes reprises. On peut en atten-
dre d’heureux effets (voir également
Particle 28).

Dés que le nouveau Conseil d’Admi-
nistration sera entré en fonctions, il
pourra achever 'unification et entre-
prendre la rationalisation des réseaux,
ce qui permettra aussi de réaliser des
¢conomies,

Comme nous serons représentés a ce
Consetl, il nous sera loisible de veiller
a lapplication de ces principes,

togdom er 12,70 (Ibidem, kol. 425).
Verder zijn er tegenover 5.900 actieve
beambten, 4.200 gepensionneerden
(verklaring van de Minister, Ibidem,
kol. 447). Ten slotte bedraagt de pen-
sioenlast 48 9, van wedden en lonen
(verklaring van de Minister, Ibidem,
kol. 446).

Bij de Nationale Maatschappij van
Belgische Spoorwegen is deze verhou-
ding ongeveer 29 9. Hieruit volgt, dat
voor elke Luxemburgse spoorarbeider,
die op heden bij voorbeeld een bezol-
diging van 5.000 frank ontvangt, de
Groothertogelijke  spoorwegenmaat-
schappij in werkelijkheid 7.500 frank
uitschiet. (Ibidem, kol. 428.)

- Ten slotte zij er op gewezen, dat het
ersoneel van 5.380 beambten op
10 Mei 1940 gestegen is tot 5.905 op
1 Maart 1947 (Ibidem, kol. 447) ;
dit is een vermeerdering met 10 9,
tegenover het met 50 9%, verminderd
verkeer.

Van die kant schijnt het voorlopig
comité van beheer niet voorzichtig
te zijn geweest.

W at valt ey van de toekomst te denken?

Volgens artikel 4 van de statuten
heeft de Maatschappij ten doel, de
Luxemburgse spoorwegen te beheren
en te exploiteren wvolgens industriéle
methoden. Op dezé noodzakelijkheid
van een gezond industrieel beheer
is herhaaldelijk de nadruk gelegd.
Hier is een weldoende invloed van te
verwachten. (Zie mede artikel 28.)

Zodra de nieuwe raad van beheer
zijn functie aanvaard heeft, kan hij de
eenmaking voleinden en de rationali-
satie van de netten ter hand nemen,
zodat er ook bezuinigd zal kunnen
worden.

Daar wij mede in deze raad zullen
vertegenwoordigd zijn, zullen wij de
gelegenheid hebben, om voor de toe-
passing van deze beginselen te waken.

*
% %k
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VI. — SITUATION D’'UNE DES
SOCIETES CONCESSIONNAIRES.

Deux concessions sont encore en
cours. Pour pouvoir en confier I'exploi-
tation a4 la nouvelle société, I'Etat
luxembourgeois doit y mettre fin.
« Cela se fera, déclare le Gouvernement
par la révocation de la concession
contre paiement d’une juste indem-
nité » a fixer amiablement ou judiciai-
rement (C.R. 1946-1947, col. 443).

L’avis du Conseil d’Etat grand-

ducal sur ce droit du pouvoir concédant
se réfere a la doctrine mettant en
lumiere «1’élément de service public
qu’il y a dans 'opération » (HAURIOU,
Précis de dvoit administratif et de droit
public, 10¢ édition, 1921, p. 755).

La Société Guillaume-Luxembourg
ayant affermé sa concession contre une
redevance annuelle, la question de son
indemnisation se présente dans des
conditions assez simples, encore qu’elle
meéme prétende €tre réglée en francs-or,
alors qu’elle ne ’a jamais obtenu des
précédents exploitants.

Mais la Société Prince-Henri avait
toujours géré personnellement son ré-
seau. Il faut donc procéder a une
évaluation de sa concession. Et ici les
theses s'opposent vigoureusement.

Le Gouvernement invoque l'avis
d’un expert suisse, qui, tablant sur les
résultats des dix dernieres années,
considére que la concession est sans
valeur.

I.a Société riposte que ces déficits
¢taient dus aux charges continuelle-
ment accrues que 'Etat précisément
lui a imposcées pendant ces années, sans
lui attribuer les compensations aux-
quelles elle avait droit.,

Fait également l'objet de discus-
sions, la reprise du matériel que les
parties évaluent assez différemment.
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VI. - TOESTAND VAN EEN DER
CONCESSIEHOUDE NDE MAAT-
SCHAPPIJEN.

Er zijn nog twee concessies van
kracht. Om de exploitatie daarvan
aan de nieuwe maatschappij te kunnen
opdragen, moet de Luxemburgse Staat
er eerst een einde aan maken. Dit zal,
zo verklaart de Regering, plaats heb-
ben door intrekking van de concessie
onder betaling van een billijke ver-
goeding, die bij minnelijke schikking
of gerechtelijk moet bepaald worden.
(C. R., 1946-1947, kol. 443.)

De opvatting van de Groothertoge-
liike Raad van State over dit recht
van de concessieverlenende macht
steunt op de leer, die de factor open-
bare dienst in het licht stelt, welke in
de verrichting schuil gaat. (HaurIOU,
Précis de droit admanistratif et de droit
public, 10¢ uitgave, 1921, blz. 755.)

Daar de Maatschappij Guillaume-
Luxembourg haar concessie verpacht
heeft tegen een jaarlijkse retributie
komt de kwestie van haar schadeloos-
stelling nog al eenvoudig voor, doch
zij zelf wil betaald worden in goud-
franken, hoewel ze dit van de voor-
gaande exploitanten nooit verkregen
heeft.

Maar de Maatschappij Prince-Henri
heeft haar net steeds persoonlijk be-
heerd. Haar concessie moet dus ge-
schat worden. En hier staan de theses
scherp tegenover elkaar.

De Regering beroept zich op het
advies van een Zwitsers deskundige,
die de concessie, op grond van de uit-
slagen over de tien laatste jaren, als
waardeloos beschouwt.

De Maatschappij brengt hiertegen
in, dat die tekorten toe te schrijven
waren aan de steeds toenemende las-
ten, welke de Staat haar juist in die
jaren opgelegd heeft, zonder haar de
vergoedingen toe te kennen, waarop
ze recht had.

Ook de overneming van het mate-
rieel, dat de partijen nogal uiteenlo-

pend schatten, is een twistvraag.
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Si nous parlons de tout ceci, c’est
qu'uné grande partie du cap1tdl de
cette Socmtu est en mains de Bclges
Sans qu'il s’agisse donc d’un intérét
public, il y a en jeu des intéréts de
nationaux.

Observons cependant qu’il n’y a pas
nécessairement coincidence entre ceux-
ci et celui de ’Etat belge.

Car c’est la Société nouvelle qui
devra finalement supporter la charge
de l'indemnisation. Et I'Etat est co-
participant pour prés d'un quart a
cette Société.

Mais si, en vertu des lettres des
20 juin et 22 juillet 1946 précitées
(annexes Va, Vb et Vc), les annuités
pouvant revenir aux deux concession-
naires ne peuvent excéder 8 millions a
Iorigine, les Gouvernements ont con-
venu que le réglement & intervenir
entre la Socié¢té Prince-Henri et le
Gouvernement grand-ducal, ne pourra
étre affecté¢ par les limitations qui
pourraient étre fixées quant a la part
contributive de la Société nouvelle
dans l'indemnisation des anciens ex-
ploitants.

Notre Gouvernement s’est en méme
temps réservé d'intervenir en faveur
des intéréts belges de la Société
Prince-Henri. (Lettl es du 17 avril
1946, annexes I11a et 111b.)

On espére encore, de part et d’autre,
aboutir a un réglement amiable.

VII. — ETAT DES RATIFICATIONS

seul le Grand-
la Convention. (Loi

Jusqu’a  présent,
Duché¢ a ratifié
du 16 juin 1947.)

Wl] spreken van dit alles, omdat het
kapitaal van deze maatschqppl] gro-
tendeels in Belgische handen is. Het
geldt hier dus wel geen openbaar
belang, maar toch staan er belangen
van landgenoten op het spel.

Intussen merken wij op, dat deze
niet noodzakelijk samenvallen met
het belang van de Belgische Staat.

Want het is toch de nieuwe maat-
schappij, die ten slotte de last van
de schadeloosstelling zal te dragen
hebben. En de Staat is in deze Maat-
schappij deelhebber voor nagenoeg
een vierde.

Maar, al mogen de annmtelten die
aan beide concessiehouders kunnen
toekomen, blijkens de brieven van
20 Juni en 22 Juli 1946 voornoemd
(bijlagen Va, Vb en Vc¢), aanvankelijk
8 millioen niet overschrijden, de Rege-
ringen zijn overeengekomen, dat de
tussen de Maatschappij Prince-Henri
en de Groothertogelijke Regering te
treffen regeling niet mag aangetast
worden door de beperkingen, die kun-
nen vastgesteld worden ten aanzien
van de bijdrage van de nieuwe Maat-
schappij in de schadeloosstelling van
de vroegere exploitanten.

Onze Regering heeft zich tevens
voorbehouden, om ten bate van de
Belgische bel'mgen bij de Maatschap-
pij Prince-Henri op te treden (brieven
van 17 April. 1946, bijlagen 11la en
IIIb)

Aan beide zijden wordt nog gehoopt,
dat er een minnelijke schikking zal
getroffen worden,

VII. — STAND
VAN DE BEKRACHTIGINGEN

Tot dusver heeft alleen het Groot-
hertogdom de Conventie bekrachtigd
(wet van 16 Juni 1947).

*
k k
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VIII. — CONCLUSION.

Avant la guerre, les négociations
relatives au probleme ferrov1a1re lu-
xembourgeois étaient engagées dans
une impasse. Les trois Gouvernements
ont eu le mérite de les déplacer et de
rechercher une solution pratique conci-
liant les différents intéréts.

En ce qui concerne la Belgique, la
Convention doit étre appréciée dans le
cadre de I'Union Economique, qui la
lie au Luxembourg. Comme telle, elle
doit servir les intéréts de notre pays.

Les charges financieres, d’autre part,
pourraient, sans doute, étre importan-
tes. Des précautions sont prises pour
les limiter. Mais elles constituent de
toute facon le prix des avantages cités.
Il n’y a en tous cas pas lieu de les
é¢tendre au dela des prévisions con-
tractuelles.

Votre Commission invite donc le
GGouvernement a se montrer trés pru-
dent et vigilant au sujet des charges.

Elle a voté le projet de loi a 'una-
nimité moins une abstention.

Le présent rapport a été adopté a
I'unanimité.
Le Président,
J. VAN ROOSBROECK.

Le Rapporteur,
H. MOREAU pe MELEN.
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VIII. — BESLUIT.

Vé6r de oorlog waren de onderhan-
delingen over het Luxemburgs spoor-
wegvraagstuk in een straatje zonder
eind geraakt. De drie Regeringen heb-
ben de verdienste, dat zij de onder-
handelingen op een ander terrein over-

|gebracht en een practische oplossing

gezocht hebben, waardoor de verschil-
lende belangen verzoend worden.

Ten aanzien van Belgié moet de
conventie beoordeeld worden binnen
het kader van de Economische Unie,
die ons land met Luxemburg ver-
bindt. Als zodanig moet zij de belangen
van ons land dienen.

Aan de andere kant zouden de
financiéle lasten weliswaar groot kun-
nen wezen. Er zijn maatregelen
getroffen, om ze te beperken. Maar in
elk geval vormen ze de prijs van de
genoemde voordelen. Hoe het ook zij,
ze mogen niet hoger te stijgen, dan in
de overcenkomsten voorzien is.

Uw Commissie verzoekt derhalve de
Regering, om zich zeer voorzichtig en
waakzaam te tonen ten opzichte van
de lasten.

Ze heeft het wetsontwerp aange-
nomen bij eenparigheid van stemmen
min één onthouding.

Dit verslag werd eenparig aangeno-
men.

De Voorzitter,
J. VAN ROOSBROECK.

De Verslaggever,
H. MOREAU pe MELEN.

7407 — lmprimerie E. Guyot, société anonyme, Bruxclles.
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ANNEXES AU DOCUMENT No 267 (Session 1946-1947).

e

ANNEXE L

SO

Statuts

de la Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois.

Les statuts de la Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois,
appelée ci-aprés, les C.F.L., sont établis comme suit :

CHAPITRE PREMIER.
Dénomination, siége, objet et durée de la Société.

ARTICLE PREMIER.

En exécution de la Convention belgo-franco-luxembourgeoise relative a
I’exploitation des Chemins de fer du Grand-Duché en date du 17 avril 1946,
il est créé une Société de droit luxembourgeois jouissant de la personnalité
civile, régie sous réserve des dérogations approuvées ou prévues par la loi du
16 juin 1947, par le Code de Commerce et par les lois en vigueur sur les Sociétés
luxembourgeoises, ainsi que par les présents Statuts, sous la dénomination de
« Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois », en abrégé C.F.L.

Ses engagements sont réputés commerciaux.

ART. 2.

Son siége est ¢tabli a Luxembourg. :

Le Conseil d'Administration powrra ouvrir des agences a l'étranger ainsi
que des établissements auxiliaires dans toutes les localités du territoire sur
lequel s’exerce l'activité de la Société.

ART, 3.

Sont applicables aux C.F.L. les dispositions du cahier des charges pour
I'exploitation des chemins de fer annexé aux présents statuts, ainsi que les
lois de police réglementant la dite exploitation dans le Grand-Duché pour
autant qu'elles ne soient pas en opposition avec celles qui sont visées a I'article
premier des présents statuts.

ART. 4.

La sociét¢ a pour objet d’administrer et d’exploiter les chemins de fer luxem-
bourgeois suivant les méthodes industrielles.
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Dans l'intérét d*une bonne gestion industrielle

) Le Ministre des Transports du Grand-Duché pourra, moyennant ’accord
préalable et unanime des trois associés de la dite Société nationale, proposer
au Grand-Duc et déposer des projets de loi en vue de permettre & la Société
Nationale des Chemins de fer luxembourgeois de réaliser des extensions du
réseau par construction de lignes nouvelles.

b) Un réglement d’administration publique pris aprés délibération du Gou-
vernement en conseil pourra, moyennant I'accord préalable et unanime des
trois associés de la dite Société nationale :

1o réduire, suspendre ou supprimer des services ferroviaires sur les lignes
ou sections de ligne dont l'exploitation s’avére habituellement déficitaire;

20 autoriser la Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois 3
effectuer par un autre moyen de transport, soit par adjonction, soit par substi-
tution, la desserte d’une ligne ou d’une section de ligne ferrée dont I’exploita-
tion s’avére habituellement déficitaire;

3° habiliter la Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois a
prendre toutes participations dans une entreprise de transport public, sur le
territoire et aux abords immédiats du Grand-Duché.

ART. 5.

La Société aura une durée de 99 ans a compter du 1er juin 1945. Elle ne
pourra étre dissoute par anticipation que du consentement des Hautes Parties
Contractantes a4 la Convention belgo-franco-luxembourgeoise relative i I’ex-
ploitation des chemins de fer grand-ducaux en date du 17 avril 1946. Trois
ans avant 'expiration de la Société ou en cas de dissolution anticipée de celle-ci,
les Hautes Parties Contractantes se concerteront sur les modalités de proro-
gation ou de liquidation de la Société, ou de la création d’une société nouvelle.
_En cas de liquidation, I'actif net de la Société sera réparti entre les trois
Etats au prorata du nombre des parts de la Société qu’ils possédent.

La pleine jouissance des biens immobiliers du réseau, immeubles par desti-
nation compris, fera immédiatement retour i I'Etat grand-ducal.

Quant au matériel roulant, approvisionnements, outillage et autres objets
mobiliers, les C.F.L. devront les remettre a I'Etat aux prix convenus de gré
a gré, ou, si 'une des parties le réclame, fixés & dire d’experts désignés d’un
commun accord.

CHAPITRE 1II.

Capital social, apports.

ART. 6.

Le capital social est fixé 4 huit cent millions de francs, représenté par mille
parts de méme valeur nominale et souscrit & raison de 510 parts par I'Etat
grand-ducal, de 245 parts par le co-participant belge et de 245 parts par le
co-participant frangais. La moitié du capital sera libéré lors de la constitution
de la Société, Pautre moitié ne pourra étre appelée qu’aprés un délai de deux
années au moins & compter de la date de la constitution de la Société.

Aucune modification du capital social ne pourra étre réalisée sans 1’accord
des trois co-participants.
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Art. 7.

L’Etat grand-ducal confére a la Société, A dater de sa constitution jusqu’a
I'expiration du présent contrat de société, le droit d’exploiter toutes les lignes
de chemin de fer établies sur le territoire grand-ducal et remises en bon état
d’exploitation.

Ce droit comporte la jouissance, dans le sens le plus étendu, de tous les
immeubles, terrains, batiments et dépendances & I'usage du Chemin de fer
ainsi que des installations fixes et le bénéfice de tous contrats et baux conclus
dans l'intérét de l’exploitation.

L’Etat grand-ducal garantit & la Société le plein exercice du droit d’exploiter
tel qu'il vient d’étre défini ci-dessus. Il s’engage notamment, tant envers la
Société qu’envers les co-participants, & supporter toutes les conséquences juri-
diques et financiéres qui résulteraient des revendications que pourraient for-
muler les anciens concessionnaires ou exploitants en raison de la privation
de leurs droits antérieurs par le fait de 'Etat luxembourgeois.

En contre-partie, la Société accepte de supporter :

10 la charge des pensions dont les arrérages viennent & échéance pendant
la durée effective de son existence;

20 les charges financitres définies' 4 V’article 33 ci-apres.
P

ART. 8.

L’Etat grand-ducal fait apport a la Société d’une somme de 408.000.000 de
francs en especes.

En rémunération de cet apport, I’Etat grand-ducal regoit 510 parts de capital.

Le co-participant frangais fait apport i la Société d’une somme de 196.000.000
de francs en espéces,

En rémunération de cet apport, il reoit 245 parts de capital.

Le co-participant belge fait apport a la Société d’une somme de 196.000.000
de francs en espéces.

En rémunération de cet apport, il regoit 245 parts de capital.

ART. 9.

La Société sera tenue d’effectuer les réparations de tous genres, y compris
les grosses réparations, qui deviendraient nécessaires pendant la durée de la
jouissance.

Par contre, elle n’aura a supporter aucune charge du fait de la réparation
des dommages de guerre.

Elle doit restituer a I'expiration de sa jouissance les immeubles, le matériel
roulant, les installations, les machines, l'outillage, le mobilier et les approvi-
sionnements en quantité et dans un état tel qu'ils puissent assurer I'exploi-
tation normale du réseau au moment de cette restitution.

ARrT. 10.

Tous les agents inscrits au cadre permanent dv réseau en activité de service
a la date du [°f juin 1945 sont incorporés dans le cadre permanent du per-
sonnel des C.F.L. avec leurs droits acquis, avec la méme échelle, le méme
¢échelon et la méme ancienneté. Les auxiliaires conservent les droits acquis a
la méme date.
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ART. 11.

La Société ne peut céder tout ou partie de son droit d’exploitation a des tiers
associés ou non. '

Sont considérées comme cessions non seulement les conventions portant
aliénation du droit d’exploitation, mais tous actes par lesquels la Société
transférerait, a titre onéreux ou A titre gratuit par bail, fusion ou autrement,
I'exploitation totale ou partielle d’une ou de plusieurs lignes.

ART. 12,

Les parts sont incessibles et inaliénables. Les droits afférents & ces parts
sont ceux des actions dans les Sociétés anonymes de droit luxembourgeois,
sous réserve des dispositions des présents statuts.

Les participants ne sont tenus que jusqu’a concurrence de leur souscription
au capital social,

CHAPITRE II1.
Administration et surveillance.

ART. 13,

La Société sera administrée par un Conseil d’administration de 21 membres
nommés pour six ans, de la maniére suivante -

[° 11 membres, dont le président, de nationalité¢ luxembourgeoise, nommeés
par arrété grand-ducal ; '

20 5 membres, dont un vice-président, nommés par le Gouvernement belge;

32 5 membres, dont un vice-président, nommeés par le Gouvernement fran-
cais.

Les Administrateurs sont les mandataires de la Société. Les administrateurs
désignés par les Gouvernements belge et francais ont, en outre, pour mission
de faire rapport a leur Gouvernement sur toute question relative aux intéréts
de leur pays et de veiller a Fapplication de la Convention du 17 avril 1946,

Ala fin de leur mandat, en cas de décés, démission ou de révocation, les
co-participants nommeront respectiveiment les nouveaux titulaires, comme il
est dit ci-dessus.

L’Administrateur nomm¢é en remplacement d'un autre achéve le mandat
de celui qu’il remplace, ’

Le droit de révocation appartient aux autorités qui ont droit de nomination.

Art. 4.

Les fonctions de membre du Conseil d’administration sont incompatibles
avec celles de Ministre, de membre des Chambres législatives et de membre
du Conseil d’Etat luxembourgeois.

Il est interdit aux Administrateurs de prendre ou de conserver un intérét
direct ou indirect dans une entreprise privée ou dans un marché fait avec
les C.F.L. ou pour leur compte, a moins qu’ils n’y soient autorisés par le
Conseil d’administration ou qu'il ne s’agisse d'un contrat ou marché concly
avec l'un des co-participants.
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Chaque année, il est fait rapport au Ministre des Transports sur les opéra-
tions autorisées par le Conseil aux termes du paragraphe précédent.

En outre, lorsque le Conseil d’administration examinera un marché ou traité
de quelque nature qu'il puisse étre, a conclure entre les C.F.L. et toute entre-
prise privée dans laquelle un des administrateurs de la Société aurait des
intéréts au titre de propriétaire, gérant ou administrateur, cet administrateur
ne prendra pas part au vote.

Dans les cas prévus au précédent alinéa, il sera rendu compte chaque année,
au Ministre des Transports, des conditions de passation des marchés ou traités
en question.

ART. 15.

Le Directeur des C.F.L. nommé conformément a I'article 24 des présents
statuts ou son délégué peut étre appelé par le Conseil d’administration a assister
aux réunions du Conseil, avec voix consultative.

ART. 16.

Les rémunérations du Président, des administrateurs membres du Comité
permanent visé a 'article 20 et des autres administrateurs seront fixées par le
Ministre des Transports sur proposition du Conseil d’administration.

Art. 17.

Le Conseil d’administration se réunit sur la convocation de son Président
aussi souvent que l'exige 'intérét de la Société et au moins une fois par tri-
mestre.

Il doit étre convoqué obligatoirement soit sur la demande du Ministre des
Transports, soit sur demande de cinq administrateurs, soit sur demande de
deux membres du Conseil de Surveillance vis¢ a I'article 26.

Il se réunit soit au siége social, soit en tout autre lieu indiqué dans la lettre
de convocation qui sera en principe, adressée quinze jours avant la séance
et qui précisera l'ordre du jour. Dans les cas d’urgence, le délai sera ramené
a deux jours ouvrables et les convocations devront étre adressées télégraphi-
quement.

Chaque administrateur aura le droit de faire porter a I'ordre du jour toute
question qu'il paraitra utile d’examiner.

ART. 18.

Pour que le Conseil puisse valablement délibérer, il suffit que la moitié au
moins de ses membres en exercice soit. présente. Sur deuxiéme convocation
d’une méme réunion, tenue au plus tard dans les trois semaines, le Conseil
peut valablement délibérer sur le méme ordre du jour, quel que soit le nombre
des membres présents;

Les délibérations sont prises a4 la majorité des voix des membres présents;
en cas de partage, la voix de celui qui préside le Conseil est prépondérante.
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Le Président ou un administrateur absent peuvent se faire représenter pour
la présidence et le vote par un autre administrateur, mais un administrateur
ne peut représenter comme mandataire, qu'un seul de ses collégues.

Exceptionnellement, un administrateur belge ou frangais pourra se faire
représenter par un mandataire spécial agréé par le co-participant intéressé,
Sur proposition de chacun des trois co-participants, le Conseil désigne les

personnes devant remplir les fonctions de secrétaire et qui peuvent étre prises
en dehors de ses membres; il en fixe aussi les émoluments.

ArT. 19.

Les délibérations du Conseil d’administration sont constatées par des proces-
verbaux inscrits sur registre spécial et signés par le Président en fonction et
par les administrateurs et secrétaires présents i la séance,

Les copies ou extraits de ces procés-verbaux a produire en justice ou en toute
autre circonstance sont signés soit par le Président du Conseil d’administration,
soit par deux autres administrateurs. La justification du nombre des admi-
nistrateurs en exercice et de leur nomination, ainsi que du mandat donné par
les administrateurs représentés a la séance résulte valablement, vis-a-vis des
tiers, de la simple énonciation dans le procés-verbal du nom des administrateurs
présents ou représentés et du nom des administrateurs absents non représentés,

ARrT. 20.

Le Conseil d’administration peut élire dans son sein quatre membres, dont
un Belge et un Frangais, qui formeront un Comité permanent, chargé notam-
ment de I'instruction et de la préparation des questions a soumettre au Conseil
d’administration et de la surveillance de I'exécution des décisions de celui-ci.
Un des membres du Comité permanent sera choisi parmi les administrateurs
luxembourgeois représentant”le personnel.

ART. 21.

Les C.F.L. sont représentés vis-a-vis de tiers et vis-d-vis de toutes adminis-
trations par leur Conseil d’administration. La Société plaide en justice sous
la dénomination « C.F.L. », poursuites et diligences de son Conseil d’admi-
nistration, représenté par son Président.

Le Conseil d’administration a les pouvoirs les plus étendus pour gérer et
administrer la Société, y compris ceux de vendre, d'acquérir, de transiger et
de compromettre.

ART. 22.

Par dérogation & ce qui précéde, seront soumises 'approbation du Ministre

des Transports, les délibérations du Conseil d’administration sur les objets
survants :

_ 17 Les aliénations, acquisitions, échanges de biens ou de droits immobiliers,
st la valeur dépasse un million de francs ;
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90 Les contrats d’adjudication conclus pour un terme de plus de dix ans
ou dont le montant dépasse deux millions de francs et les marchés de gre a
gré, dont le montant dépasse un million.

ART, 23.

Le Conseil d’administration peut déléguer ses pouvoirs, pour un objet et
des affaires déterminées, dans les limites et aux conditions qu’il déterminera,
3 son Président, & un ou plusieurs administrateurs ou au Comité permanent
prévu A l'article 20 des présents statuts.

“ART. 24.

Le Conseil d’administration choisit le Directeur du Réseau qui, pour la ges-
tion courante et des affaires déterminées, exerce les pouvoirs que lui délegue
le Conseil d’administration. Dans les limites déterminées par le Conseil d’admi-
nistration, il peut sous-déléguer ses pouvoirs.

Les fonctions de Directeur du Réseau ne peuvent étre cumulées avec celles
d’Administrateur. Le Directeur du Réseau doit avoir la nationalité luxembour-
geoise. La nomination du Directeur du Réseau est sujette a P'approbation du
Gouvernement.

ART. 20.

Les actes engageant les C.F.L. délibérés par le Conseil d’administration
devront porter les signatures conjointes du Président et d’'un membre du
Conseil, le Président ayant droit de déléguer un autre membre a ses lieu et
place. La correspondance officielle est signée par le Président du Conseil d’ad-
ministration avec faculté de délégation & un membre du Conseil; elle est contre-
signée par le Directeur.

La correspondance de service est signée par le Directeur de la Société ou
son délégué.

ART. 26.

La surveillance de la Société est confiée & un collége de cing commissaires,
dont trois de nationalité luxembourgeoise.

Ils seront nommés pour Six ans. : :

Le droit de nomination, de remplacement et de révocation appartient pour
trois membres au Gouvernement grand-ducal, pour un membre au Gouver-
nement belge et pour un autre au Gouvernement francais.

Les dispositions relatives aux incompatibilités, interdictions et mesures de
controle prévues a l'article 14 leur sont applicables.

Chaque commissaire a le droit d’investigation et le controle le plus large sur
tout ce qui se rapporte a la gestion de la Société ainsi qu'aux intéréts de son
pays. Le bilan, le compte d’établissement, le compte d’exploitation et le compte
de profits et pertes devront étre soumis & la vérification des commissaires le
{5 avril de chaque année au plus tard.

Chaque commissaire peut se faire assister dans 'accomplissement de sa
mission d’adjoints techniques.

ARrT. 27.

Il est attribué aux commissaires des émoluments fixés par le Ministre des
Transports sur proposition du Conseil d’administration.
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CHAPITRE 1V,
- Dispositions financiéres.

ART, 28,

Avant le 1er novembre de chaque année, le Conseil d’administration arréte
le budget de I'exercice suivant, budget qui pourra étre revu périodiquement.

L'équilibre entre les dépenses et les recettes telles qu’elles sont définies a
larticle 33 ci-aprés sera assuré, soit par des mesures d’économie, soit par des
augmentations ou aménagements dé tarifs,

ART. 29,

Les augmentations de tarifs proposés par le Conseil d’administration dojvent
etre approuvées par le Ministre des Transports dans le délai d’un mois, & moins
que le Gouvernement n’obtienne dans le méme délai, de la Chambre des dépu-
tés, un crédit destiné A couvrir la totaljté de linsuffisance des recettes due
a la non-approbation de I'augmentation de tarifs proposée,

A défaut du vote de ce crédit dans un délai de deux mois a partir du jour
de la proposition faite par le Conseil d’administration, les mesures proposées
deviennent applicables de plein droit.

Les abaissements ou aménagements de tarifs demandés par le Gouvernement
ne seront mis en vigueur qu’aprés le vote par la Chambre des députés d’un
crédit couvrant la totalité de la diminution des recettes correspondantes,

ARrT. 30.

La Société ne peut emprunter que pour faire face i ses besoins de trésorerie
courante, pour couvrir les dépenses complémentaires d’établissement et, le
cas échéant, les dépenses d’établissement de lignes nouvelles,

Les emprunts émis par la Société Nationale avec 'accord de I'Etat luxem-
bourgeois, bénéficieront de la garantie de celui-ci tant pour le remboursement
du capital que pour le service des intéréts.

ART. 31.

La comptabilité des C.F.L. est tenue suivant les principes de la compta-
bilité industrielle,

Elle comprendra un compte d’¢tablissement et un compte d’exploitation.

ART. 32.

Des prélévements destinés a alimenter un fonds de renouvellement du ma-
tériel et des instaltlations, un fonds de réserve et un fonds d’assurance seront
portés chaque année au compte d’exploitation.

Le prélevement en faveur du fonds de rcnouvellement est calculé de fagon
4 représenter l'amortissement normal des voies, du matériel, de l'outillage,
des batiments et des ouvrages d’art, d’aprés les formules & arréter par le Conseil
d’administration.
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Le prélevement destiné au fonds de réserve est de 2 1/2 9, du montant des
recettes brutes. Il cessera quand l'avoir du fonds aura atteint 20 9 de la
recette moyenne brute des cinq derniéres années. ‘

Le fonds d’assurance a pour objet de couvrir les dommages matériels causés
aux tiers, les accidents de trafic et les sinistres. Les disponibilités du fonds
d’assurance ne fgeuvent étre placées qu’en fonds d’Etat ou en titres d’emprunts
garantis par I'Etat.

Les produits de ces placements sont acquis au fonds d’assurance.

Le prélevement en faveur du fonds d’assurance est égal a 1/2 9 des recettes
brutes. Il cessera quand le fonds aura atteint 15 % de la recette moyenne
brute des cinq derniéres années.

ART. 33.

Les recettes et les dépenses i mettre en équilibre, conformément A ’article 28,
comprennent notamment :

A. — Les recettes de toute nature, y compris les subventions versées en vertu
de I'article 29.

B. — Les dépenses ci-apreés :

a) les dépenses d’exploitation proprement dites, y compris les prélevements
prévus a l'article précédent;

b) les charges de capital du réseau a verser i I'Etat grand-ducal :

I° la participation des C.F.L. dans les annuités pouvant revenir aux Socié-
tés Guillaume-Luxembourg et Prince Henri: cette participation sera fixée au
plus tard le Ief juillet 1947, d’accord entre le Gouvernement grand-ducal et
la Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois, la décision prise
en l'espece requérant. 'adhésion des trois co-participants;

20 Pannuité due a I'Etat grand-ducal en remboursement de ses avances
pour travaux complémentaires d’établissement,

Cette annuité sera calculée au taux de 6,06 % (intéréts et amortissement)
sur la somme restant 4 amortir le {er juin 1945, Elle sera payée pendant une
periode de 60 ans, sauf remboursement anticipé par la Société de tout ou
partie du capital restant & amortir; :

3¢ la somme due & I'Etat grand-ducal en remboursement de ses avances
pour la couverture du déficit des Chemins de fer Luxembourgeois pour la
periode du 1¢T juin 1945 au 1€ mai 1946. Les conditions du remboursement
de ces avances seront fixées d’'un commun accord entre le Gouvernement
grand-ducal et la Société des Chemins de Fer Luxembourgeois, avec I'agré-
ment unanime des trois co-participants;

¢ I'annuité due a I'Etat grand-ducal pour la periode du 1er juin {945 au
ol décembre 1948, au titre de la créance de la Société Nationale des Chemins
de Fer Irancais qui fait I'objet de larticle 3 de la Convention franco-luxem-
bourgeoise des 28/31 juillet 1939;

¢) les charges d'intérét et d’amortissement des emprunts contractés par la
Sociéte;
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d) l'amortissement du montant libéré du capital social, suivant un tableau
d’amortissement a annexer aux présents statuts:

¢) l'intérét fixe de 2 9%, net du montant libéré du capital social non encore
amorti.

ART. 34,

Le bénéfice net du compte d’exploitation sera réparti comme suit :

a) paiement d’un premier dividende au capital non encore amorti; ce divi-
dende ne pourra dépasser 2 9, net;

b) aprés paiement des 2 %, de dividende cités ci-dessus, le surplus sera
réparti :

a raison de 50 9%, pour le paiement d'une prime d’exploitation au personnel
ou en faveur d'une ceuvre sociale pour le personnel;

a raison de 50 9%, aux trois co-participants au prorata de leur souscription
au capital social.

Un réglement d’administration publique déterminera les modalités de répar-
tition ou l'affectation de la part des bénéfices revenant au personnel.

CHAPITRE V.
Inventasre et bilan.

ARrr. 35.

I’année sociale commence le 1ef janvier de chaque année; toutefois, le pre-
mier exercice prendra cours le 1€ juin 1945 et finira le 31 décembre 1946,

Chaque année, le 31 décembre, et pour la premiere fois le 31 décembre 1946,
les écritures sociales sont cloturées et il est dressé un inventaire, un bilan, un
compte d’établissement, un compte d’exploitation et un compte de profits
et pertes.

Aprés vérification par le collége des commissaires, le bilan et le compte de
profits et pertes sont soumis & I'approbation du Conseil d’administration.

Ensuite, ils sont soumis & I'approbation du Gouvernement luxembourgeois.

L’approbation des comptes ou le défaut d’observation de la part du Gou-
vernement luxembourgeois dans les trois mois suivant la présentation des
comptes vaut quitus aux administrateurs pour les actes accomplis par eux,
en leur qualité d’administratear de la Société, au cours de I’exercice considéré.

Il en est de méme pour les commissaires.

CHAPITRE VI.
Modifications aux Statuts.

ART. 36.

Les présents Statuts et le Cahier des Charges annexé ne pourront étre modi-
fi€s que par une loi sur proposition du Conseil d’administration et du consen-
tement des Hautes Parties Contractantes a la Convention belgo-franco-luxem-
bourgeoise relative a l'exploitation des Chemins de fer du Grand-Duché en
date du 17 avril 1946.
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ANNEXE 1L

D —

Cahier des Charges
de la Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois.

TITRE PREMIER.
Dispositions générales.

ARTICLE PREMIER.

La Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois désignée ci-apres
par les lettres C.F.L., est tenue d’exploiter commercialement, d’une facon
continue et réguliére et en respectant le principe de I'égalité des usagers, les
lignes ferrées qu’elle gére en exécution de la Convention belgo-franco-luxem-
bourgeoise du 17 avril 1946 approuvée par la loi du 16 juin 1947.

Tout en s’efforcant d’obtenir un rendement optimum de la dite exploitation,
les C.F.L. pratiqueront une stricte égalité de traitement de tous les intéréts
du Grand-Duché, de la Belgique et de la France,

ARrT. 2.

Le présent cahier des charges s’applique aux dites lignes ferrées.

ARrt. 3.

Lorsque, conformément A I'article 4, alinéa 2, des statuts, un arrété grand-
ducal pris aprés délibération du Gouvernement en Conseil autorise les C.F.L..
a effectuer, par un autre moyen de transport, soit par adjonction, soit par
substitution, la desserte d’une ligne ou d’une section de ligne ferrée dont
I'exploitation s'avere habituellement déficitaire, le service dont il s'agit est
soumis aux conditions et obligations déterminées par le Ministre des Transports
selon la nature du nouveau mode de transport.

ART, 4.

Les C.F.L. sont entendus par les autorités compétentes préalablement a
Poctroi de toute autorisation ou concession relative aux transports d’intérét
général tels que chemins de fer, téléfériques, autostrades, pipe-lines, lignes
de navigation aérienne.

Les C.F.L. jouissent d’un droit de préférence quant & l'octroi de toute
concession ou autorisation de transport par fet ou par route. Ce droit doit

s'exercer dans les deux mois de I'introduction des demandes d’autorisation
ou de concession.
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ARrt. 5.

Les C.F.L. font les reglements d’ordre intérieur, de service et d’exploi-
tation et les soumettent a 'approbation du Ministre des Transports.

Ces réglements obligent non seulement les C.F.L., mais quiconque utilise
les chemins de fer ou s’y embranche,

Les horaires des trains ordinaires de voyageurs sont communiqués au Ministre
des Transports dans les conditions fixées par arrété ministériel. 1ls sont appli-
cables & titre provisoire, & la date annoncée pour leur mise en vigueur, si le
Ministre n’y fait pas opposition.

[Is sont tenus, dans les gares, a la disposition du public, dans les conditions
établies par le Ministre des Transports sur la proposition des C.F.L.

ART. ©.

Des réglements d’administration publique pris aprés consultation des C.F. L.
déterminent les mesures et dispositions nécessaires pour assurer la police, la
sureté et I'exploitation du chemin de fer ainsi que la conservation des ouvrages
qui en dépendent.

Les dépenses entrainées par I'exécution des mesures prescrites par ces textes
sont a la charge des C.F.L.

Art. 7.

Le controle administratif, technique et financier du Ministre des Transports
sur les chemins de fer est exercé sous son autorité par un ou plusieurs commis-
saires du Gouvernement.

Les frais du contrbéle administratif, technique et financier exercé par les
fonctionnaires nommés par le Gouvernement luxembourgeois sont i\ la charge
de I'Etat grand-ducal. Leurs traitements sont fixés par le Ministre des Trans-
ports, par assimilation aux rémunérations fixées pour les agents des C.F.L,
remplissant des fonctions de méme importance, le Conseil d’administration

de la Société entendu. Les pensions dont ils jouiront sont A la charge de I’Etat.
Ces fonctionnaires sont transportés gratuitement. ‘ '

Afin de pourvoir aux frais de controle, les C.F.L. sont tenus de verser
chaque année, a I'Etat luxembourgeois, une redevance forfaitaire correspon-
dant, au cours de I'exercice considéré, & une somme calculée sur la base 1913
de 30.000 francs, d'aprés la formule du nombre-indice applicable aux traite-
ments des fonctionnaires.

Les attributions des commissaires seront déterminées par réglement d’admi-
nistration publique.

ARt. 8.

L'impot sur les transports est acquitté par la Société, mais il est récupéré
sur les usagers et incorporé dans les tarifs.
La Société jouit des exemptions fiscales ci-aprés :

a) Limpot de I'Etat sur le vevenu.

La Société n'est assujettie a I'impot sur le revenu que sur les bénéfices
répartis (art. 34 des statuts); ceux-ci ne sont pas imposables dans la personne
des participants.
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Est exonéré également de I'impdt sur le revenu, dans la personne de la
Société et dans la personne des bénéficiaires, 'intérét fixe de 2 9, payable
sur le montant libéré du capital non encore amorti, conformément a I'article 33,
sub B. e) des statuts,

b) Impét foncier.
Les terrains, batiments et dépendances des chemins de fer faisant partie
du domaine public sont exempts de toutes contributions foncieéres au profit
de I'Etat.

c) Impét sur le capital.
La Société est affranchie des impots sur le capital,

d) Droits de timbre et d’envegistrement.

Les C.F.L. sont exempts des droits de timbre et d’enregistrement, a 'excep-
tion de la taxe d’abonnement et du droit de timbre sur les obligations & émettre
par la Société. “

En outre, les C.F.L. sont assimilés a I’Etat en ce qui concerne :

1o les impots et taxes grevant les véhicules automobiles qu'ils utilisent ;

20 les droits de succession et de mutation.

Dans le cas ot les exemptions fiscales, dont jouissent actuellement la Société
Nationale des Chemins de Fer Belges et la Société Nationale des Chemins de
Fer Francais, seraient supprimées, en tout ou en partie, 'Etat grand-ducal
pourrait apporter des modifications analogues au régime fiscal déterminé
ci-dessus,

Arr. Y.

Les litiges s'¢levant entre les pouvoirs publics et les C.F.L. au sujet de
'exécution et de l'interprétation des clauses du présent cahier des charges sont
Juges par le Conseil d’Etat.

TITRE 1.
Explottation technique, Travaux, Voics, Matériel, Oulillage.

Art. 0.

Les conditions de tracé et de construction des lignes ouvertes a l'exploi-
tation a la date du 17 juin 1945, continuent a étre fixées par les dispositions
des projets approuvés.

Les parties de seconde voie et les autres ouvrages qu'il pourrait étre nécessaire
’é¢tablir ultérieurement sur I'une quelconque de ces lignes seront exécutds
conformément aux dispositions des projets précédemment approuvés pour la
meme ligne, & moins que le Ministre des Transports ne prescrive de nouvelles
dispositions sur la proposition des C.F.L., ou apres consultation de ceux-ci.

ARrt. 11,

Le chemin de fer et toutes ses dépendances, ainsi que le matériel roulant et
d’exploitation, sont constamment entretenus dans un état tel que les besoins

du trafic et l’a circulation des trains soient assurés avec le maximum de sécurité
et de facilité.
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Toutefois, cette obligation est limitée :
10 en cas de réduction du trafic, aux exigences du service réduit maintenu;

20 en cas de suspension ou de suppression du trafic ferroviaire sur une ligne
ou une section de ligne conformément a ’article 4, sub 2, des statuts, en ce qui
concerne le gros-ceuvre de I'infrastructure, aux mesures nécessaires pour assurer
la sécurité publique et le respect des droits des tiers.

Dans la deuxieme hypothese, le Ministre des Transports peut autoriser
les C.F.L. & supprimer les installations de chemin de fer rendues inutiles par
les transformations ainsi apportées a I'exploitation,

ART. 12.

Sont a considérer comme dépenses d’établissement, les dépenses ayant trait
a des travaux complémentaires, a des acquisitions de matériel, de mobilier
et d’outillage ou a des dépenses rattachées (approvisionnements, etc.), qui
représentent une augmentation du capital du réseau.

Le programme des travaux complémentaires de premier établissement est
soumis a I'approbation du Ministre des Transports dans les conditions fixées
par arrété ministériel.

ArrT. 13.

Les C.F.L. sont invesis, pour l'exécution des travaux leur incombant,
de tous les droits que les lois et réglements conféerent a ’Etat en matiére de
travaux publics, notamment pour I'acquisition des terrains par voie d’expro-
priation pour cause d’utilité publique et pour l'extraction, le transport et le
dépot des terres et matériaux. Toutefois, ils demeurent soumis a toutes les
obligations qui dérivent, pour I’Etat, de ces lois et réglements.

Art. 14.

Les C.IF.L. sont tenus, pour I'étude et 1'exécution de ces projets, d’accom-
plir toutes les formalités et de remplir toutes les conditions exigées par les lois,
décrets et reglements relatifs aux travaux mixtes.

ART. 15.

Les marchés et traités des C.F.L. sont passés aprés appel a la concurrence,
sauf exceptions justifiées et précisées par un réglement particulier.

ART. 16.

Les terrains acquis par les C.F.L., postérieurement au bornage général,
en vue de satisfaire aux besoins de I'exploitation et qui, de ce fait, deviennent
partie intégrante du chemin de fer, donnent lieu, au fur et a mesure de leur
acquisition, a de nouveaux bornages et sont ajoutés sur le plan cadastral,

Art. 17.

Si des routes de I'Etat ou des chemins repris, vicinaux, ruraux ou parti-
culiers, sont traversés  leur niveau par le chemin de fer, les rails doivent étre
posés sans aucune saillie, ni dépression sur la surface de ces routes, et de telle
sorte qu’il n’en résulte aucune géne pour la circulation routiere.
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Sauf dérogation autorisée par le Ministre des Transports en raison des circon-
stances locales, le croisement a niveau du chemin de fer et des routes ne peut
s’effectuer sous un angle inférieur a trente-cinq degrés.

Le Ministre fixe, les C.F.L. entendus, les conditions auxquelles doivent
1epondre les passages a niveau pour que les C.F.L. soient dispensés d'y placer
ou d’y maintenir les barriéres prévues par ’article 4 de la loi du 17 décembre 1859
sur la Police des chemins de fer et d'y entretenir des gardiens. La liste des
passages & niveau auxquels cette dispense est applicable est dressée par les
C.F.L. et soumise a I'homologation du Ministre des Transports.

ARt. 18,

Si le Gouvernement ordonne ou autorise la construction de routes, de chemins
de fer ou de canaux qui traversent les lignes ob] et du présent Cahier des Charges,
toutes les dlspomtwns nécessaires doivent étre prises pour qu’il n’en rcsulte
aucun obstacle a la construction ou au service du chemin de fer, ni des frais
supplémentaires pour les C.F.L.

ARrT. 19.

Les C.F.L. sont dispensés d’établir ou de maintenir les clotures prévues par
l'article 4 de la loi du 17 décembre 1859 sur la Police des chemins de fer, aux
emplacements qui répondront aux conditions fixées par le Ministre des Trans-
ports sur la proposition des C.F.L.

Arrt. 20.
Les concessions de chemin de fer s'embranchant sur les chemins de fer qui

font I'objet du présent Cahier des Charges ou les prolongeant, ne doivent
apporter aucun obstacle a la circulation, ni provoquer des frais pour les C.F.L.

Les concessionnaires ou exploitants de chemins de fer d’embranchement
ou de prolongement peuvent, moyennant les prix a convenir et ’'observation
des reglements de police et de service, faire circuler leurs voitures, wagons,
machines et autre matériel roulant sur les lignes exploitées aux conditions
du présent Cahier des Charges. Les C.F.L. ont, dans les mémes conditions,
pareil droit pour la circulation de leurs locomotives, voitures, wagons et autre
materiel roulant, sur les dits embranchements et prolongements.

Si le concessionnaire ou l'exploitant d’un embranchement ou prolongement
ou si les C.F.L. n’usent pas du droit mentionné a I'alinéa précédent, toutes
mesures doivent étre prises par eux pour que le service de transport ne sub1sse
aucune interruption au pomt de jonction des diverses lignes.

Dans le cas o le service des chemins de fer d’embranchement devrait étre
etabli dans les gares des C.F.L., la redevance a payer a la dite société serait
réglée d’un commun accord entre elle et le concessionnaire ou exploitant
intéressé,

Les C.F.L., le concessionnaire ou I’ explmtant qui se servent d’un matériel
qui n'est pas leur propriété doivent acquittér une indemnité en rapport avec
I'usage et la détérioration de ce matériel.-
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Les C.F.L. sont tenus, si le Ministre des Transports le juge convenable,
de partager l'usage des stations établies A l'origine des chemins de fer d’em-
branchement avec les concessionnaires ou exploitants des dits chemins de fer.

En cas de désaccord entre les C.F.L. et les concessionnaires ou exploitants,
sur I'application des clauses du présent article, il sera statué par le Ministre des
Transports.

. Les dispositions prévues ci-dessus en faveur des lignes d’embranchement
ou de prolongement cesseront d’étre applicables a celles de. ces lignes qui ne
seraient plus effectivement exploitées par voie ferrée comme A celles qui, du
fait de la suspension du service sur certaines lignes des C.F.L., cesseraient
de se raccorder effectivement au réseau exploité par la dite société,

ART. 21.

Les C.F.L. examineront les demandes de tout propriétaire de mines, d’usines
ou de carriéres, de tout propriétaire ou concessionnaire d’entrepéts ou de maga-
sins généraux, de tout concessionnaire d’outillage public, de tout propriétaire
d’outillage privé diiment autorisé dans les ports de navigation intérieure; ou
de toute autre entreprise industrielle ou commerciale tendant a user du droit
d’embranchement en se conformant aux dispositions ci-apres. A défaut d’ac-
cord, il sera statué par le Ministre des Transports, les C.F.L. entendus.

Les embranchements sont construits aux frais des demandeurs et de maniére
i ce qu'il ne résulte de leur établissement aucune entrave a la circulation géné-
rale, aucune cause d’avarie pour le matériel, ni des frais pour les C.F.L.

Leur entretien doit étre fait avec soin aux frais des bénéficiaires et sous le
controle du Ministre des Transports. Les C.F.L. ont le droit de faire surveiller
par leurs agents cet entretien ainsi que 'envoi de leur matériel sur les embran-
chements,

Les C.F.L. peuvent a toute époque, prescrire les modifications qui seraient
jugées utiles dans la soudure, le tracé ou I'établissement de la voie des dits
embranchements; les changements seront opérés aux frais des bénéficiaires.

Les C.F.L. peuvent, aprés avoir entendu les bénéficiaires, ordonner I'enlé-
vement temporaire des aiguilles de soudure, si les établissements embranchés
venaient a suspendre en tout ou en partie leurs transports.

Les C.F.L. sont tenus d’envoyer leurs wagons sur tous les embranchements
autorises destinés A faire communiquer les établissements qu'ils desservent
avee la ligne principale du chemin de fer.

Les C.F.L. aménent leurs wagons A I'entrée des embranchements.

Les expéditeurs ou destinataires font conduire les wagons dans leurs éta-
blissements pour les charger ou décharger et les raménent au point de jonction
avec la ligne principale, le tout a leurs frais et a leurs risques.

Les wagons ne peuvent étre employés qu’au transport d’objets et de mar-
chandises en provenance ou a destination des lignes des C.F.L.

Les traitements des gardiens d’aiguilles et des barriéres des embranchements
autorisés par I'administration sont a la charge des bénéficiaires des embran-
chements. Ces gardiens sont nommés et payés par les C.F.L. et les frais qui
en résultent leur sont remboursés par les dits bénéficiaires. En cas de désaccord,
il sera statué par le Ministre des Transports, les C.F.L. entendus.
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Les bénéficiaires d’embranchements sont responsables de toutes avaries,
meéme de celles résultant de la force majeure, survenant au matériel des C.F.L.
pendant son parcours ou son sé¢jour sur leurs lignes.

Dans le cas d’inexécution d’une ou de plusieurs des conditions énoncées
ci-dessus, le Ministre des Transports peut, a la demande des C.F.L. et aprés
avoir entendu le bénéficiaire de 'embranchement, ordonner la suspension du
service ou faire supprimer sans indemnité la soudure, sans préjudice des dom-
mages qui pourraient étre réclamés par les C.F.L.

Les tarifs établis comme il est dit au Titre III ci-aprés déterminent les per-
ceptions a effectuer par les C.F.L. pour les indemniser de la fourniture et de
Penvoi de leur matériel sur les embranchements, le temps pendant lequel les
wagons peuvent normalement séjourner sur les embranchements, les indem-
nités & payer au cas oll ce temps serait dépassé et toutes autres dispositions
relatives aux conditions générales d’'usage des embranchements particuliers,
notamment en ce qui touche les conditions de pesage des wagons et le mode de
décompte des sommes a percevoir par les C.F.L.

L’utilisation de tout wagon envoyé sur un embranchement donne lieu a
I'application du tarif pour charge complete.

Le chargement et le déchargement sur les embranchements s’opérent aux
frais des expéditeurs ou destinataires, soit qu’ils les fassent eux-mémes, soit
que les C.F.L. consentent a les opérer dans les conditions a fixer par le traité
visé a l'alinéa ci-apres. |

Les conditions spéciales a chaque embranchement particulier sont fixées
par un traité a intervenir entre les C.F.L. et le demandeur. Ce traité fixe
notamment les conditions éventuelles de résiliation et de suppression des
ouvrages. Il est communiqué au Ministre des Transports.

A toute époque, les C.F.L. peuvent supprimer sans indemnité la desserte
des embranchements particuliers raccordés 4 une ligne ou section de ligne sur
laquelle le service viendrait, en application des dispositions de l'article 4,
alinéa 2, des statuts, soit & étre supprimé, soit a étre assuré par un autre mode
de transport que le chemin de fer. S’ils n'usent pas de cette faculté, 'embranché
doit, conformément aux dispositions du second alinéa du présent article,
supporter tous les frais supplémentaires qui résulteraient pour les C.F.L. du
maintien de I’embranchement. :

ART. 22,

Les locomotives, les tenders, les voitures a voyageurs, les wagons et tout
autre matériel roulant, doivent satisfaire et aux conditions techniques reconnues
les meilleures et en ce qui concerne le matériel roulant éventuellement aux
réglements internationaux.

Les C.F.L. doivent entretenir constamment en bon état les locomotives, les
voitures, wagons et tout autre matériel roulant nécessaires a l'exploitation
commerciale du chemin de fer.

ARr. 23.

Les programmes des acquisitions ou de transformation de matériel roulant,
de mobilier ou d’outillage, doivent étre soumis & 'approbation du Ministre des
Transports.
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TITRE III

Exploitation commerciale, Taxes et Conditions relatives au Transport des Voyageurs
et des Marchandises.

ART. 24,

Les C.F.L. percevront, pendant toute la durée de leur exploitation, en
contre-partie de leurs charges et obligations, des prix de transport et des frais
accessoires établis conformément aux articles 27 et 28 ci-aprés.

Lorsque la perception des prix a lieu d’aprés le nombre de kilométres, les
distances sont déterminées par des tableaux approuvés par le Ministre des
Transports.

ART. 25.

Les trains réguliers de voyageurs doivent contenir des places en nombre
suffisant pour toutes les personnes qui se présenteraient dans les bureaux du
chemin de fer. Toutefois, le Ministre des Transports peut autoriser les C.F.L.
a limiter soit d’une fagon permanente, soit d'une facon temporaire pendant les
périodes d’affluence exceptionnelle, le nombre de places offertes dans les trains
figurant sur la liste qui sera dressée par les C.F.L. et portée par leurs soins
a la connaissance du public.

Certaines des places offertes peuvent, pour les parcours a courte distance,
et avec l'autorisation du Ministre des Transports, consister en places debout.

Les tarifs établis dans les conditions définies aux articles 27 et 28 ci-apres
peuvent comporter, sur la proposition des C.F.L. toutes mesures utiles pour
assurer I'échelonnement du trafic au cours des périodes d’affluence.

ART. 26.

Les C.F.L. ne peuvent se refuser & transporter les masses indivisibles que
le matériel normalement affecté au service est capable de transporter.

Pour les masses indivisibles dont les tarifs ne déterminent pas les prix et
conditions de transport et dont le transport est reconnu possible par les C.F.L.,
ceux-ci fixent les prix, conditions et délais de transport qui sont communiqués
au Ministre des Transports et applicables de plein droit si ce dernier n'y a pas
fait opposition dans le délai de cinq jours. Dans ce cas et pendant trois mois
aumoins, les C.F.L. doivent accorder les mémes facilités et consentir les mémes

conditions a tous ceux qui en feraient la demande.

ARrT. 27.

A) Les propositions de tarifs ou de modification de tarifs sont soumises par
les C.F.L. au Ministre des Transports et communiquées, en méme temps,

p();ll‘ avis, a la Chambre de Commerce et A la représentation officielle de I’Agri-
culture.

Les tarifs proposés sont mis en application par les C.F.L. a l'expiration
du délai de deux semaines compté & partir de la date & laquelle la proposition
a et¢ soumise au Ministre des Transports, si celui-ci n’a pas fait connaitre aux

C.F.L. cinq jours au moins avant expiration de ce délai, qu'il entend s'y
opposer.
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Toutefois, les dispositions ci-dessus du présent article ne s’appliquent pas
aux propositions tendant 4 des aménagements ou augmentations de tarifs
destinés a la réalisation de I'équilibre financier dans le cadre des articles 28 et 29
des statuts des C.F. L., lesquelles demeurent soumises pour leur mise en vigueur
aux reégles prévues a l'article 29 précité.

La mise en vigueur des tarifs doit étre portée la connaissance du public
par la voie du Mémorial et de la presse. ) |

B) Toutes les fois qu’il aura été procédé dans les conditions du paragraphe A)
ci-dessus a un abaissement des prix applicables au transport soit des voya-
geurs, soit des marchandises, les prix abaissés ne pourront étre relevés qu’apres
un délai de trois mois, réserve faite des cas oit I'application des tarifs abaissés
aura été originairement limitée & une durée moindre.

ART. 28.

Lorsque 'abaissement de tout ou partie dés tarifs a été requis par le Ministre
des Transports d’accord avec le Ministre des Finances, dans les conditions
fixées a I'article 29 des statuts, les C.F.L. doivent présenter les propositions
nécessaires au Ministre des Transports dans le délai d’un mois a compter de
Iinvitation qui leur en a été faite, en v joignant l'évaluation des pertes de
recettes a attendre de I’abaissement requis. La mise en vigueur de ces propo-
sitions est subordonnée & une décision du Ministre des Transports qui fixe la
date d’application, apreés le vote par le Parlement du crédit prévu au dernier
alinéa de I'article 29 des statuts des C.F.L.

ART. 29.

La perception des taxes doit se faire indistinctement et sans aucune faveur-
Tout traité qui aurait pour effet d’accorder 4 un ou plusieurs expéditeurs
une réduction sur les tarifs ou conventions en vigueur demeure formellement
interdit. '

. Toutefois, cette disposition n’est pas applicable aux traités qui pourraient
Intervenir entre les services publics et les C.F.L.

ArT. 30.

Les C.F.L. sont tenus d’effectuer constamment avec soin, exactitude et
célérité, et sans tour de faveur, le transport des voyageurs, des marchandises,
des animaux vivants, des dépouilles mortelles et des objets quelconques qui
leur sont confiés. '

Dans les autorails et autres moyens de transport spéciaux, 'obligation de
transporter les marchandises et les bagages est limitée a la nature, 4 la dimen-
Slon et au tonnage des colis que le matériel en service est capable de transporter

Sauf dispense accordée par le Ministre des Transports, les expéditions de
marchandises, d’animaux vivants, de dépouilles mortelles et objets quelconques
sont inscrites,  la gare de départ et a la gare d’arrivée, sur des registres spéciaux,
au fur et & mesure de leur réception.

Les envois ayant une méme destination et soumis aux mémes conditions de
tarif sont expédiés suivant l'ordre de leur inscription 4 la gare de départ.
Toutefois, cette obligation ne s'entend que pour les envois qui ne nécessitent
pas l'utilisation d’un matériel d’un type spécial que les C.F.L. ne sont pas



(54)

tenus de posséder en quantité suffisante pour répondre immédiatement a toutes
les demandes. Les types de matériel qui doivent étre considérés comme spéciaux
sont déterminés par le Ministre des Transports sur la proposition des C.F.L.

Toute expédition est constatée par une lettre de voiture établie en deux
exemplaires, dont 'un accompagne I'envoi et I'autre reste aux mains de I'expé-
diteur.

'Am'. 31.

1o Dans la limite des maxima fixés par arrété du Ministre des Transports,
les délais d’expédition, de transport et de livraison sont déterminds par les
tarifs établis comme il est dit aux articles 27 et 28 ci-dessus.

20 A titre exceptionuel, les délais d’acheminement déterminés comme il est
dit ci-dessus cessent d’étre obligatoiies pour les C.F.1.. lorsque, par suite de
linterruption d'un autre mode de transport, la quantité¢ de marchandises
remises au chemin de fer dépasse sa capacité normale de transporter. Dans ce
cas, un droit de priorité peut étre accordé au transport des marchandises
répondant a certaines conditions fixées par le Ministre des T ransports.

Le cas échéant, le Ministre des Transports détermine sur la proposition des
C.F.L., les lignes sur lesquelles les délais peuvent étre suspendus, la durée
de cette suspension et, éventuellement, la prolongation des délais.

30 Les tarifs fixent les jours et heures de réception et de livraison des mar-
chandises.

Les C.F.L. pourront apporter aux dispositions ainsi fixées les dérogations
qui seront motivées par les circonstances locales, dans I'intérét du développe-
ment du trafic ou de l'organisation du service.

ART. 32.

Les C.F.L. ont la faculté de faire soit eux-mémes, soit par un entrepreneur
agréé, I'enlévement et la remise des marchandises au domicile des expéditeurs
ou des destinataires,

Les C.F.L. peuvent ¢galement faire, par eux-mémes ou par un entrepreneur
agréé, I'enlévement et la remise des marchandises dans les bureaux ou dépéts
qu’ils peuvent installer dans des localités quelconques et dans ceux des dits
entrepreneurs.

Les tarifs & percevoir sont soumis au Ministre des Transports, affichés ou
deposcés dans les gares intéressées A la disposition du public et applicables dans
le délai de quinze jours si, dans ce délai, le Ministre n’y a pas fait opposition.

Les expéditeurs et destinataires restent libres de faire eux-ménes et a leurs
[rais et misques Penlévement ou la remise des marchandises en gare. Toutefois,
les tarifs ¢tablis comme il est dit aux articles 27 et 28 ci-dessus peuvent compor-
ter la livraison d'office au domicile du destinataire, soit pour la totalité des
transports de certaines catégories déterminées, soit dans des cas qu'ils fixent,

ART. 33.

Sous réserve des dispositions destindes a assurer la coordination des trans-
ports, les C.I'. L. peuvent passer avec toute entreprise de transport les accords
tarifaires nécessaires pour satisfaire aux besoins du public et aux nécessités
du service dont ils sont chargés,
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Toutefois, lorsque plusieurs entreprises desservent la relation intéressée par
un accord, celui-ci sera soumis a I’approbation du Ministre des Transports.

TITRE 1IV.
Stipulations relatives a divers Services publics.

ART. 34.

1o Si le Gouvernement désire diriger des troupes et du matériel militaire,
ou aérien sur I'un des points desservis par le chemin de fer, les C.F.L. met-
tront immédiatement & sa disposition tous leurs moyens de transport.

Ces transports ainsi que ceux des militaires voyageant pour les besoins du
service soit en unités constituées soit en détachements, sont réglés dans. les
conditions indiquées a l'article 37 ci-apres.

20 Les militaires voyageant isolément soit & titre personnel soit pour les
besoins du service, sont, sur présentation des piéces militaires réguliéres,
transportés, eux et leurs bagages, 4 la moitié des prix des billets ordinaires
simples et des taxes de bagages figurant au tarif général applicable au trans-
port des voyageurs et des bagages. ~

La réduction ci-dessus ne s’applique qu'au prix du transport a 1'exclusion
des frais accessoires et des suppléments prévus pour I'usage de certaines voi-
tures ou de certains trains.

ARtT. 3H.

Les agents des administrations publiques chargés de la surveillance des
chemins de fer sont transportés suivant des arrangements spéciaux a intervenir
entre les dites administrations et les C.F.L.

ART. 36.

Les C.F.L. sont tenus, i toute réquisition, de faire partir par convoi ordi-
naire, les wagons ou voitures cellulaires employés au transport des prévenus,
accuses ou condamnés,

Les wagons et les voitures employés au service dont il s'agit sont construits
aux frais de I'Etat; leurs formes ou dimensions sont déterminées de concert
par les Ministres de la Justice, de I'Intérieur et des Transports, les C.F.L.
entendus. v

Les employés de I'administration pénitentiaire, les gardiens et les prison-

. ', . . . * . N
niers placés dans les wagons ou voitures cellulaires ne sont assujettis qu'a la
moitié de la taxe fixée par les tarifs généraux pour les voyageurs ordinaires de
la classe inférieure.

Les gendarmes placés dans les mémes voitures ne paient que la taxe fixée
pour les militaires, en application de I'article 34 du présent Cahier des Charges.

Le transport des wagons et des voitures est réglé dans les conditions de
I'article 37 ci-apres.

.Dans.le cas ot 'administration pénitentiaire voudrait pour le transport des
prisonniers, faire usage des voitures des C.F.L., ceux-ci seraient tenus de
mettre a sa disposition, dans les trains autres que les trains a composition
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spéciale, un ou plusieurs compartiments de voitures a voyageurs, dont le prix
de location serait égal, par compartiment et par kilometre, au triple de la taxe
fixée par les tarifs généraux pour un voyageur ordinaire utilisant le méme type
de compartiment. ,

Les dispositions qui précedent sont applicables au transport des jeunes
délinquants recueillis par I’Administration pénitentiaire pour étre transférés
dans des établissements d’éducation.

Art. 37.

Les charges résultant pour les C.F.L. des obligations qui lui incombent,
a I'égard des services publics en exécution des articles 34, %5 et 36 ci-dessus,
sont évaluées par les Ministres des Transports et des Finances sur l'avis de
commissions spéciales comprenant des représentants des C. F. L. et des Ministres
intéressés.

Ces charges donnent lieu, en faveur des C.F.L. a des remboursements dont
le montant est établi sur la base des prix de revient des prestations fournies
par ces chemins de fer et dont les conditions de réglément sont arrétées d’un
commun accord par les Ministres des Transports et des Finances, les C.F.L.
entendus.

ARr. 38.
Le service des lettres, dépéches et colis postaux est fait comme suit

1o A chacun des trains de voyageurs et de marchandises circulant aux heures
ordinaires de I'exploitation désignés par le Ministre des Transports, les C.F.L.
sont tenus de réserver, a la demande de I’Administration des Postes et pour
les parcours qu’elle désigne, un ou deux compartiments spéciaux d’une
voiture a voyageurs ou un espace équivalent pour recevoir les lettres, dépéches
et colis postaux et les agents nécessaires au service des Postes, le surplus de la
voiture restant a la disposition des C.F.L.

20 Si le volume des dépéches et des colis postaux ou la nature du service rend
msuffisante la capacité¢ de deux compartiments, les C.F.L. sont tenus, soit
de mettre a la disposition de I’Administration des Postes un emplacement de
16 metres carrés aménagé dans un fourgon convenablement suspendu ou une
voiture a voyageurs, soit d’admettre la substitution aux wagons ordinaires
d'une voiture spéciale, ou éventuellement de plusieurs voitures spéciales. En
cas de désaccord, il est statué par le Ministre des Transports.

Les C.F.L. ne sont pas tenus d’ajouter & un train ou d’en retirer un véhicule
postal & une gare intermédiaire du parcours, lorsque cette adjonction ou ce
retrait sont reconnus par le Ministre des Transports nécessiter une manceuvre
qui ne peut s'effectuer en méme temps que le service propre du train et dans
le temps d’arrét prévu pour le service,

Lorsque les C.F.L. voudront changer les heures de départ de ces convois
ordinaires, ils seront tenus d’en avertir '’ Administration des Postes en méme
temps qu’ils soumettront au Ministre des Transports I'horaire modifié, sans_
toutefois que le préavis puisse avoir une durée inférieure 3 deux jours.

3 L’Administration des Postes fera construire a ses frais les voitures qu'il
pourra étre nécessaire d’affecter spécialement au transport et a la manutention
des dépéches et des colis postaux. Les formes, dimensions et aménagements
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de ces voitures seront déterminés de concert par le Ministre des Transports et
le Ministre ayant dans ses attributions le service des Postes, Télégraphes et
Téléphones, les C.F.L. entendus. L’Administration des Postes fera entretenir
ses voitures spéciales; toutefois, I'entretien des chéssis, des organes de traction
de choc, de suspension et de roulement sera effectué par les C.F.L.

Le poids a pleine charge de ces voitures pourra atteindre celui des voitures
autres que les automotrices, du modele le plus grand et le plus lourd, employées
normalement par les C.F.L. sur la ligne et dans le train considérés, pour
I’exécution de son propre service, et une tolérance de poids de 10 9% sera
admise.

L'aménagement et I'entrctien des emplacements prévus au paragraphe 20
du présent article seront effectués aux frais de I’Administration des Postes
par les C.F.L.

40 Sur la demande de I’Administration des Postes, les C.F.L. lui fourniront
en location, pour étre utilisés, sans aménagement spécial, soit des fourgons
entiers, soit méme des compartiments de fourgons, dans la mesure ol ses dis-
ponibilités et les nécessités du chemin de fer le permettront.

5¢ Les C.F.L. sont tenus de mettre a la disposition du Ministre ayant dans
ses attributions le service des Postes, Télégraphes et Téléphones, dans chaque
véhicule automoteur circulant aux heures ordinaires de I'exploitation, un
espace suffisant aux besoins du service postal, sans que toutefois sa superficie

uisse étre supérieure a six metres carrés. Un aménagement sommaire pourra
étre demandé par ’Administration des Postes, selon les conditions prévues au
dernier alinéa du paragraphe 3 du présent article.

60 Les C.F.L. sont tenus, sauf impossibilité reconnue par le Ministre des
Transports, d’assurer I'escorte en route et I'échange aux stations, par son per-
sonnel des lettres et des dépéches qui lui sont ¢onfiées par le service des Postes.

La levée des boites aux lettres situées dans les emprises des gares et leur
présentation aux agents des Postes circulant en chemin de fer peuvent égale-
ment étre demandées aux C.F.L.

70 Les C.F.L. sont tenus de transporter par tous les convois ou véhicules
automoteurs servant au transport des voyageurs, et dans les mémes conditions
que les voyageurs ordin_aires, et, éventuellement par les convois servant au
transport des’rparchanchs‘es, tout agent de ’Administration des Postes, Télé-
graphes et Téléphones, circulant pour les besoins du service et muni d’une
carte de circulation ou d’un ordre de service, délivré par le Ministre ayant
dans ses attributions le service des Postes, Télégraphes et Téléphones ou son
délégué.

8o Les C.F.L. sont tenus de fournir & chacun des points extrémes de la
ligne, ainsi qu'aux principales stations intermédiaires qui sont désignées par
I'’Administration des Postes, un emplacement sur lequel 1’Administration
pourra faire constr’ui{e ou installer gies dépots, des bureaux de poste ou d’en-
trepdts pour les dépéches et les colis postaux, des hangars et, d’une maniére
générale, procéder a toute installation utile pour le chargement et le déchar-
gement des véhicules utilisés par le service de cette Administration.

Lorsque les conditions du service des chemins de fer le permettront, les
C.F.L. pourront louer & I’Administration des Postes, Télégraphes et Télé-
phones des locaux, guerites, espaces couverts et non clos appartenant au chemin

de fer.
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Les emplacements A affecter au garage des véhicules, du matériel et de I’on-
tillage de I’Administration des Postes sont déterminés de concert entre cette
Administration et les C.F.L.

9° Le prix de location des terrains et des locaux fournis par les C.F.L. est
déterminé par des conventions a intervenir entre PAdministration des Postes,
des Télégraphes et des Téléphones et les C.F.1I..

100 La position des terrains et locaux susvisés est choisie de maniére que les
‘batiments qui y seront construits aux frais de I'Administration des Postes,
Télégraphes et Téléphones ne puissent entraver le service des C.F.L..

11 L’Administration des P.T.T. se réserve le droit d'établir A ses frais,
sans indemnité, mais aussi sans responsabilit¢ pour les C.F. L., tous passages
aériens ou souterrains, ou appareils mécaniques destinés A faciliter le transport
ou ’échange des dépéches et des colis postaux a la condition que ces dispositifs,
par leur nature ou leur position, n’apportent ni entraves ni frais supplémen-
taires aux différents services de la ligne ou des stations.

120 Les employés chargés de la surveillance du service, les agents préposés
a I'échange ou 4 I'entrep6t des dépéches et des colis postaux ont accés dans les
gares ou stations pour I'exécution de leur service, en se conformant aux régle-
ments de police intérieure des C.F.L.

ART. 39,

Les prestations réciproques échangées entre les C.F.L. et I’Administration
des P.T.T. seront réglées de part et d’autre sur la base des prix de revient
respectifs, ainsi qu’il est prévu a l'article 37 ci-dessus.

Le réglement s'opérera par voie de compte-courant annuel, donnant lieu A
paiements trimestriels.

ART. 40,

Sur avis des C.F.L., le Gouvernement se réserve la faculté de faire, le long
des voies, toutes les constructions, de poser tous les appareils nécessaires a
I'établissement de lignes télégraphiques et téléphoniques, sans nuire au service
du chemin de fer.

Les installations de lignes faites par I’Administration des Postes, Télégraphes
et Téléphones devront satisfaire aux conditions de sécurité ui sont déterminées
par le Ministre des Transports sur la proposition des C.F.L. et aprés avis du
Ministre, ayant dans ses attributions le service des Postes, Télégraphes et
Téléphones.

Sur la demande de I’Administration des Postes, Télégraphes et Téléphones,
il est réservé, dans les gares des villes et des localités, qui seront désignées
ultérieurement, le terrain nécessaire a I'établissement des maisonnettes destinées
a recevoir le bureau télégraphique et son matériel.

Les C.F.1. sont tenus de faire surveiller les fils et Jes appareils des lignes
télégraphiques et téléphoniques, afin de donner au personnel de I'’Administration
des Postes, Télégraphes et T €léphanes connaissance de tous les accidents qui
pourraient survenir, et de leur en faire connaitre les causes. En cas de rupture
du fil télégraphique, les agents des C.F.L. ont 3 en rétablir provisoirement
le;fcontinuité électrique, d’aprés les instructions qui leur seront données a cet
etfet,
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Le personnel des services techniques de 1'Administration des Postes, Télé-
graphes et Téléphones, voyageant pour le service des lignes électriques, a accés
dans les gares et le long des voies ferrées en se conformant aux reglements sur
la police des chemins de fer, ainsi que le droit de circuler dans les voitures du
chemin de fer, dans les conditions définies au paragraphe 7 de l'article 38
ci-dessus. ' ' .

En cas d’accident aux lignes télégraphiques et téléphoniques, I'Administra-
tion peut requérir les moyens de transport utiles pour amener A pied-d’ceuvre
le personnel et le matériel nécessaires a la remise en état, Ce transport doit
etre effectué dans des conditions telles qu'il ne puisse entraver en rien l'exploi-

“tation du chemin de fer, ”

Siles C.F.L. demandent le déplacement de fils, appareils ou poteaux dont
la présence s’oppose a I’exécution de travaux sur le chemin de fer, ce dépla-
cement a lieu aux frais et par les soins de I’Administration des Postes, Té1é-
graphes et Téléphones. En cas de désaccord, il est statué par le Ministre des
Transports.

Les C.F.L. peuvent étre autorisés et, au besoin, requis par le Ministre des
. Transports, agissant de concert avec le Ministre ayant dans ses attributions
le service des Postes, Télégraphes et Téléphones d’établir, a leurs frais, les fils
et appareils télégraphiques destinés a transmettre les signaux nécessaires a
la sireté et la régula,ité de leur exploitation. ‘ ,

Ils peuvent se servir des poteaux des lignes télégraphiques et téléphoniques
de I’Etat, lorsque de semblables lignes existent le long de la voie.

Les C.F.L. sont tenus de se soumettre & tous les réglements concernant
I'établissement et I'emploi de ces appareils, ainsi que l'organisation, aux frais
des C.F.L., du contréle de ce service par les agents de I’Etat.

Les dispositions de I'article 39 ci-dessus sont applicables aux prestations
fournies par les C.F.L. aux termes des troisieme, quatriéme, cinquitme et
sixieme alinéas du présent article, étant entendu qu'il sera tenu compte dans
la détermination de la rémunération & verser aux C.F.L. des prestations
fournies ou des avantages consentis 4 ceux-ci, a prix réduit par I’Administration
des Postes, Télégraphes et Téléphones évalués d’un commun accord,

ART. 41.

Les prestations effectuées par les C. F.L. en faveur des services télégraphiques
et des colis postaux feront I'objet de conventions entre les C.F.L . et 'Admi-
nistration des P.T. T,

ART. 42.

Les arrangements ou conventions qui pourront intervenir entre les.C.F.L.
et les services publics, en dehors des cas visés aux articles 34 et 40 ci-dessus,
i€ pourront comporter, par rapport aux tarifs ordinaires, que des modifications
Justifiées par les accroissements de trafic et les réductions de dépenses que ces
arrangements ou conventions seront susceptibles de procurer au chemin de fer,

Ces arrangements ou conventions seront soumis a I'approbation du Ministre
des Transports et du Ministre des Finances, |
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ANNEXE IIIa.

Légation de Belgique.
Luxembourg, le 17 avril 1946.

A Son Excellence Monsiewr Joseph Bech,
Ministre d’Etat honoraire, Ministre des Affaires Etrangéres,
Luxembourg .

MONSIEUR LE MINISTRE,

Au moment de procéder A la signature de la convention relative i I'exploi-
tation des chemins de fer du Grand-Duché, J’al I'honneur de confirmer & Votre
Excellence que mon Gouvernement se réserve d’intervenir, suivant les moda-
lités et dans les mesures oti il pourrait le juger opportun, en faveur des intéréts
belges de la Société du Prince Henri dont I'exploitation ferroviaire se trouve
reprise par la Société nouvelle; il est, au surplus, entendu que le reglement a
intervenir entre la dite Société et le Gouvernement grand-ducal ne pourra étre
affecté par les limitations, qui, de I'accord des trois Gouvernements intéressés,
pourraient étre fixées quant a la part contributive de la Société nouvelle dans
I'indemnisation des anciens exploitants.

Je saurais gré a Votre Excellence de vouloir bien me marquer l'accord du
Gouvernement grand-ducal sur ce qui précede.

Je saisis cette occasion, Monsieur le Ministre, pour renouveler 4 Votre Excel-
lence les assurances de ma haute considération.

BERRYER.

ANNEXE IIIb.

Ministére

des Alffaires Etrangéres.
Luxembourg, le 17 avril 1946.

A Son Excellence Monsieur le Vicomite Joseph Berryer,
Envoyé extraordinaive et Ministre Plénipotentiaire de Belgique
a Luxembourg.

MONSIEUR LE MINISTRE,

Par sa lettre du 17 avril, Votre Excellence a bien voulu me faire savoir
qu'au moment de la signature de la convention relative a I'exploitation des
chemins de fer du Grand-Duché, le Gouvernement belge se réserve d’intervenir
suivant les modalités et dans les mesures ot il pourrait le juger opportun, en
faveur des intéréts belges de la Société du Prince Henri dont 'exploitation
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ferroviaire se trouve reprise par la Société nouvelle; il est, au surplus, entendu
que le réglement a intervenir entre la dite Société et le Gouvernement Grand-
Ducal ne pourra étre affecté par les limitations, qui, de I'accord des trois
Gouvernements intéressés, pourraient étre fixdes quant a la part contributive
de la Société nouvelle dans I'indemnisation des anciens exploitants.

J'ai I'honneur de marquer & Votre Excellence 1'accord du Gouvernement
Grand-Ducal sur ce qui précéde,

Je saisis cette occasion, Monsieur le Ministre, pour renouveler & Votre Excel-
lence les assurances de ma haute considération.

Pour le Ministre des Affaires Etrangeéres,
Le Miwistre d’Etat, Président du Gouvernement,
P. DUPONG.
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ANNEXE 1v.

Ministére des Transports.
Luxembourg, le 17 avril 1946

A Son Excellence M. onsteur le Ministre des Commmunications

a Bruxelles.

MONSIEUR LE MINISTRE,

Au moment de la signature de Ia Convention relative 3 I'exploitation des
Chemins de fer luxembourgeois, j’ai honneur de confirmer 3 Votre Excellence
qu’il est entendu entre I'Etat Grand-Duca] et la Société Nationale des Chemins
de Fer Luxembourgeois que les conséquences pécuniaires résultant de toute
modification du régime actuel des pensions incombent au Gouvernement Grand-
Ducal.

Je saisis cette occasion, Monsieur le Ministre, poar renouveler & Votre Excel-
lence les assurances de ma haute considération.

Le Ministre des Transports,
Victor BODSON.
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ANNEXE Va

Ministére des Transports.
: Luxembourg, le 17 avril 1946.

A Son Excellence Monsieur le Ministre des Communications
a Bruxelles,

MONSIEUR LE MINISTRE,

Au moment de procéder a la signature de la convention relative a I'exploita-
tion des Chemins de fer luxembourgeois, j’ai 'honneur de marquer a Votre
Excellence I'accord de mon Gouvernement relatif aux projets des statuts et
du cahier des charges de la nouvelle Société, tels qu'ils ont été arrétés par la
conférence des experts.

Je vous prierais de me communiquer dans un bref délai les observations
éventuelles de votre Gouvernement.

Je saisis cette occasion, Monsieur le Ministre, pour renouveler & Votre Excel-
lence les assurances de ma haute considération.

Le Ministre des Transports,
BODSON.

ANNEXE Vi

Légation de Belgique.
Luxembourg, le 20 juin 1946.

Son Excellence Monsieur Joseph Bech,
Ministre des Affaires Etrangéres,
Luxembourg.

MONSIEUR LE MINISTRE,

J'ai Thonneur de marquer & Votre Excellence, par cette lettre, 'accord du
Gouvernement Belge sur les textes des statuts et du cahier des charges (en date
du 14 mai 1946 et diment paraphés) de la Société Nationale des Chemins de
Fer Luxembourgeois, dont la constitution a ét¢ décidée par la convention
signée & Luxembourg, le 17 avril dernier.

Je note, d’autre part, qu'il est convenu, en ce qui concerne l'article 7 des
statuts, que les conséquences pécuniaires résultant de toute modification du
régime actuel des pensions,incombent au Gouvernement Grand-Ducal, et que
par l'expression « remises en bon état d’exploitation », visée au méme article,
il faut entendre notamment la réparation des dommages de guerre.
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Il est entendu qu’une décision définitive interviendra dés que possible au
sujet des chiffres qui devront étre inscrits & I'article 8 des statuts.

En ce qui concerne I'article 33 des statuts, il est convenu que la participation
de la Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois dans le montant
des annuités pouvant revenir aux Sociétés du Guillaume-Luxembourg et du
Prince-Henri, lequel doit étre fixé suivant la procédure prévue a cet article,
ne pourra excéder a I'origine la somme de 8 millions de francs luxembourgeois,
cette somme devant étre réduite & partir de 1960 du montant de I'annuité
revenant au réseau Guillaume-Luxembourg et devant disparaitre complete-
ment en 1986. L’adhésion des trois co-participants exigée a l'article 33 des
statuts sera tenue pour acquise du moment que la somme & verser aux anciens
réseaux ne dépasse pas 7 millions, et jusqu’au plafond de 8 millions, cette adhé-
slon expresse sera nécessaire.

Enfin, au sujet de I'article 8 du Cahier des Charges, il est précisé que le régime
fiscal des Chemins de Fer Luxembourgeois sera toujours aménagé de maniére
a constituer un compromis entre les régimes appliqués a la Société Nationale
des Chemins de Fer Belges et la Société Nationale des Chemins de Fer Fran-
¢ais, conformément aux lois en vigueur en Belgique et en France.

Je serais trés obligé & Votre Excellence de vouloir bien me confirmer 1’accord
du Gouvernement Grand-Ducal sur ce qui précede

Je saisis cette occasion, Monsieur le Ministre, pour renouveler a Votre Excel-
lence les assurances de ma haute considération.

BERRYER.

ANNEXE Ve

Grand-Duché de Luxembourg.
Ministére
des Affaires Etrangeres,
Luxembourg, le 22 juillet 1946

Son Excellence Monsieur le Vicomte J . Berryer,
Ministre de Belgique,

Luxembourg .

MONSIEUR LE MINISTRE,

J’ai I'honneur d’accuser 4 Votre Excellence la réception de la lettre
n® 2.333.6017bis du 20 juin 1946, de la teneur suivante .

« J’al I'honneur de marquer & Votre Excellence, par cette lettre, 'accord
du Gouvernement belge sur les textes des Statuts et du Cahier des Charges
(en date du 14 mai 1946 et diiment paraphés) de la Société Nationale des
Chemins de Fer Luxembourgeois, dont la constitution a été décidée par la
Convention signée 3 Luxembourg, le 17 avril dernier.
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» Je note, d’autre part, qu'il est convenu, en ce qui concerne I'article 7 des
Statuts, que les conséquences pécuniaires résultant de toute modification
du régime actuel des pensions, incombent au Gouverpement Grand-Ducal,
et que par l'expression «remises en bon état d’exploitation » visée au méme
article, il faut entendre notamment la réparation des dommages de guerre.

» Il est entendu qu'une décision définitive interviendra dés que pos-
sible au sujet des chiffres qui devront étre inscrits & l'article 8 des Statuts.

» En ce qui concerne l'article 33 des Statuts, il est convenu que la parti-
cipation de la Société Nationale des Chemins de Fer Luxembourgeois dans
le montant des annuités pouvant revenir aux Sociétés du Guillaume-Luxem-
bourg et du Prince-Henri, lequel doit étre fix¢ suivant 'a procédure prévue i
cet article, ne pourra excéder a lorigine la somme de 8 millions de francs
luxembourgeois, cette somme devant étre réduite & partir de 1960 du montant
de I'annuité revenant au réseau Guillaume-Luxembourg et devant disparaitre
complétement en 1986, L’adhésion des trois co-participants exigée a larticle 33
des Statuts 'sera tenue pour acquise du moment que la somme & verser avx
anciens réseaux ne dépasse pas 7 millions, et jusqu'au plafond de 8 millions
cette adhésion expresse sera nécessaire.

» Enfin, au sujet de l'article & du Cahier des Charges, il est précise que le
régime fiscal des Chemins de Fer Luxembourgeois sera toujours aménagé de
maniére 4 constituer un compromis entre les régimes appliqués & la Société
Nationale des Chemins de Fer Belges et la Société Nationale des Chemins de
Fer Francais, conformément aux lois en vigueur en Belgique et en France.

» Je serais trés obligé & Votre Excellence de bien vouloir me confirmer

I'accord du Gouvernement Grand-Ducal sur ce qui précéde. »

Conformément au désir que Votre Excellence en a bien voulu exprimer, j’ai
I’honneur de vous confirmer, par la présente, Monsiear le Ministre, I’accord du
Gouvernement Grand-Ducal avec les observations contenues dans votre lettre,
ci-dessus rappelée du 20 juin 1946.

Je saisis cette occasion, Monsieur le Ministre,...

BECH.

7407. — Imprimerie E.,Guyot,” société anonyme, Bruxelles.



