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

Nous n'avons qu'à nous en féliciter en formulant l'espoir que la reprise 
sera définitive et que nous ne verrons de sitôt reparaitre la crise économique 
qui mettait en péril les forces vives de notre prospérité nationale. 

C'est un facteur important dans nos voies et moyens que l'exploitation 
nroductive des chemins de fer de l'État, il importe de ne pas le perdre de 
vue. Le dernier Budget a fixé la recette probable de i890 à Bi :000,000. 
Elle sera dépassée. 

.Mais d'autre part, les chemins de fer de l'État doivent être considérés 
comme un grand service public; et l'intérêt général du pays sera l'objectif 
d'une exploitation intelligente. 

Le trafic augmente dans de notables proportions. 
Le total des recettes brules était en : 

!886, de . 
1887, de . 
!888; de . 
1889; de . 

116;553,86{ 8i 
. 124-,!37 :9·J7 16 
!5l ,6f 2,594 26 
156,814,000 00 

de. 
de. 
de. 

Au&me11tation sur 1!:lllO. 

7 ,604,05~ 5;3 
H>,Oï8:652 4;> 
20,280,iOO 00 

(1) Projet de loi, n° 119, VIII (session de 1888-1889). 
Amcndcmcnls du Gouvcrnemcnl, n° !i, VIII. 

(') La section centrale, présidée por l\l. T.,cK, était composée de 1'01. Fms, D01H:r, C,\111,rnR, 

Al'iCION, lfELLf.t>UTTE cl NOP.L. 
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En comparant les recettes des quatre derniers mois aux recettes des mois 
correspondants de l'année antérieure, on arrive à une progression approxi­ 
mative de 2:2;52:000 francs. 

Le tableau suivant le démontre. 

État comparati] du produit des transports ( voyageurs et marchandi.m:). 

NATURE DES TRANSPORTS. 

RECETTES TOTALES. 

Êlal et Socil!tes eeneesslennaire-, <lonl 
les lignes sont ,:iploitée~ par l'E1a1. 

)889. 1888. 

Yoyageurs;et bar;ages • . . , • 

Marchandises d(toutes natures. 

Voyageurs et barrages 

Marchandises de toutes natures. 

Toyageurs'.el bagages . 

lllarchandises de toutes natures . 

Voyageurs et bagages . 

Marchandises de toutes natures. 

Mois de novembre, 

• 1 :5,058, i66 1i 2,8ï8, i63 41 

• • 1 8,80•,552 71 8,310,850 71 

1t ,862, 718 88 11,189,634 t~ 
·-- ---- 

+ 6i3,084 76 
Mois de décembre. 

:5,012, llH 57 3,122,102 79 

• 1 0,498,735 43 8,5:51 ,-i61 94 

12,310,900 • t1 ,655,654 73 ______ .,,.- _ 
+ s:s1, ~ws 2ï 

1890. 1889. 

Mois de janvier. 

3,036,100 • , 5.'067 ,29! 54 

7,284,400 , 7,0ï8,t39 19 

\1)!0 .320 ,500 • 1 to, U5,431 73 
--------------------✓

+ tiii,068 27 
?tlois de féHier. 

2,740,005 ,. l 2,:580,968 57 

l') G,5i3,0V;, i 6,386,095 05 • 1 

(') 9,:514,000 • 1 8,767,063 -1! 
-- ---- - 

.+ 546.056 58 

(t) Chiffre approximatif. 
(

11
) Non compris les 918,750 francs versés par le Grand Central belge, en exécution de 

l'arrangement spécial conclu récemment avec celte Société. 
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. Le développement des transports appelle l'augmentation des dépenses, 
c'est ainsi que le projet de Budget amendé pour 1890 présente. sur le Budget 
arrêté pour {889 à la somme de 91 ,8H:>,53o, une mojoratiou de 4,208,554, 
sur les crédits affectés au service <les chemins de fer. 

Cette majoration est expliquée et justifiée par les considérations énoncées 
dans l'Exposé des motifs des amendements au budget primitif. 
Il demeure dès à présent certain qu'il faudra plusieurs millions en plus 

par suite <le la hausse subite et considérable <111 charhon et du fer. 
La consommation <le charbons a été en 1888 de 7;58,000 tonnes et en 1889 

de 778,ù00 tonnes, celle des rails, en 1888 de 8,790 tonnes et en 1889 de 
{7,780 tonnes. 

Le prix moyen ries charbons a été de 5-74 en 1888, en 1889, de 6-99, 
en tenant compte des marchés en cours conclus avant la hausse; une adju­ 
dication nouvelle va se faire et l'on doit s'attendre à une augmentation 
très importante. 

Le prix des rails était en 1888 de 1 W-6;5 la tonne, en 1889 de HiJ-52, 
mais ici aussi il s'agit de marchés contractés longlcmps avant la hausse. 

Déjà aujourd'hui les prix ont subi une augmeutation considérable, 
en juillet f 889 fr. 132-50~ en avril !890 fr. 177-tiO. 

Sltuntlon financière du chemin de fer de l'Étnt. 

Il n'est pas sans intérêt, noms scmble-t-il, d'examiner quelle influence 
l'exploitation de notre railway national a exercé sur les finances de l'État 
pendant les cinq dernières années. Il est difficile, en elîct, de baser une 
appréciation Lien juste sur les résultats d'exercices pris en particulier. 

Ainsi que le montre le tableau inséré à lu page 7, à la fin de la précédente 
période quinquennale, c'est-à-dire au 5i décembre 1884, l'exploitation 
des. chemins de fer de l'État donnait pour l'année un solde passif 
de 1 )> 12,980-50 ('). 

Semblable situation se reproduisait en 188~ et en 1886; pour cette der­ 
nière année le solde passl] est de 1, 7 42.84-6-92 (1). 

Mais, à partir de -1887, l'administralion accuse un solde actif) d'abord 
de ü,7001000 e), qui s'élève pour ·1889, c'est-à-dire au bout d'une nouvelle 
période de cinq ans, à plus de 9)500,000 (1). Soit dans cet espace de temps, 
une amélioration <le pins de 11 millions. 

Dans le même intervalle, la recette de l'exploitation qui était, en 188f., 
de 120.HJI.000 francs s'est élevée i1 136,800~000 et les dépenses d'exploita­ 
tion <le 71.782~000 francs à 74.903,000. 

Donc, d'une part augmentation de 16.800,000. 
D'antre part - 51·121.,000. 

(1) Da11s les el.iflres in-erits à l'annexe XI du romp le rendu { 1888), ii-s intérêts sont calculés 
au taux rie 4 p.~,. ju-qu'cn 1886 et au taux de 5 1 /:! p. 0/0 i, partir de 1887 .1\1,iis, afin de pou­ 
voir mieux eompar<•r les résultats, le taux de li p. 0

/. a_ été nppliqu,; pour obtenir les sommes 
inscrites ci-dessus. Celles-ci deviendraient respectivement i0,92:i,000 et 1 '-,074-,000 francs si 
l'on appliquait le Laux de 5 1/-J. p. 0/o, 
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C'est-à-dire que les dépenses en plus n'ont absorbé que moins d'an 
cinquième de l'augmentation des recettes, 
Il s'en est suivi que la recette nette, qui était de 48,400,000 pour -1884. 

atteint pour 1889 la somme de 6i, 100,000 francs, soit une amélioration de 
plus de 28 p. 0/o• 

L'augmentation du réseau exploité a été peu importante, de 5J09.5 kilo­ 
mètres à 5.20~.2, soit 98.7 kilomètres seulement en pins, et l'on peut dire 
que cc n'est pas cette extension de voies nouvelles qui a fait monter la 
recette net Le. 

Le coëllicicnt d'exploitation est descendu de 09.49 (1884) à~~ (1889). 
On sait que, en même temps que l'exploitation des chemins de fer voyait 

ses recettes diminucr.Ia crise industrielle amenait une réduction importante 
dans les prix des matières (fer, charbon, etc.). 

Dans quelle mesure cette baisse des prix, qui s'est manifestée de 1884 
à 1887, a-t-elle contribué à assurer les résultats qui viennent d'être analysés. 

En 1881-, le montantdcs dépenses d'exploitation s'élevait à. fr. 
En 1887, il a été réduit à ·. 

71,782:000 
66.690,000 

Soit en moins. . fr. 5,09:2,000 

alors que l'étendue du réseau s'est accrue, de {881- à -1887, d'environ 
9{ kilomètres, et qu'il comptait, en 1887 ~ 106 stations, haltes, etc., de plus 
qu'en -1884. 

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

Services communs. 

Salaires .. 
Matériel et fournitures de bureau 

1884. 
i8l 1000 
67a,OOO 

// oies et travaux. 

Salaires 
Billes: rails, etc. . . • 
Travaux d' entretien etd' amélioration 

9,500:,000 
5,542,000 
2,900,000 

Traction et matériel. 

Salaires . • _ 
ConÎbu:-tiblcs . . 

1887. 
123~000 
f>40,000 

9,530,000 
1 :900,000 
2,466:000 

En moins. 
08,OOO 

-15a,OOO 

170.000 
i,442,000 
434,000 

-10:881,000 i 0JH2,000 569,000 
a,12;;,OOO 5,a73,ooo 2,rn2,ooo 

Entretien, réparation et renouvelle- 
ment <lu malériel . . • • • -15,01-t~OOO -12,712,000 299,000 

La baisse des prix des matériaux de la voie et du combustible a certaine- 
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ment contribué, dans une forte mesure. à la diminution des dépenses 
d'exploitation. En 1881., la tonne de rails coûtait 11.0 Ir ancs. et !08 en 18\7, 
soit ,52 francs en moins; le prix des hillr-s a baissé dans le 111ê11w espace 
de fr. ;:,-84 il fr. 3-81-~ soit 2 francs en moins, et celui du combustible 
de fr. 7-39 ;1 fr . .f.-70, soit fr. 2-69 en moins. 

Mais celle baisse tic prix. n'intervient pris même pour ln moitié dans la 
diminution totale des dépenses d'exploitation. 

C'est ainsi cp1c si les prix. payés en 1884 avaient élé applicp1és uux billes, 
rails, combustibles utilisés en 1887, cela n'aurait occasionné qu'une diffé­ 
rence: 

1 ° Po111• les rails, de . 
2u - billes. 
;jo -- le eombustible . 

Soit en tout. 

• fr. 2fi~i,2110 (8,2!)0 tonnes :1 52 franr·s). 
90" ,·-s (" -.,:· r1-J'· (' <).)-) <·-,· 10- cis" <) r,) - 11,.JI u,;:i_.},. -•J - ,,---, ,., , = 01- "J X - 1. 

1,880,~ 10 (G~9 ,000 tonnes it fr. 2-G!J). 

~,5:j:!,Hi8 

La réduction de dépense, indépendante de la baisse des [H'Ïx; s'élève donc 
à fr. 4-.S08,000 - 2.3:-;1.üOO = 211,;;6.000 francs. 

Celle réduclion de près de 2 1/1. millions dt! francs est incontestablement 
le résultat des actes de l'Administrntion <lu rnilwuv do11f la prcnccupalion 
constante est de réduire les dépenses aux nécessités d'une exploitation bien 
entendue. 

La période de !88/4. it 1887, sur laquelle porte la compnraison, coïncidait 
précisément aH!C la crise économique dont les influences Iàchcuscs ont par­ 
ticulièrcrncnt atteint les recettes des chemins de fer. 

Les ressources diminuant, n'était-il pas de Lonnc administration de 
ralentir plus que jamais les travaux non indispensables, tout en assurant 
l'entretien de manière it maintenir le chemin de fer ù ln hauteur des besoins 
qu'il était appelé à satisfaire? 
Fallait-il, au contraire. pendant ces années de disette, se livrer à dei, 

dépenses de luxe que l'on ne peut guère se pcrmcltre qu'aux époques 
d'abondance? 
Il n'y avait pas à hésiter dans le choix qui a été fait entre ces deux. alter­ 

natives. 
On le sait déjà, les principales réductions de dépenses ont porté sur les 

cnt.rclicns et les renouvellements, sans que, j'ai hâte de le déclarer, la 
sécurité ait éLé compromise un seul instant. 
Si, d'une part: la diminution des recettes commandait une sage modéra­ 

ration dans les dépenses, d'autre part, la situation du réseau et du matériel 
ne réclamait que des frais relativement restreints, lesquels ont pu encore 
être réduits, notamment, p.-.r une mcilh-urc utilisation des rails de remploi. 
La substitution dans une large mesure de rails d'acier am. rails en fer a, 
d'ailleurs. procuré il la mie une plus grande résistance ù l'ns urc, sui· laquelle 
Je ralentissement du trafic el l'organisa lion de sen iccs de rnyagc11rs au 
moyen de matériel 11!11s l<:·gr1· exerçaient aussi des effets salutaires. En outre, 
le remplacement d'un grnnd nombre de locomotives, voilures, "agous par 



( 6 ) 

un matériel plus puissant. plus perfectionné et. la réduction du nombre de 
trains, conséquence de !a diminution de trafic, ont également permis 
d'ajourner s,111s inconvénient les réparations et amélioration du matériel de 
traction cl tic transport et. de supprimer le service de nuit <lans les stations 
et. sur les sections où cc service ne s'imposait plus. 
Il est essentiel de noter que les importantes réductions des dépenses en 

salaires sont ducs à ces diflèreutos causes et non pas à une diminution du 
taux des rémunérations, l'administration s'étant bornée à suspendre le 
recrutement du personnel de manière à le ramener dans les limites des 
besoins. 

.Nous mettons sous les yeux de la Chambre les résultats financiers des 
lignes exploitées par l'État <le 1879 à 1889, ainsi que le bilan établissant la 
situation générale. 

L'examen attentif de ces tableaux ne laissera aucun doute sur la prospé­ 
rité de notre exploitation et sur la sécurité qu'elle doit inspirer à ceux que 
préoccupent les finances de l'État. 

Les recettes totales, depuis l'origine, se sont éle- 
vées à. . . . . fr. 2,74:5,200,985 26 
Si l'on en déduit les dépenses 

d'exploitation, soit. . . fr. 1~608,786,483 H 
et les charges financières s'élevant à 1 ~109,021,0'.'27 72 

l'encaisse de l'exploitation est de. . fr. 

2,7!7,807,!SIO 83 

27 ~593,47~ 43 

A cette encaisse il faut ajouter : 

a) Les dépenses prélevées sur le budget de l'exploi­ 
tation : 

1 ° Pour approvisionnernents en dépôt 
2° Pour travaux de premier établissement 

b) L'amortissement chilîré à . . 

Le bénêlice réel <le l'exploitation, non compris les 
intérêts réciproques calculés dans les tableaux suivants, 
s'élève donc à . . . . • . . fr. 

19~785,Sf t O?> 
H,1~LHS8 75 
a4,687 ,482 40 
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Résultats financiers de l'exploitation des chemins de {l'1' de rïu«. 

188,A. 1ss:;. 1S86. 18§7. 1S8S. 18SO. 

l\etoltes brules ......... - .... - 120,101.103 r,1 I 1t'J~772.:j.,jj ~J'~1 UG;~ ~:a ~l 

Dépenses d'exploltation . . . . . •.....• il iSI 003 rs ;1) 007 3::oï-l ce, 2H,2n H 

.Racetlos nettes ~e l'c:rploilalion ..... 43.4(/),oi!-l TJ 1 -19,c;;::;,21)) ~:"!1 r.v.2'J"Z,:(rJ -Vi, 

1 1 
Ressources de l'année (recettes nettes, aug. 
men tees des intèrèts y rel~tifs cl <les intèrèls 

1 :;3 3-1-i :~;s .;:; 1 des soldes accumules. (1) ••..••••••• r.~ .;,7.j ~~1 ()~~ ~- •. HO_i:rJ,'; 31. 
1 1 1 1 

:,,,s:,, ,~b i3 I 1 
Charges financières de l'année, :, compris les 

1 so.sso. z:e 1r,! ~.~•~; :::..'2 1~ inlerèls des sotdcs t-) .......... 

Soldes ~r.ouels . \ 
t 

t 
~ctifs .... 

121.1:s;.i,1; 1,;I 

f-6 c,11 1/û 111! . . 1 

·- •··· ,. .J :u ~-r..,.; :.,Jt 10: 

G·Z :,·!~ ·.·.,·.?' -~ t ~ 
CJ,'Jflli.!1:,-N; (J!I! 

h l 
~,. S:?û ·sn !•Ir 

!i0,!),i.. 1 .. ,., i :; I: 

. j 
!", ï•jl :-.:"?'i :,:-;1 

1Q/J::.i/J.1S 7.':'·· 

,., 
13\200,0XJ • 

r!,1 

m !1:2 ·~o; 10 
Cf;,,:."';ô:J,:":f)J "Jo 

passifs. 

p~ 
;,7 $,;, :,.-,:i ::,.1 

_..,f/JO!J:O::;!J 

l'. 
~• iùt ·,a .. , fH 

J.;;):.'~'_.!IC!I ,'-:.." 

·:•, 
~· (Îj~ '~" 1::,1 
l·J,,;;,//!/J:! • 

Charges financières depuis l'origine ('i .... 

actifs 

5oldes accumulès 

pusif1 , . 

Coëlllcionts d'0rploilalio11 .... , ..• • - - 

Longueur e:rploit6e . . . . . . . . . . . - .. 

1,::012 O.',O )) 

3,100 5 

55.35 

3,165.08 

56.16 

3,ïi3.6 

53.i5 

.'); 

1~i ~-•:~ 1:...-; ï:•! 1 ~~., ~-stg,i s~ 
I.:s:.: .. ~.,,~s:1-1 !•IJi f:"!:;1J.-1G;;,I u;_ 

53.13 

3,201 4 

►

> 

56. > 

3,203,!9:i 

(1) Y compris lrs intérêt< pendant la construction, non portés dans l'annexe Yl!I ,ln t:•,mplr..rrn,lu rie H'8i. 
(·) Y rom pris 1,·s inléi-èrs com.-osés il1·s s11J"Jcs :,clif~ "" p·.,-sif,, ,l"ap>"i:5 le 11w le :;c comp1ah.li1é exp ,.,:ri'"' le complc rendu de 1S83 

cl apJ1liq11é ,lés 18:-15. Les Ïriiérè1, simples s::111; fi·:nr,•1;1, Î•<>II:' cl,:quc a11111':•, tl:ms J',111nc~c \"li: dn coni:,1c r,-111!11 de 1$~~ 
:JJ Cc, ch:ffrc., diffë1·,·ri1 de c,·ti~ ((IIÎ s,1111 in-ér,',; »u _la hic ,u_ »urex-: XI 11!1 ~ ,11,p1c •·c11,f11 -i:~38, pa:·c:c 1111<· l'""r pcrrncure une. comr.a1·:1ison 

plus facile on " calr.11lé les inlt'1·é1:, au faux ,Je 4 p.•;. comme 0111·., fail 1,0:11· les a"'11':•.1 :i111ér,curc, ;, l:Sï, lanJis qu au compk rendu on n'a 
plus compté que le taux de~ 1/2 p. •;0 a par1i1· ,Ir 18.iï. 

Les résulr.us cnlculés d'après le taux ae s 1/'l p. •Jo son! 10111,•fois i111lî,J11é, en i111/i9ur.r. 
(') Cc chHT,·c ne représente qu'une érnlualion, eu ré:1li1é le; recettes alld111lro111 an moins l:5f.,800,000 francs. 



Résultats [ùianciers des lignes ex-ploitées par rûi«. Années -1Sï9 à 1888. 

Recettes brutes. . . . . 

Dépenses d'exploitation . 

Recettes n• ttes de l'exploitation 

Ressources tl,• l'm111ée rrecott: s nettes augrnen­ 
tées 1lt·s intérêts y rl'l.ilifs cl des iutércts Lies 
soldes accumulés (') . . , . . . • . . . . 

Charrres fin:inci,~rrs dt> l'mméc, y compris les 
intérêts des soldes(') . . , . . . . . . . . 

l actifs, . 
Soldes annuels. • . 

passifs 

Ressources deptfis roriqin» (1) 

Charges financière. depuis l'origz'ne ('). 

l nc1ifs . • , • • , , • • 

Soldes acc1m1ulés . 
\passifs • • . . • , . , 

1879. 1SSO. 1SS1. 18~2. 1.§S3. 1.SS.t. 1SS."i. 1SSS. 1SS7. 1SSS. 

100, rno,sgs ~a 113,&73,374 G3 113,493,~3\ 76 ]IC\~~~,0~4 71 nt,Q:;o>:.co !U 120,191, lOS ;; 1 ?HJ, 77:?,!iJG 5(, 1 IG,~31,~GI SI l~S.137,!Jr; lh 13f ,Gl2,S~U 16 

50,3G?,S3l 8G es, 1 D,G!,s c;; Ï~,JO!ll7:?0,!\j i-i 1j~Q, 7'8 !JO ;3,400,071 87 ïl.7S1,G93 7S <;t,r,ns; ,a5:, -;, r>Q,2~t,~il 41 GG,j~l ,Olij ,u G9,S!!'.!,3:?:? :29 

40,82S,!G'i Ol 4~17.J31Ci7J DS 41 ,35S,513 SI 1.4,;~3,1-0 21 4S,lt.':i9,5SG o:; 4S,4G9,114 73 49,G7:i,:?no b'2 50,:?92,590 ,o !i7 ,596, 9'Jl -;G 61,0901::?';) 9i 

,s.~or,1s'!~ 73 50 ,;o~ 1 382 iG ~G,4o:;,r.s3 ~o 49,7-19,7il 16 ~3,416,901 GI è3, 1ll, 3C8 43 51,5(4,0::t 03 5>, t.t0,~9!) ~I GI ,~rG,U~G 09 OO,lai,296 47 

43,545,53:? 4; 4G,810, 7W 33 40,6:?1,~-lJ ~j 51 ,~:?ï 1400 9j 53,i0,,S6l 3l M.~;; ,3oS 73 5G,lû7,:?~3 4!> ~G.SJ.G.~~:? 19 50,%l,8S7 31 51,331,3!6 G, 

2 ,0:10, 7U6 24 3 .~91 ,663 t,J ~ " . . . •l t0,9:?5,038 7,-; 15, DZ,969 81 

. . 3,~Jfj,7:,<J 3G ~,Oïi .cs -;n :G•,961 :o 1,&t:!,9S0 30 J ,!.9'1,30~ 4::i 1,7-4~1B4G 9!? . . 
61J2, 1S914j:? rn 74l,Hll ,635 40 i89, :?Oi ,419 35 ~33,047,IUO 51 S92,48; ,OU2 !~ 91'>,62S,4GO ~S i,C00,~03,411 61 1,06"1,~10 00:l .\U 1,111,4!7,5~ 49 1, IS3,S8l ,S!4 !\O 

591,3,8,021 )3 r.38, 150,340 4ii 6~7,781,681 il ~39,ôC9.0'.l3 &G 793, 1U,9G7 . 81.S, 17~,30~ 73 904,339,~5U 19 llGI, li:.,inl 3~ l ,01~, l~i ,0:6 0~ 1,063,4611,005 34 

IOO,S60,83î 57 10-t,73~,40-:. • 101,5:5, 73:, 64 9!1,43~,0f.6 S:. 99,169,135 15 97,G~G,154 S~ 00,003,~2 ~1 94,341,811 0~ 10;, :!G9,Sl9 60 J~ll,3~2,619 62 

. • . . . . . . . . 

!;.l'! 
" - ~ 

C;l 

(XI .._,, 

(') Y compris les inlêrècs tompo1i1 des snldes nciifs 011 passifs, d'après lo mode de comp1obilil6 cxpesë tians le complr-rrmlu ,le t€8::i c\ applique M, 18S~. Les inlfr~ls shuples seuls ïlgurent, pour chaque 
•nnlc, dans I'unnexe VIII du eompte-rendn de iSS4. 



Compte du chemin de fer vi&-à-vis du Trésor public. 

Exercice f 880. ( Chiffres approximatifs.) 
Doli. .IYolr. 

l:lta1·gcs 
des 

capitaux. 

\ Dette unifiée au 3i décembre 1886 . . .. fr. 

{ 
Capitaux dépensés depuis 1887. . . . . . . 

Parts de recettes versées aux Sociétés dont l'État exploite les lignes .•..• 

Redevance fixe ou loyer pour l'usage de la ligne de Spa à la frontière 
grantl-ducale . • • . . . . . • • • • • • • · · · · · · 

Intérêts du chef d'avances failes pour faciliter l'approvisionnement des rails. 

Intérêts des redevances et des parts de recettes liquidées par le Trésor, eu 
égard au temps. . . . . . . . . • . • . • . • . . . . . • • . • • · 

Solde 
pour 

halance 

"'·°''·'" " j 
i,080,i31 59 ~ 

I """'" ,, l'exploitutlon . . . . . _ • ., _ ., • ":··n '.' 
Intérêts en compte courant. . . . • • . • . 107 ,67.J, 540 .J7 

-li,H.8,200 85 

Fr. 

Soldes 
au 

3l décembre i888 

1 i de l'encaisse <le l'exploitation .. fr.'. n,9.U.921 28 l 
f des lntérëts en compte courant. . · i0~,«7 ,898 34 

+,200,000 • ( Intérêts à 5 ½ p. 0/o des soldes accumulés .....•.. 

500,000 • 

"3,202 50 

t3t),067,02l 80 

186,970,ill i/S 

Recettes nettes de l'explottauon de l'exercice t889 .... 

i7, 500 , 1 Intérêts de ces recettes nettes (3 ½ :· •{o j . . . . . . . 

-l,~13,748 60 

01, ~06 ,8-IB • 

1,0i2,694 84 

120 .sss.eia 6! 

66,1>8::L ~I :53 

Fi·. 1 186,976,tlt t5 

.....• 
CD - 

•....• 
2 

"' - ,la,, 
t>'I 

'---' 
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ICHF. Bilan. - Situation générale depuis 

.1 
'1 

:\ Capital utlle eng~gé dans les lignes en crploitatioa fr. 

1 

1 

80!IIIIIE8 

TOTALES. 

Cofll appro:iimatif da pour la ligne d'Anvers à la Ironttère hollandaise • • • • 
'i 
1 
pr~:vt;!:!~: \ Travaux de premier établissement, antérieurement à rnS7 • • H ,45!,◄58 731' 

· l~x~~!;î:~f!~ { Appro,·isionnements en dépôt au 4« janvier • • • • • • • • • 49, 78!i,8H 05 
1 

! Solde du compte ~es in~ér~ls réciproques, du chef des recettes ~ \ ( 

'
! etdesdépensesde1plo1tauon •.•••••••..•... 2'2,2,6,8'i!9 94 Ht,OM,OIG 34 

1

1 Intérêts des soldes annuels acti/1, toutes charges réglées .•. 9~ ,773, 786 ,1,3 

\l Recolles brules de I'esplcitaucn el produits indirecs . . • • . . • • • • • 

1 
1 
1 
1 

,/ 
:• 
! 

◄ ,285,893, 776 8◄
H,500,000 • 

Hi,990,586 ◄2 

2,745,200,983 26 

Ensemble ..•.•. fr, 1 ,l,,◄88,585,3\6 ◄ 9 



( H) 

l'origine jusque fin i889. (Cltiffres app,·oximatifs.) PASSIF. 

AmortissemeoL a 4- p. o/ojusqu•au 34 décembre 4886 

! à a 4/2 p. •Jo, des capitaux unifiés testant à amortir au ter janvier 4887 ~ • • • • •• 
Amortissement 

à 3 f/2 p, o/o, des dépenses utiles effectuées 
depuis le 4., janvier 4881 ••••••• 

Reste à amortir- . • • • • • 

Charges des capitaux utiles • 

♦3,64-0,99! 21 ) 

40,966,0i! U ~ 

80,U.7 'i7 

• • • • • • • • . • • • • • • 94-3,33l,2ï9 37 

Parts des recettes attribuées aux Slleiétés dont l'État exploite 
les lignes. • • . . • • • • • • . • • • • . • • • • • • 455,040,352 97 

Redevance ou loyer pour l'usage de la ligne de Spa à la frontière. 
Sommes liquidées au profil des compagnies concesslonuatres 

pour transports en service ayant transité par leurs lignes el 
imputées sur budget de dépense • • • • • • • • • • • • . 

Intérêts des avances faites par le Trésor pour le renouvellement 
de rails ..•.........•.•........ • , • • 

Intérêts dus au Trésor pour liquidations mensuelles des parts 
de recettes et trimestrielles pour les redevances • • • • • • 

Intérêts à 4 p. 0/. des soldes passifs accumulés de 4837 
à ~860 • • • • • • • • • • • • , • • • , . • . • , · • 

Dépenses d'exploitaiion • • • • • . • • • • • • • 

8,646,538 83 

4,639,0î~ 40 

5'•,687 ,482 ,o 

4,UJ,706,296. 6-t ' 

1,i09,02t ,01!7 72 

390,785 95 l 
j 

~ ,689,750 Ot ! 6,37ï,066 9î 

-l,687,316 96 

• • • • .. • . • . . . . fr. 

1 
80••E8 
TOU.LES. I 

~ ,298,393,776 84 

~,H5,398,094- 69 

~,608,786,¼83 tl 

Pour 

balance. ! Parachèvement sur compte d'ex?loitalion. • • 
.Approvisionnement au 31 décembre. • • • • • • 

Soldes acms accumulés l') • • • • • • • • • • • 

Total du passif. . • . . fr • 
1 

. • • • • Cr. H ,tM,HS8 ï3 l 
• • . . .9,785,814 05 (1)166,006,991 ISS 

•••••• 431S,067,02t 80 

Ensemble •••• , fr. 1 4-,188,ISSIS,3+6 t9 

(') Ce montant s'obtient en ajoutant aux soldes du comptes d'intér!ts de l"actir, soit • 
la di{fffente entre les recettes nettes (fr. j,7~,!!0i,985-!!6 - l,608,786,'83-HJ = 
et le mo11laot des charges financi~res, s'~lnaaL à • • • • • • • • • • • • • 

. • . • ,. . tr .. 
¾,t36,U6,IIOO Hi 
t,H:S,598,09i 69 

tU,0~0,616 :n 

Soit. 21,016,40!1 '6 

Fr. t5!i,067,œu so 
(•) Si l'on y ajoute l'amortissement, soil fr. H,687,'82-.W, le selde rotai s'éllvera à rr. 189,75,,50.-26. lllaia déduction faite des 

iottrils réciproques, le bénélic, de l'e;i:ploilation 11e peut ~e eslilzié qu'à fr. t i3,œG,~U-6t. 
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EXAMEN EN SECTIONS. 

Les 1re: 2e, ,f.e sections ont adopté 1c projet sans observations. 
Le procès-verbal de la troisième constate u que certains membres ont 

,> critiqué l'opposition qu'on fait contre l'établissement de certaines lignes 
» de chemins de fer vicinaux pour Je motif qu'elles feraient concurrence aux 
,i lignes de l'État. ,. 

Dans la [je section, un membre demande s'il n'y aurait pas lieu de procéder 
au rachat des chemins de fer concédés. li· désire connaitre sur cc point 
l'opinion du Gouveruemcnt. Un autre membre voudrait que le Gouverne­ 
ment rachetât toutes les lignes téléphoniques concédées et privées. 

Dans la 66 section, nous relevons la demande d'un membre désirant 
connaitro la décision prise relativement aux vœux exprimés précédemment 
de voir hausser les trottoirs i, l'intérieur des gares au niveau de l'entrée des 
voitures. 
Tour a tour des membres de cette section demandent : Je résultat des 

essais quant aux traverses métalliques , l'organisation de nouvelles distribu­ 
tions postales dans les communes industrielles, la réduction des tarifs pour 
Je transport des matériaux destinés aux chemins vicinaux; l'amélioration de 
la position des chefs-gardes et des sous-chefs de section. 

Toutes les sect.ions ont adopté leprojet de loi. 

EXAMEN EN SECTION CENTRALE. 

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

DEMANDES D:C J.4. SECTION CENTR&LE, 

En présence de l'accroissement consi­ 
dérable du trafic ·et des besoins qui se 
manifestent partout dans le pays, l'admi­ 
nistration des chemins de fer songe-t-elle 
à prendre des mesures pour l'augmenta­ 
tion du matériel roulant des chemins de 
fer de l'État? 

l\ i:PONSES DV GOVV:CR•ElltJEl'l'T. 

Des crédits, importants ont été affectés 
en 1887, 1888 et 1889 à des commandes 
de matériel roulant. 

Voici le relevé des fournitures faites 
pendant celle période : 

1° 200 locomotives. fr. 9,621,749 
2° 150 tenders . 6?5 7 ,564- 
30 6iJ voitures à voya~ 

gcurs. 
4° 3,774 wagons, 

~,0~2,374 
8,540,9~, 

Total. . fr. 23,672,441 

En présence de l'aceroisscmem du 
rraûc, le Gouvernemem u l'intention de 
demander, en 18\lO, de nouveaux crédits 
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l>llX4XJ>J:a l>ll I.A HlCTJOlf Clll'ITJl.41.E, 

Ne serait-il pas possible de substituer 
au système de chauffage à barres rougies 
le système actuellement en vigueur au 
Grand Central ? 

11:ilPON.U:a :DV QOUVEI\NJ:1111:NT. 

pour augmenter l'effectif du matériel 
roulant. 

Le Grand Central emploie plusieurs 
systèmes de chauffage. 

Ln demande de la section centrale foil 
probablement allusion au chauffage con­ 
tinu à circulation d'eau chaude. 

Dans son ouvrage : • Le chauffage des 
voitures de toutes classes sur les chemins 
de fer, ,, Regray émet l'avis que ce sys­ 
tème semble inadmissible en raison de sa 
complication. 
Il y a quelques années, une commis­ 

sion d'ingénieurs de l'Ét~t a fait une étude 
très approfondie et une série d'essais sur 
ce mode de chauffage, et après examen de 
son rapport, l'ndrninistration a décidé de 
ne pas adopter cc système. A l'essai depuis 
de longues années au Grand Central, il 
n'y a reçu qu'une application très res­ 
treinte. On en doit conclure que, jusqu'ici, 
la Compagnie clic-même ne reconnait pas 
au système les qualités qui justifient une 
application étendue ou générale. 

L'administration a décidé de chauffer 
à la vapeur des voitures entrant dons la 
composition des trains internationaux. La 
première application aux voitures des 
trains Ostende-Bâle et Ostende-Cologne 
doit se faire cet hiver .11 s'agit du chauffage 
à la vapeur dont l'usage se répand dans 
divers pays, notamment en Allemagne, et 
qui vient d'être imposé aux chemins de 
fer de la Suisse par l'arrêté du Conseil 
fédéral du f" juillet 1889. 

C'est dans ce système que paraît actuel­ 
lement se trouver la solution de la ques­ 
tion du chauffage des trains. 

Le chauffage à la vapeur o, sur le chauf­ 
fage par circulation d'eau chaude, des 
avantages de simplicité et rlc pratique ; il 
a, en outre, celui d'être le système qui 
sera probablement adopté d'une manière 
générale pour les relations imcmationales, 
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JICMA!flll:I llJl l.A SECTJOl'f CJ:N'T.IIAI.E, 1 :al!PO.Nllllt! DU GOUVl)J\NZMErtT. 

Où en sont les expériences ~ foi tes rela­ 
tlvernent f1 l'emploi des traverses métal­ 
liques? 

Comment justifier le crédit demandé 
sous l'article 8 pour le transport de porte­ 
feuilles? 

L'essai des traverses métalliques lami­ 
nées d'après le système Post, avec incli­ 
naison des surfaces d'appui et renforce­ 
ment du tablier en ces endroits, n'a pas 
duré assez longtemps pour pouvoir être 
considéré comme concluant; mises en 
rouvre en aoùt, septembre et octobre 1886, 
ces traverses n'ont, en effet, que trois ans 
de service a peine. Ce ne sera que dans 
plusieurs années que l'administration 
pourra apprécier s'il y a lieu d'en étendre 
ou d'en restreindre l'emploi. 

Dès à présent clics semblent toutefois 
ne point convenir aux voies parcourues 
à très grande vitesse i celles qui se trou­ 
vaient en un emplacement où, par suite 
de l'action de la gravité, la vitesse des 
trains atteint et dépasse souvent 90 kilo­ 
mètres à l'heure, ont dû ètre retirées des 
voies "au bout de deux ans et demi de 
service. 

Les dimensions qu'avaient atteintes 
les fissures qui s'étaient produites aux 
lumières ne permettaient plus d'avoir 
confiance dans la solidité de l'attache du 
rail à la traverse; il a donc fallu enlever 
ces dernières pour garantir la sécurité de 
la circulation des trains. 

Des défectuosités analogues ont été 
constatées à des traverses mises en œuvre 
en d'autres points du réseau également 
soumis, par suite de la disposition des 
lieux, à un trafic extrêmement rapide. 

La note préliminaire produite à l'appui 
des amendements apportés au projet de 
budget pour 1890 ( doc. n° ~) porte à la 
page 149 : 

(.( ART. 8. 

li En plus pour l'établissement d'un 
" service de transport de portefeuilles 
li entre les bureaux de la ville et ceux 
" provisoirement transférés au parc du 
11 cinquantenaire • . fr. t, 100 » 
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J>Elllol.l'fl>EI OZ LA ICCTION CEl'ITJI.AX.11, JlÊP01'15Z5 JlU GOtlVlE!\l'!El'4El'IT. 

Un certain nombre de bureaux appar~ 
tenant aux Directions de la Traction et 
de l'Exploitation ont dû évacuer les 
locaux qu'ils occupaient sur l'emplace­ 
ment où l'on va construire le nouveau 
bâtiment destiné 11 l'administration des 
chemins de fer; - ces bureaux ont été 
installés provisoirement dans les galeries 
disponibles du parc du cinquantenaire et 
il a fallu organiser un service nouveau et 
spécial pour l1~ transport des portefeuilles 
entre rux cl le centre de chacune des 
Directions dont ils relèvent. 

Le service qui existait précédemment 
n'a pas été diminué de ce chef. 

Il était donc nécessaire de demander 
le crédit correspondant à la dépense en 
plus. Celle-ci ne sera au surplus que 
temporaire. 

OB~ERV.ITIONS GÉNÉRi.LE:!1. 

I. 

Il résulte d'une des réponses fournies pal' l'honorable Ministre que le 
Gouvernement a l'intention de demander en f890 de nouveaux crédits pour 
augmenter l'effectif du matériel roulant. 

Nous croyons qu'il est utile de procéder avec prudence : les trois der­ 
nières années ont vu cet effectif augmenter à concurrence de 23,672,441, 
et il n'est pas impossible de voir renaitre des périodes de stagnation qui 
rendraient sans emploi cc surplus <le matériel. 

Certes, le renouvellement normal et l'entretien du matériel constituent 
une obligation impérieuse pour une exploitation sage et. prévoyante; quant 
à l'augmentation, il ne faut s'y résoudre que lorsqu'elle s'impose. 

On est loin d'être d'accord sur le principe à suivre pa1· les grands chemins 
de fer en ce qui concerne le renouvellement du matériel roulant. 
Faut-il continuellement réparer le matériel, renouveler les pièces, même 

les plus importantes? - N'est-il pas préférable de s'arrêter, dans la voie des 
réparations, lorsque celles-ci deviennent trop fréquentes et nécessitent le 
renouvellement d'organes coûteux? 

Les opinions ne sont pas lixées. En cc qui concerne les locomotives, eu 
égard aux progrès continuels de la mécanique: lcnant compte <le l'accrois­ 
sement du trafic et de ses exigences : augmentation de vitesse, augmenta­ 
tion <les charges remorquées, etc., une locomotive qui était parfaite aux 
débuts de sa mise en service ne répondra absolument plus aux besoins du 
trafic après vingt ou vingt-cinq ans d'usage. 
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On doit se servir continuellement de la locomotive, l'entretenir avecle 
pins grand soin, l'user entièrement et bien se garder, sauf clans les cas 
exceptionnels, de renouveler les organes coûteux donl elle se compose. 
li arrive un moment où les réparations sont si fréquentes que la locomo­ 

tive est plus souvent à l'atelier qu'en service. - C'est la limite. - Il faut 
alors la vendre et en tirer le meilleur profit possible. - Et la remplacer par 
une bonne locomotive, bien étudiée, en rapport avec les besoins actuels du 
trafic et remplissant toutes les améliorations réalisées, tous les perfection­ 
nements connus. 

C'est à tort, croyons-nous, que certaines exploitations ont transformé leurs 
vieilles locomotives, en leur faisant subir des réparations ou des appropria­ 
tions coûteuses, pour en faire des remorqueurs de trains de banlieue ou des 
machines de manœuvre des gares. 

Quant au matériel de transport, nous avons à distinguer le matériel pour 
le transport des voyngeurs et celui pour le transport des marchandises. 

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

A. Les grandes lignes à trafic important: à trains rapides pour voyageurs; 
B. Les lignes secondaires où le trafic ,·oyagcur est peu important, où il 

y a même des trains mixtes et où la vitesse est relativement faible. 
Tout le monde semble être <l'accord qu'il faut mettre en usage pour 

les trains rapides les voilures à voyageurs les plus perfectionnées, réalisant 
tout le confort possible. 

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

Les anciennes voitures sont renouvelées et entretenues sur les lignes 
secondaires où elles ne cesseront de servir que quand :elles seront absolu­ 
ment démodées. - C'est la seule raison qui les fera retirer de la circulation 
et alors on pourra les vendre comme mitraille et comme bois à brûler, sans 
inconvénients. 
Pour les wagons à marchandises, le même mode de classement ne peut 

pas être suivi: si ce n'est exceptionnellement quand ie chemin de fer 
possède dans son réseau des centres industriels où certaines catégories de 
matériels peuvent être en quelque sorte localisées. Nous en avons l'exemple 
à Tournai, au Borinage, au Centre et dans le bassin de Charleroi. 
Les wagons à marchandises peuvent toujours être réparés et renouvelés; 

les modifications sont moins sensibles dans cette catégorie du matériel rou­ 
lant; on peut renouveler successivement les trains de roues, le chassis et la 
caisse. 

L'État belge a suivi sur la plupart de ses lignes les principes que nous 
venons d'exposer et nous ne croyons pas - quoi qu'on ait pu dire - qu'il 
ait perdu de vue le renouvellement normal <lu matériel. 

Le capital matériel est non seulement resté le même, mais il y a un 
excédant notable .• 
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Les renseignements suivants l'établissent : 
Jusqu'en 1889 inclus, le capital appliqué en renouvellements 

sur les budgets ordinaires s'est élevé, pour le matériel de 
transport, ù . . fr. 

Le matériel démoli valait 

Soit un excédent de . . fr. 

et prélevé 

57:175,642 
51~865:000 
5:510:(j,i.2 

Si j'en déduis la valeur des wngons: qui auraient été 
démolis et qui auraient dû étre remplacés, si 1'011 n'avait pu 
les utiliser pour le service de lu voie et de certains embran­ 
chements, soit . . fr. 

Il reste un excédent de. . Fr. 

1)1~.>,756 

51594,906 

En 1889 .. le nombre des lncornotivr-s <le route employées en service à 
double équipe est de -128; cbifrc qui, ajot,ll! ù l'effectif réel <les moteurs-ll858, 
donne une force de traction de 1 :986 machines. 

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

La force de traction ou l'effort réalisable eu kilogrammes des machines 
fournies en renouvellement des machines démolies est plus élevé : l'excédent 
est de H2}S49 kilogrammes. 

Au 51 décembre 1889} l'effectif est de 43~01.>~ wagons à marchandises et 
4;67~ voitures à voyageurs. L'effectif des locomotives et des voitures-vapeur 
au 51 décembre ·i 889 était de 1,Sr58 moteurs. 

La capacité des wagons à marchandises en tonnes transportables 
en 1889 est de . tonnes. 

La capacité qui existerait si les wagons démolis d'année en 
année avaient été renouvelés au même tonnage serait de 

Excédent de la capacité du matériel renouvelé d'année en 
année sur celle du matériel démoli tonnes. 

426 osn ' 

JI. 

Une question intéressante au point de vue des nécessités de l'industrie et 
qu'il y a lieu d'étudier, parce que les organes <le la publicité ont prétendu 
qu'à de certains moments il y a eu de nombreuses plaintes par suite du 
défaut de wagons disponibles, c'est l'utilisation du matériel. 

Les tableaux annexés prouvent qu'il y a1 sous ce rapport) un progrès sen­ 
sible et que l'administration des chemins de fer de l'Élat est arrivée à un 
résultat rcmarquablc/L'emploi a été judicieux, les chiffres l'établissent à 
1' envi 1 la comparaison entre les moyennes des périodes t 879-1885 cl 
1884-i889 est éloquente 
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Dernier trlme•tre. 

TRANSPORTS DE GHOSSES MAllCOANDISBS. 

Moyenne pour la période de i879 à !885. 

Effectif moyen (wagons propres à la circulation). 
Total des wagons demandés jour par jour. 

fournis 
manquants 
manquant encore les samedis à midi. 

54,2!! 
6ii,845 
fS67,7US 
44,!28 
9,012 

Moyenne pour la période de !884 à !889. 

Effectif moyen (wagons propres à la circulation). 
Total des wagons demandés jour par jour . 

fournis 
manquants 
manquant encore les samedis à midi. 

59,532 
68{ ,-469 
674,00?> 
7,464 
f,954 



Tableau comparatif de l'effectif' du matériel à marchandises au fer octobre des années 4876 à -1889 et du nombre de wagons 
fournis pendant le mois d'octobre des mêmes années. 

X. 11. - Les lignes pointillées eu gras se rnp~ortcnt à l'effectif du matériel et celles pointillées en maigre au nombre <le wagons fournis. 

/ 

42000 ~ ,/, 
41000 j 1 1~,,/ ~ , "' 

40000 • • ,,'' '!t9000 ~ 0 ~ ,,•• •• ---·; 
u ~ ~ ~ t " / / ~ ~ 
58000 " -· .- ,-· --- - 1. " ~// • ~ ~ ---- .p---- 1· -------- -- ,, ---:;-----=-:r::--- .• 
57000 M '°' ,_.-• ,,•' Ùj"'•••••• ••••••• ~ 

56000 ~ .-<r:-------- i~ ·- ~----... . ~ ~ (') .,,.,,, ~-,. t.n tt') lO •.•. .,., <ô ssooo ~t .• -~--- t "' ~ ·· :;, :!: 
.J<} -0- ,' ,' ,)- L,., ~ 

5
'000 U> ,''/ ~ ~ N ~ 
q. 2 ,// ~ "' ;';; 

55000 ~ ~/ / 0 ~, / 

52000 ~ ~ __ ./ ,, 
U') -.::".,,' ,/ 

51000 :!: ~ •• --·· •. / 
a> - -·· 50000 ~ •••• ---· ...- _,, ~ 

29000 N •• ••• •' "'.,.- .-, 
~ ~J;., •• - ••• • 4' 1~ 
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Tableau indiquant la moyenne d'emploi du matériel à morehandises pendant 
le mois d'octobre de chacune des années f 876 à !889. 

EFFECTIF RtEL NOMBRE 1 
do i ~O:'IIBRE du 

JO'ClS-WAGO!'fSI I MOYENNE ANftHS. aalmcl i 1111,hudim l 8 Obserctüions. 
au dont le service 

D'EJIPLOI. 
f~• OCTOBIIE. DE L

0

EXfLOITATIO!I w,u:o:is FOURl'fl~. 
a disposé. 

1871}. • • • • • 26,595 7-U,660 f49,t22 4j.!l0 

t8ï7. . • _ . • 28,136 787,808 fW,9i6 4i.47 

1878 ....•• '.!8,.\61 7!16,008 183,~00 ,1 .;;, 

1870 ...••• 29,5~~ 827,540 HJ:>,039 4,24 

1830 ..•... 30,026 865,928 210,i&i .f.i. tO 

1881 •...•. 35,~03 OBlS,68-l 235,!33 4i.i9 

!882 ...... 37,038 t,037,06-l 2,U,245 4i.~H 

t883 ..... · 38,336 t ,073,408 i'50,ï06 4;. 13 

tW .. · ••.. 39,202 1,007,656 !~4,528 4i.3t 

1885. -.· .... 38,890 t ,088,920 240,6+6 4i.52 

1886 ..•... 38,676 f,08~,9}8 ~:SS,579 41.18 

1887 •••••• 38,-i.U f ,076,-l32 267,236 4-i.02 

l888 ...... 40,120 f ,123,360 !Dt .zss ;;.i.8~ 

l889 ...... -i0,660 t,138,~0 321,014 3i.53 



( !1 ) l N° t 43. ] 

Ill. 

L'emploi des traverses métalliques occupe chaque année la Chambre. 
tes essais ont élé faits it plusieurs reprises: ils n'ont. pns été concluants et 
ils n'ont pu l'ètrc, c'est cc qui résulte de la réponse du Gou,·crncment à !a 
question posée à C{' sujet. 

La question n'est pns résolue. Dans un travail sur l'Exposition de 1889, 
un ingénic·111· Irunçnis écrit : On s'accorde à rr1H·1wlH•1· aux traverses de 
fl'I' 1<•111· manque de masse et de volume. Elles donnent une \'OÎc moins 
souple et moins douce qu'avec le bois. L'attache des rails y est [H'll stublc , 
les secousses ln dérangeait rnpi.lcmcnt , et il est douteux qu'on y remédie 
en fondant, comme le pl'npose un des exposants dt> 1889, le coussinet de 
fonto sur la traverse en tôle. Il est lion de se souvenir qu'un .Angleterre, 
c'est-à-dire dans le pays classique du fer: où la question a été étudiée 
depuis longtemps: on a fini par abandonner cet onlrc d'essais . 

L'expérience des traverses a étl: faite sur quelques-unes des lignes ÙC' la 
Société Nationale des chemins de fi·r vicinnux , On le rappelait l'an dernier 
ù la Chambre. C'est en nous basant sur celte expèricnec que nous croyons 
pouvoir donner notre sentiment. 

En tenant compte de tous les types de traverses métalliques mis à 
l'épreuve jusqu'ici: on peut conclure il priori que les traverses métalliques 
résistent d'autant moins que les trains qui parcourent la voie ont une 
marche plus rapide cl que les charges remorquées sont plus lourdes. 

Plusieurs modèles de traverses métalliques ont purlaitemcnt résisté et 
résistent encore sur des lignes ü faible trafic .. où les trains circulent avec une 
vitesse relativement modérée (ne dépassant pas ;:i;j à 10 kilomètres à l'heure), 
tandis que ces mêmes modèles. de traverses 11' out pu résister en Belgiqu c 
(section de Namur à Ciney). 

Là, où l'emploi peut se faire, l'entretien de la voie est moins couteux 
avec la traverse métallique qu'avec ln bille. 

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

Quant à l'usure, on ne peut faire que des hypothèses : 
Une bonne traverse en bois de chénc créosotée peul durer de 18 il 2;5 ans. 
Pour pouvoir dire r1uc l'emploi d'une traverse métallique, qui coûte deux 

à trois fois plus cher qu'une bille en chêne, est économique, elle devrait 
pouvoir servir au moins deux fois ou trois fois autant qu'une bille en chène , 
sans tenir compte: bien entendu. d'une part. de l'inlérèt cl l'amortissement 
des capitaux dépensés; et d'autre part, de la valeur de la traverse métal­ 
lique hors d'usage, considérée comme mitraille. 

Nous ne JH'nsons pas que les aunchcs du rail sur la traverse métallique 
résisteront longtcmps , il faudra les renouveler plusieurs fois: mais il arrivera 
un moment où les trous par où s'engagent les attaches seront tellement 
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déformés que la traverse sera mise hors de service, 110n pns parce qu'elle 
sera usée, mais pai·cc que les moyens de fixer les attaches feront défaut. 

Une traverse métallique dont les attaches sont fixées autrcrucut que pm· 
le pcl'çnge des trous destinés ii recevoir le tenon d'un crapaud ou d'un 
boulon sera évidemment celle qui résistcru le mieux. 

Au point de \'UC de notre industrie: il est ü souhaiter rtti'on fasse nsngc de 
la tl'a~ erse rnétulliquc ù condition de limiter son 11sage aux ligues il faible 
trafic a\'CC une vitesse restreinte des convois. 

Il ne fout pas considérer l'usage de la traverse mètulliquc it son point. de 
vue exclusif; il fout aussi euvisugcr le trafic qu'occasiuune la fohl'icnlion de 
ces traverses [il est hien entendu (JIii! je me place, pour mou argument, en 
Bclgique , où le métal est fabriqué. laminé et pr{·paré dans le pays]. 
Pour Ïahriqucr une tonne de traverses métalliques. il serait facile d'évaluer 

combien de tonnes de minerais et de eliarhon le chemin de fer transporte, 
combien d'ouvriers Iréqueutcnt les usines, clc., etc. · 

De telle sorte que si l'emploi de la traverse métnlliquc, ~éncrnlisé dans 
le confcclion des mies secouduires, coûte danl'llagc que l't-mploi des billes 
en chènc, par contre, il y a économie de main-d'œuvre dans l'entretien (on 
en a 'lu preuve en Suisse, en Allcmugnc , en Ilollaude) et augmentation 
du trafic du chemin de fer. 

La comparaison do la situation des vicinaux avec celle de l'ttat est 
aisée; les trains de la Société Nationale sont l1•gr1·s. les locomotives ne 
posent rinc 18 tonnes en général; exceptionnellement. il y r11 a quelques­ 
unes de 2.1, tonnes et de '27 tonnes. Les trains S()IIL p<'n chargés. rarement 
plus de huit voitures; les vitesses sont faibles : 50 kilomètres ù l'heure et 
encore celte , itcssc n'est pas toujours attuinlc , 

C'est ce qui explique pourquoi la Société Nationale est satisfaite clcs 
traverses mètnlliqucs dont elle a fait l'emploi pour la construction des trois 
lignes de la banlieue de Charleroi. 

Le congrès permanent des chemins d<' fer s'est occupé de celte grosse 
question des traverses métalliques dans ses différentes sessions et encore, 
notamment, au congrès de Paris: l'année dernière; clic préoccupe les 
iugrnic11rs des chemins de fer dans tous les pays .mais jusqu'ici aucune 
certitude nest acquise C). 

JV. 

A l'occasion des précédents budgrls._ o:i a signa!<i a la Charnbrt' comme 
étant exagérées les dc'.JH uses en imprimés el. c·11 fo1H·i:il11n·s de bureau; il 
est intéressant de placer sous les ycu" de la Chambre le. relevé ci-dessnus 

(1) Vuir Bulletin. de l« co111i111,;siim i11tc11wtio1wfr d« «111yrês tle» chemin» dr [er, vol. 1Y, 
11" 2, février' 18()0, pp. 2/i5 cl Hl iY:11111•~. 
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qui permettra de constater que les observations déjà produites n'ont pas 
été stériles. 

Les indications suivantes méritent d'être notées. 

DFl'E:'iSES EN 

ANNHS. 
mnin-d'~uvrc cl ll'npicrs seulement. 

Obseroations, 
pnp1cr,. 

4880 ..•.••. 5;2,;rn 84 402,568 37 1 Totaux des do- 1 

"'"'"' '" p,-1 ◄881 ••••.•. 5î5,867 82 3i5,038 88 piers. Pendant relie périodë . le 
entrvprtses des travaux d'im 

~882 .•...•. 532,42i 99 39i,434 78 ) ~,820,'WJ pressions cornportuieut lu four 
' uiture des papiers par les impri 

l883 ..•••.. 5-H,136 ,H 409,651 lit meurs. 

l88t .....•. 356,333 38 238,600 83 1 1 
1885 .•...•. 22G,OIO IS2 H7 ,5î3 rn 

◄886 ......• 27i,055 22 {65,,93 52 1 "'""'' 18'5. la main-d'œuvi est aujugée séparément N rad 
l8S7 .••...• 260,896 !kO 131,551 !li 637,î5t mi11b1r;11iu11 achète directemcr l '"I ' ,, ,,. '"',,.. • ,. .• ,,. _,,. ,, •• 
1888 ....•.. ! uece-surres a ses imprcssrous. 

440,429 69 222,832 67 1,18:?,M3 
l8,l!t ..•.••. 

1 

en moins pour 
la svcornle pé- 
rioùc qurr.quen- 
nale. 

s 

C 

' 

Les marchés d'impressions conclus ponr i"a période quinquennale de f 890 
à 1~941 procureront à l'udministtution une économie nouvelle d'environ 
27,000 francs. La diminution réalisée à partir de t884 est duc notamment 
au changement <le système d'approvisionnement. de papiers d'impression 
appliqué à partir de 188:'J et aussi ponr une lionne part à une meilleure 
gestion du service d'approvisionnement d'imprimés et au ralentissement du 
trafic, mais cependant, malgré la reprise, on rcm,1rquc c1uc la dépense 
moyenne des cinq dernières années reste inférieure ù cc qu'elle était, 
en 1884~ de plus de HolOOO francs. 

V. 

Un rapide coup d'œil rétrospectif jeté sur la dernière période quinquen­ 
nale ne serait pas complet si nous omcttinns de mentionner la réforme haute­ 
ment appréciable introduite, sur l'initiative du chef actuel du Département, 
nous voulons parler du .repos dominical. 

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

En août 188~, le congrès international des chemins de fer , réuni à Bruxelles 
et formé·de 549 délégués de f iJü administrations de chemins de fer <lu monde 
entier; vota la proposition suivante : 

« Le congrès exprime l'opinion que, tant dans l'intérêt du personnel actif 
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» des chemins de Ier qnc dans celui de la bonne marche des services, il y a 
» lieu d'étendre le système du repos périodique, de faire coïncider le repos, 
,, dans la mesure du possihlc. avec le dimanche ou un jour de fête, et de 
» provoquer, i1 cet ('ffct, les ententes qui pourraient être nécessaires entre 
,, les administrations de chemins de fer. Il 

Le congrès international du repos hebdomadaire, tenu à Paris en ½8891 

admit de son côté les résolutions suivantes : 

1° Q11c les gares de petite vitesse restent fermées les dimanches et fêtes, 
sauf pour la livraison des animaux vivants et de certains articles alimentaires 
sujets à une rapide dét érioration ~ 

2° Q11c les dimanches et fêtes ne soient pas comptés dans les délais de 
livraison et d'expédition des marchandises à petite vitesse et que des 
mesures soient prises, s'il y a lieu, pour éviter les encombrement de gare; 

5° Que; les dimanches et fêtes, le nombre des trains de marchandises à 
petite vitesse soit réduit autant que possible; 
4° Que les bureaux de la grande vitesse ne restent ouverts: les dimanches 

et fêtes, qu'à des heures déturminées, scion des catégories à établir pour les 
différentes gares et stations. 

;jo Que les bases des salaires ne soient pas combinées de façon à faire 
désirer aux agents le travail du dimanche et des jours fériés ; 

6° Que les travaux de construction, les travaux d'entretien de la voie et 
le travail dans les ateliers de réparation soient arrètés les dimanches et 
fêtes, sauf les cas d'urgence; 

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

La Belgique peut être fière d'être citée dans toutes ces assises compé­ 
tentes, comme un modèle a suivre : 

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

Au point de vue de la famille il est nécessaire que )e père se retrouve au 
moins de temps en temps au foyer de ses affections. 

N'est-il pas juste au surplus de faire coïncider le jour <le repos avec Je 
dimanche pour permettre ù ceux qui le veulent, de remplir Jeurs devoirs 
religieux. 

Certes, il ne faut pas perdre de vue le service fJllC les chemins de fer 
doivent rendre au public - et" prendre en considérution qur le dimanche 
est un jour choisi pour les déplacements du plus grnnd ensemble : là gisait 
Je problème, et il a été résolu. - Les services n'ont pas souffert et on peut 
dire qu'aucune plainte sérieuse n'a été produite. Y en eût-il quelques-unes, 
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encore ne faudrait-il pas s'arrêter dans cette réforme dont les fruits, au 
point de vue moral, hygiénique et social, sont vraiment remarquables. 

Nous trouvons dans un rapport lu au congrès de Paris les renseigne­ 
ments suivants : 

11 BPlyirp,c. - Sur le réseau de l'État belge, un résultat fort remarquable 
a été obtenu. Sur un total de 1 ~508 trains de marchandises, représentant 
es 1,01.i7 trains-kilomètrcs , il ne circule régulièrement, les dimanches et 
jours ft'.-riés, que 59t trains, parcourant 50J8~ kilomètres, soit 44 p. 0/0 des 
trains de la semaine comme nombre, 61) p. 0/o comme parcours. Et oul re les 
764 trains ainsi régulièrement supprimés, il en est 23'2 mitres qui le sont 
également toutes les fois qu'il n'y a pas d'empêchement spécial, cc qui 
n'arrive guère en dehors de la période de grande activité des transports, 
qui dure généralement deux mois de l'année. 

>> Celle reforme, commencée en ms~, est d'autant plus digne de' remarque 
que la Bclgiqnc a un fort trafic international et des ports de mer de premier 
ordre à desservir. Opérée 1>onr ainsi dire à l'insu du commerce, elle 11'a non 
seulement provoqué aucune plainte, mais rencontré, d'année en année, les 
sympathies manifestes des deux ch.uubres législatives. 

)) Les 8,466 agents des stations et des trains des chemins de fer <le l'État 
belge jouissent à présent des jours de repos ci-après indiqués : 

» 802 agents ont de. 
» ~:389 
n 7;5i 
» i,~44 

» 8,4li6 » En moyenne. 

{5 à 21 jours par an. 
26 

51 a 43 
~2 

50 ½. ,Jours par an. 

Ces renseignements remontent à l'été 1889. 
Depuis lors de nouveaux progrès ont été tentés dans celte voie. Le repos 

assuré aux agents a été augmenté dans une proportion très considérable. 
Très prochainement on arrivera à donner à tous les agents sans excep­ 

tion : 
1° Deux jours de repos par mois, qui seront fixés autant que possible le 

dimanche; 
2° Deux heures, le dimanche matin, afin de leur permettre, s'ils le désirent, 

d'assister aux offices religieux. 
Le nombre des trains de marchandises sera réduit à une centaine pour 

assurer les transports internationaux. 
Tons les autres trains de marchandises seront supprimés. 
Nons ne pouvons qu'applaudir à ces mcsnres inspirées par le respect de 

ceux qui travaillent d une sage prévoyance administrative. 
Ces jours derniers, les grandes compagnies françaises ont manifesté 

l'intention formelle de suivre l'exemple des autres pays, et le temps ne sera 
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pas éloigné où l'entente préconisée au congrès de i88~ se fera entre tous les 
chemins <le fer pour aboutir à une règle uniforme qui fixera définitivement 
celle réforme si heureuse. 

POSTES. 

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

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

Nous continuons à recommander à la bienveillance du Gouvernement les 
agents zélés des Postes et notamment Je personnel des facteurs. 

TÉLÉGRAPHES. 

Tous les ans sous une impulsion heureuse les télégraphes se perfec­ 
tionnent. 

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

Il serait urgent <l'examiner la position des percepteurs, commis et agréés 
des télégraphes et de mettre ces agents sur le même pied que ceux des 
autres administrations relevant du Département. 

MARINE. 

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

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

La concurrence étrangère devait nous tenir en éveil et nous imposer tous 
les sacrifices nécessaires pour conserver le transit. 

Nous nous plaisons à reconnaitre que les efforts tentés dans cc Lut sont 
déjà en partie récompensés. - Le service postal de l'Empire d'Allemagne 
emprunte comme par Je passé nos chemins de fer et nos malles pour se 
diriger vers l'Angleterre. 

L'examen d'ensemble de l'organisation des divers services du Chemin 
de fer de l'Etat, Postes, Télégraphes et Marine permet de nous enorgueillir. 
Certes, il y a toujours place aux réformes et au progrès et il faut cneou- 
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rager les fonctionnaires à étudier, sous l'impulsion et la direction supé­ 
rieure de leur chef, les modifications heureuses qui peuvent être apportées 
à l'exploitation, mais il est juste de dire que nous pouvons comparer nos 
installations à celles des pays les mieux outillés. 

Le Rapporteur, 

VICTOR FRIS. 

Le Président, 

P. TACK. 
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