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SENAT DE BELGIQUE.

RIEUNION DU 23 JUIN 1807,

Rapport des Commissions réunies des Finances et
des Chemins de fer, Postes et Télégraphes, chargées
d'examiner les Projets de Lo relatifs au rachat de
diverses concessions de chemins de fer : réseaux du
Grand-Central Belge et du Liégeois-Limbourgeois.
ligne de Licge a la frontiere néerlandaise vers Maes-
tricht, lignes d'Anvers 4 Gand et de Gand a lecloo.

(Voir les n® 160 et 178, session de 1896-1 807, de la Chambre
des Représenlants; 120, méme session, du Sénal.)

Présents : MM. le Baron Brruoxg, Président; Harpexvoxt, le Comte
bi: Prer Roost pE CALEsBERG, Houzeau DE LEHAIE, CAPPELLE, LE CLEF,
Avrcarp et le Chevalier Descamps, Rapporteur.

MESSIEURS,

Les deux projets de loi soumis actuellement aux délibérations de la
Législatare marquent une grande étape dans la voie de 'unification de
nos lignes de chemins de fer.

Le premier a pour objet principal dannexer au rézean de Etat le
posean du Grand=Central belge, 11 joint & cette opération Iannexion
des lignes Licgeois-Limbourgeois et Li¢ge-Maestricht. 1l ratifie les arran-
genients concelus avec trois Ktats otrangers, la France, PAllemagne et les
Pays-Bas, concernant la reprise par eux ou par concessionnaires autoriscs,
de troncons de lignes situés sur leurs territoires respectifs. Il termine, par
voie de transaction amiable, les graves différends en cours d’instance
judiciaire qui avaient empeéché jusquaunjourd’hui le réglement de compte
du prix de rachat des lignes d’Anvers au Moerdyk et de Roosendaal a
Breda, incorpordes depuis 1880 aux réscaux des Etats belges et néerlandais,

Le second projet de Ioi a pour objet le rachat par Plitat de deux nou-
velles lignes : celle ’Anvers & Gand et celle de Gand & Iecloo.

Le Gouvernement proposait également dans son projet primitif
Papprobation d'une convention d’exploitation de la ligned’lecloo a Bruges.
Muais une difficulté ayant surgi, cette partie du projet de loi a éte retirée
par M. le Ministre des Chemins de fer, sauf i soumettre un projet de loi
special, si les nouvelles négociations aboutissent.

Quant an réscau Grand-Central, il comprend :
les chemins de for de Marchiennes et Charleroi & Vireux; Berzée a
Lanefte ; Walcourt & Morialmé, Florennes et Philippeville; Mariembourg
2 Couvin ; Louvain & Charleroi ; Lodelinsart 2 Gilly avec embranchement;
Lodelinsart 2 Jumet avee embranchement vers Dampremy ; Lodelinsart
a Chatelinean ¢t 2 Montigny; Chatelineau & la frontiére francaise vers
Givet ; Louvain & Hérenthals ; Anvers & Hasselt; Hasselt & Maestricht et
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Aix=ln-Chapelle; Turnhout & Tilbourg, — exploités pour compte des
Sociétés Anvers-Rotterdam, list-Belge et Entve-Sambre-ct=-Meuse, sauf
redevance i payer aux sociétdés concessionnaires de certains d’entre eux,
et la ligne d’Anvers & la frontiére prussienne vers Gladbach exploitée pour
comple des Sociétés Anvers-Rotterdam et Est-Belge,

L’importance des dispositions soumises & notre examen ne peut man-
quer de frapper vivement le Sénat. Au point de vue de la concentration
entre les mains de 'Etat du résean des chemins de fer du pays, le pas
semble vraiment décisif.

Les voies ferrées actuellement exploitées par PEtat comprenaient
jusqu’anjourd’hui 3,332 kilométres.

Ce chiffre se trouve d’emblée porté & plus de 4,000 kilométres, Il est
augmenté d’environ 600 kilomdétres par le premier projet de loi et de
100 kilométres par le second. Onze compagnies concessionnaires dispa-
raissent. Dans le vaste réseau de nos grandes voies ferrées nationales, les
seules lignes encore exploitées par des compagnies sont les suivantes :

Chemin de fer de la Flandre occidentale ;

Bruges-Lecloo (1);

Gand-Terneuzen ;

Malines-Terneuzen ;

Termonde-Saint-Nicola- ;

Hasselt-Maeseyck ;

Nord Belge ;

Chemin de fer de Chimay.

L’ensemble de ces lignes ne comprend qu’une étendue de 500 kilométres.

***

Les principales phases par lesquelles a passé le développement des
chemins de fer belges méritent d’étre ici sommairement rappelées.

La période initiale est caractérisée par ’action directe, puissante et
féconde de I'Etat.

La loi du 1" mai 1834 décréta établissement et Pexploitation d’un
systeme de chemins de fer ayant pour point central Malines et se
dirigeant : au nord, sur Anvers; & Pouest, sur Ostende, par Termonde,
Gand et Bruges; a D’est, vers la frontiére de Prusse, par Louvain, Liége et
Verviers; enfin au midi, sur Bruxelles et vers la frontiére de France, par
le Hainaut. La loi du 26 mai 1837 a complété ce systéme en décrétant le
prolongement du chemin de fer a la frontiére de France et & Tournai par
Courtrai et 'établissement de sections destinées A relier la ville de Namur,
ainsi que les provinces de Limbourg et du Luxembourg. Entre-temps la loi
du 12 avril 1835 autorisait le Gouvernement & établir des réglements pour
Pexploitation et la police des voies ferrées et 4 pourvoir a la détermination
des péages, en décrétant que leur produit serait versé au Trésor pour
servir aux dépenses d’entretien et d’amélioration de la route ainsi qu'au
remboursement des intéréts et des capitaux affectés A cette construction.

L’inauguration du premier chemin de fer concédé ne date que du
3 novembre 1844, A cette époque, le réseau construit et exploité par I’Etat
comprenait 559 kilométres.

(1} kn exécention de Particle 1I do la convention de rachat de la concossion d'Eecloo-Gand, PEtat sera

substitué & la Compaguie Jd'Eecloo-Gand pour I'exploitation de la ligne Bruges-Eecloo, aux conditions de In
couvention conclue entre les deux Compagnies concessionnaires le 80 décembre 1802,
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La seconde phase, que Pon peut appeler lu phase des multiples conces-
sions et qui s’¢tend de 1844 & 1870, nous montre les pouvoirs publics
renongant dans une Lkuge mesure & la construction etd Pexploitation par
PEtat. Comme signe de cette orientation nouvelle, le remarquable rapport
de M. Helleputte constate les faits suivants : « De 1844 4 1862, le résean
construit par ’Etat ne s’aceroit que de 8 kilométres, formant un total de
567 kilométres, L’Etat exploite un total de 748 kilométres, dont 181, par
constéquent, construits par les Compagnies. Les Compagnies, au contraire,
de 1844 2 1862, livrent & lexploitation 1,185 kilométres, »

Rendant hommage & Ueeuvre accomplie par les compagnies, UExposé des
motifs reconnait qu’a Porigine leur intervention a grandement facilité le
développement du résean ferrd.

Le dernier lixposé de la situation générale de la Belgique (tome II,
p. 983) reléve d’une manitre intéressante, par période décennale, les
accroissements de nos lignes de chemins de fer. ‘

Une troisi¢me phase, que 'on peut appeler celle des grands rachats, se
dessine nettement a partir de 1870. La tendance vers 'unification du
réseau national entre les mains de I'Etat est manifeste. Une série d’actes
importants dans cet ordre, comme la reprise des lignes de la Compagnie
des bassins houilliers du Hainaut, mesurant plus de 600 kilométres, et le
rachat de laligne Grand-Luxembourg recoivent 'adhésion de la Législature.,

Le Projet de Loi actuel est le prolongement de ces mesures toujours
favorablement accueillies parles pouvoirs publics; il est sans doute 'avant-
dernier acte de la série ’opérations destinées & consommer Punification.

[l west pas sans intérét de rappeler comment, ily a 25 ans déja, a
Porigine de la phase dont nous parlons, ce grand probléme de I'nnification
du résean national était envisagé par des hommes peu suspects d’engoue-
ment pour la centralisation gouvernementale. Voici comment s’exprimait
M. Malou dans un disceurs prononcé a la Chambre des Représentants
le 19 janvier 1872 :

« L’honorable M. Pirmez a combattu trés longuement le systéme de
Pexploitation par les compagnies.

» Messieurs, je erois que, d’aprés les faits actuels, ¢’est une question
depuis longtemps souverainement jugée au profit de I’Etat.

» Ces discussions se sont reproduites sonvent; elles avaient un ohjet
réel et sérieux lorsque Uexploitation par PEtat n’avait pas acquis le
développement matériel gqu’elle a aunjourd’hui, et surtout lorsqu’elle ne
s’¢tait pas agrandie, tant au point de vue de Pexploitation qu'au point
de vue des recettes.

» Le progrés et la prospérit¢ du chemin de fer et les annexions admises
par les lois ont définitivement résolu la question.

» Lorsqu'il m’est arrivé de prendre part & ces discussions, je disais
sans cesse que pour exclure cette idée dela cession du chemin de fer
de I'Etat & une compagnie, il fallait que U'Etat amdliordt son exploitation;
qu’il it aussi bien ou mieux que les compagnies.

» Je w'hésite pas a le dire : ¢’est un résultat acquis anjourd’hui en
grande partie, ot ce serait rétrograder d’une manidre déplorable de
songer, si on le pouvait séricusement, & défaire ce que la législature a
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fait, ce que le Gouvernement a fait, depuis que le chemin de fer a pris
Pessor de prospeérité dont nous sommes témoins,

» Jo ne mlarrdte done pas & cette idée, qui a fait son temps, qui ne
peut plus renaitre. Si elle ne peat plus renaitre, si Pexploitation par PEtat
est un fail désormais irvévocablement acquis, il faut aussi que le Gou-
vernement sache accepter et accompliv dans toute leur plémtude
les devoirs que cette position tai impose; il faut quil perfectionne
Pinstrument, quil le rende meilleur de jour en jour, quiil lui fasse
produire tout ce que le pays, tout ce que Pindustrie et le commerce ont le
droit d’en attendre.

» Jo wentends pas établiv de paralléle entre le systéme de Pexploitation
par UEtat et le systéme d’exploitation par les compagnics ; mais, il fant
bien le reconnaitre, il y a dans le systéme de Pexploitation par Ultat des
difficultés qui sont inhérentes & la position méme du Gouvernement et
d'une administration publique. :

» Ce west pas une raison pour abdiquer, c’est une puissante raison
pour amdliorer. »

Dans son rapport & la Chambre des Représentants, I’honorable M. Helle-
putte sest efforcé d’ouvrir, en perspective du moins, une nouvelle et
quatriéme phase qui se caractériserait par ce trait : exploitation du réseau
unifié, au moyen de compagnies fermieres, sous Iautorité accentuce de
IEtat. Nous rencontrerons cette opinion en parlant de certaines questions
que peut soulever le Projet de Loi considére dans sa projection sur Pavenir.
Notre premiére tiche est d’en mettre en lumiére la teneur et la portée
dans le présent. L

* *

Les préliminaires des propositions qui nous sont soumises ont été labo-
rieux. A deux reprises, en 1888 et en 1892, des négociations avaient
ochoud. Plus d’une fois les essais d’entente qui ont abouti actuellement
ont ¢té sur le point de subir le méme sort. De multiples conventions étaient
nécessaires et Paccord de plusieurs intéressés sur un objet si complexe
n’était certes pas facile. Le Gouvernement, a moins d’entrer dans des
voies in¢quitables et dangereuses, extrémement lentes, hérissées d’obsta-
cles plus considérables peut-étre que ceux qu’on edt prétendu éviter,
wétait pas en mesure de dicter la loi du contrat.

Le probléme se compliquait d’un triple arrangement a prendre avec des
Ltats étrangers : la France, IAllemagne, les Pays-Bas. Précisons immé-
diatement objet et le résultat de ces négociations internationales dont
I'une a eu ponr conséquence d’agrandir la sphére des tractanda primitifs,
en faisant entrer dans cette sphére la question de la reprise du Liégeois-
Limbourgeois et de Liége-Maestricht.

Q

§. 1. — LES NEGOCIATIONS AVEC LES ETATS ETRANGERS.

1. — Arrangement avec la France.

Les néeociations avec la France ont en pour objet de fixer le sort de la
section francaise de Vireux & la frontiére belge (3 kilométres). Le Gouver-
nement francais a déclaré qu’il ne rachéterait pas lui-méme ce trongon
de quelques kilométres, mais qu’il ne verrait aucun inconvénient a ce que
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colte reprise 1t ellectnde par la Compagnie des Chemins de for de PRst,
En suite de cette declaration et conformément & la ldgislation francaise,
une convention est intervenue entre cette Compagnie et celle de I'ntre-
Sambre-et-Meuse, concessionnaire dn trongon. Le prix de cession consiste
dans une annuité de 20,000 franes jusqu’d la fin de la concession. Cette
indenmnité reviendra au Gouvernement belge, la convention conclue par ce
dernier le 10 féveier 1897 pour le rachat du Grand-Central stipulant la
cession & PEtat belge de toutes les indemnités qui seront paydes du
chef de la rétrocession des lignes situées en pays étranger.

I, — Arrangement avee UAllemagne.

Les négociations avee PAllemagne avaient pour ohjet la cession aun
Gouvernement prassien de la section allemande d’Aix-la-Chapelle & la
fronticre néerlandaise (8 kilomeétres). Le Gouvernement prussien subor-
donna Pincorporation de cette partie de ligne dans son réseau au paie-
ment d’une indemnité, du chef des charges inhérentes a Pexploitation

d’un tel trongon dans les conditions olt elle se présentait, — peu de
développement de la section aboutissant a de grandes gares dont les
dépenses sont ¢levées, — et des obligations a incomber au Grand-

Central touchant Pagrandissement prochain et inévitable des stations
@Aix. Aprés de longues négociations, le chiffre de Pindemnité a éteé
fixé & 2,000,000 de marcks, le Grand-Central intervenant dans cette
liguidation pour la somme de 1,000,000 de francs, a la décharge du
Gouvernement belge.

L’arrangement avee le Gouvernement prussien consistant dans la
cession d'un troncon greve, suivant ce gouvernement, de plus de charges
que de profits, devait étre futalement onéreux pour nous. Observons que
la somme consentie par le Gouvernement belge constitue moins de [amoitié
de la somme primitivement réclamée et (u’elle sera payce & peu preés de
compte & demi avee le Grand-Central.

II. — Arrangement avec les Pays-Bas.

Les négociations avec les 'ays-Bas ont présenté une importance spéciale
a cause de Pétendue des sections a céder a cet Ktat.

Elles ont été marquées d’unincident de grande portée. Le Gouvernement
des Pays-Basa mis comme condition expresse de sa participation.a la
reprise du Grand-Central le rachat par les Etats belge et néerlandais du
Li¢geois-Limbourgeois.

Cette attitude a amené le Gouvernement belge &t demander la coopéra-
tion des Pays-Bas d lareprisede laligne de Liége-Maestricht, reprise fondée
sur la nécessité d’éviter des détournements de transports. L’entente s’étant
¢tablie sur ces deux points, les négociations ont suivi leur cours.

Dans I'arrangement concernant la reprise par le Gouvernement des
Pays-Bas des sections néerlandaises, le Gouvernement belge a di tenir
compte de denx ¢léments de nature & rendre la situation de son parte-
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naire plus favorable que la sienne, an point de vae de la fixation de la loi
du contrat,

La législation néerlandaise antorvise la reprise des concessions aprés
vingt ans moyennant dénonciation un an d'avance et paiement de 20
annuités, caleulées sur le pied du revenu moyen des cing années les
meilleures sur les sept dernitres, plus une prime de 15 p. c.

Le Gouvernement ndéerlandais pouvait, non sans raison, se cantonner
sur ce terrain. Bt Pintérdt moindre qu’il avait & la reprise des lignes
Py rendait en quelque sorte inexpugnable,

La convention du 23 avril 1897 est le reflet de cette situation particu-
lidre. La position différente des denx Gouvernements explique la dillérence
des conditions dans lesquelles ils ont été amends & contracter pour la
reprise des lignes situées sur leurs territoires respectifs, dillérence peu
explicable i premiére vue et que nous constaterons en  faisant
connaitre les négociations ultérieures poursuivies par le Gouvernement
helge.

§ 2. — NEGOCIATIONS AVEC LE GRAND-CENTRAL.

Les négociations du Gouvernement avec le Grand-Central ont
porté principalement, nous Pavons fait observer, sur deux points tres
distincts : la liquidation pendante de I'ancien rachat des lignes d’Anvers
au Moerdyk et de Roosendaal & Breda et les bases du rachat nouvean
du réseau Grand-Central. Quelques éclaircissements sur chacun de ces
points sont nécessaires.

1. — REGLEMENT DE COMPTE DU PRIX DE RACHAT DES LIGNES
D’ANVERS AU MOERDYK ET DE ROOSENDAAL A BREDA,

Le Sénat sait que les lignes d’Anvers au Moerdyk et de Roosendaal &
Breda ont été incorporées aux réseaux belges et néerlandais depuis le
1°* juillet 1880 en exécution de la convention du 31 octobre 1879. (Loi belge
du 29 avril 1880.)

De graves litiges entre le Gouvernement belge et la Société concession-
naire (ou le Grand-Central) ont empéché jusqu’aujourd’hui le réglement du
compte du prix de rachat. L’Exposé des motifs signale quelques-uns de
ces litiges qui portent sur une différence de compte de plus de sept mil-
lions et demi.

Le plus important concerne la prétention de I’Etat d’obtenir moyennant
le paiement du prix stipulé au cahier des charges non seulement la ligne
elle-méme, mais le matériel d’exploitation. Ce différend porté devant les
tribunaux a été tranché contre PEtat. Débouté de ce souténement, PEtat a
prétendu faire e ntrer comme élément de déduction dans le calcul du revenu
net qui sert de base au prix de rachat Iintérét du capital immobilisé par
le matériel d’exploitation. La Compagnie contesta encore ce point, non
sans chances de succés aprés la premiére décision judiciaire qui pouvait a
certains égards étre invoquée comme emportant la solution de cette
seconde difficulte,

Cette contestation est soumise actuellement aux tribunaux avec d’autres
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litiges se rattachant au caleul du prix de rachat. Le procés introduit depuis
le 30 décembre 1802 n’a pas encore 6té plaidé en premidre instance. Sa
complication fait prévoir de longs retards encore avant la solution.

Les lenteurs ne sont en fait préjudiciables ni au Gouvernement néer-
landais dont le maximum de contribution a été conventionnellement fixd,
nia la Compagnie qui regoit, conventionnellement aussi, du Gouverne-
ment belge un loyer provisoire considérable, acquis sans retour quel
que soit le prix de rachat, et qui recevra en outre, au jour du réglement
définitif, les intéréts composés a4 4 p. e. depuis le 1* juillet 1880
sur la partie du prix qui excédera 25,000,000 de francs. La situation
d’attente est heancoup moins bonne pour le Gouvernement belge qui ne
peut guére d’ailleurs espérer obtenir une solution trés favorable & ses
nombreuses revendications.

La Sociét¢ tablissait dans son premier compte le prix d'achat sur le
pied de :

Section belge . . . . . . . . ¢ 17,302,604
Section néerlandaise . . . . . . . . 14,347,353
Total. . . 31,649,957

en principal valeur au 1° juillet 1880.

Elle a consenti transactionnellement & ramener ce prix a 29,000,000,
supportant une réduction de 2,649,957, soit 35-27 p. c¢. de I’écart entre
son évaluation primitive et celle de I'Etat.

Cette derniére, en effet, se chiffrait comme suit :

Section belge . . . . . . . . .fr. 14,410,670

Section néerlandaise . S 9,726,651
Total. . . 24,137,321

Les deux gouvernements belge et néerlandais ont cru pouvoir accepter
cette transaction, qui éteint tout litige entre les parties et met fin au
paiement d’un intérét supérieur aun taux normal actuel. Le principal
de 29,000,000 de franes se partage comme suit entre les deux sections :

Section belge . . . . . . . . .fr. 16,585,971
Section néerlandaise . . . . . . . . 12,414,032

La liquidation aura lieu sur cette base, en y ajoutant une somme
de 3,390,000 francs représentative des intéréts conventionnellement
stipulés.

Nous arrivons aux négociations entamées pour le rachat des lignes
Grand-Central.

2. RACHAT DU RESEAU GRAND CENTRAL.

Sur les 527 kilomeétres de lignes belges du réseau Grand-Central,
238 peuvent étre rachetés en exécution des cahiers des charges acceptés
par les concessionnaires; ce sont les lignes suivantes :

Louvain-Hérenthals;
Turnhout-Tilbourg;
Anvers-Hasselt ;
Anvers-Gladbach.
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Pour 289 kilométres, les cahiers des charges ne contiennent pas de
clause de rachat @ ¢est le cus pour les lignes suivantes :

Marchienne et Charleroi & la frontidre ;

Berzde-Lanefle

Walcourt 2 Morialmé, Florennes et Philippeville ;
Mariembourg-Couvin §

Louvain-Charleroi;

Lodelinsart & Gilly avee embranchement ;

Lodelinsart & Jumet avee embranchement vers Damprenny ;
Lodelinsart & Chatelineau et Montigny ; ‘
Chatelineau & la frontidre francaise vers Givet ;

Hasselt & la fronticre vers Maestricht.

Daus cette situation, le procédé le plus simple & premicre vue et le moins
aléatoire semblait otre celui-ci

Fixer conformément aux cahiers des charges la valeur des concessions
frappées de la clause de rachat. ‘

Pour les autres, traiter sur des bases a convenir.

Pour trois lignes, Louvain-Herenthals, Turnhout-Tilbourg, Anvers-
Hasselt la clause de rachat est ainsi congue :

ART. B8 DU CAHIER DES CHARGES, — « Le Gouvernement se réserve la
faculté de racheter le chemin de fer concéde.

» 11 ne pourra dtre fait usage de cette faculté qu'apres que le chemin de
fer aura ¢té exploité pendant vingt ans, et le rachat se fera alors aux condi-
tions suivantes :

5 On caleulera le revenu net des sept dernitres années d’exploitation,
on en retranchera celui des deux années les moins favorables et la moyenne
des revenus des cing années, aprés ce retranchement, sera capitalisée &
raison de 3 p. ¢. et on y ajoutera une prime de 15 p. ¢. »

» Pour Anvers-Gladbach, la formule est la suivante :

ART. 10 DI LA CONVENTION.— « A toute époque, aprés Pexpiration des
quinze premicres années Qexploitation du chemin de fer, le Gouver-
nement aura la faculté de racheter la concession.

» Pour régler le prix d’achat, on fera le relevé des produits nets et
annuels obtenus par la société concessionnaire pendant les sept derniéres
anndces i auront préeédé celle ott lo rachat sera effectué ; on en déduira
les produits nets des deux plus faibles années, et le produit moyen
des cing années restantes formera le montant de annuité qui sera
paytée & la socicté concessionnaire pendant chacune des années restant
4 courir sur la durée de la concession.

» Sile rachat s'effectuait avant Uexpiration de la vingt-cinqui¢me année
Qexploitation, cette annuité sera majorée d’une prime de 10 p c.

» Dans aucun cas, le montant de I'annuité ne sera inférieur au produit
net de la derniére des sept années prises pour base.

, Silasociéte concessionnaire le demandait, I’ Etat sera tenu de reprendre
le matériel Qexploitation moyennant remboursement, a dire d’experts. »
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Les rapports de similitude ot de dilférence entre les deux formules sont
faciles a saisir,

Dans les deux cas @ calcul du revenu net moyen sur la base des
cing meillenres années du dernier septennat.

Mais, dans le premier cas @ capitalisation de ce revenu sur le pied de
5 p. c. et paiement de ce capital avec une prime de 45 p. c.

Dans le second cas : payement d’une annuité égale & ce revenu pendant
chacune des années & courir sur la durée de la concession et prime de
10 p. ¢ si le rachat s’effectue avant Pexpiration de la vingt-cinquiéme
annce (le point de départ de la concession est le 25 juillet 1879).

Divers obstacles ont empéché le Gouvernement de suivee la voie dont
nous venons de parler : confusion, dans la comptabilité du Grand-Central,
des recettes et des dépenses velatives @ toutes les lignes; reproduction
en quelque sorte indvitable des mémes difficultés rencontrées lors des
discussions concernant la fixation du prix de rachat pour Anvers-
Moerdyk-Breda ; insuffisance des calculs faits sur les 238 kilométres sou-
mis a rachat pour asseoir un résultat applicable a la reprise entiére.

On peut critiquer la légitimité du systéme de comptabilité adopté par
le Grand-Central. On peut soutenir avec I’honorable rapporteur de la
Chambre que « lorsqu’un cahier de charges contient une clause de rachat
basée sur le montant du produit de la ligne, il semble que la premiére
chose a faire =oit de tenir un compte exact de ces recettes, sinon la clause
de rachat devient illusoire. » On peut admettre que « les compagnies con-
cessionnaires n'ont pas observé sur ce point leurs cahiers des charges »
et cregretter que les gouvernements qui se sont succédé an pouvoir w’y
aient pas micux veillé. » Mais le Gouvernement devait-il abandonner lidée
de la reprise en se tenant sur un terrain accidentellement impraticable ?
La uestion est 1,

Le Gouvernciment ne 'a pas pensé, et voici le terrain sur lequel il s’est
placé pour établir la valeur au 31 décembre 1895 du réseaun total a
reprendre :

1. — Ltablissement du nombre moyen d’anndes restant d courir
pour Pensemble des concessions.

Cette durée moyenne a ¢té fixée en constatant, pour chaque concession,
Pétendue kilomdtrique de la ligne et le nombre d’anndes restant a par-
courir jusqu’a expiration de la concession : ce qui a permis d’¢tablir pour
chaque ligne le nombre d’anndées-kilométres pour lequel la concession est
encore en vigueur. Le total des résultats ainsi obtenus a été divisé par le
nombre de kilomdtres constituant lensemble des concessions. Le quotient
obtenu est de 60,012°, Le chiffre de 60 années représente done mathémati-
quement la moyenne de la durée de l'ensemble des concessions a la date
du 1° janvier 18995.

Quant au point de départ de la durée des coneessions, les stipulations
qui s’y rapportent ont généralement consacré Vapplication des riégles
suivantes

I. La concession prend cours a la date de la mise en exploitation du
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chemin de fer sur toute son étendue (c'est le cas pour les lignes de I'Entre-
Sambre-ct-Meuse, de Charleroi & Louvain, et d’Anvers & la frontiére
néerlandaise vers Gladbach).

IT. La concession prend cours  la date de Pexpiration du délai accordé
pour la construction du chemin de fer (c’est le cas pour les autres conces-
sions belges du résean Grand-Central).

Le Gouvernement a remis & la section centrale de la Chambre des
Représentants un tableau représentant le calcul de la durée moyenne des
concessions des lignes du Grand-Central, Ce tableau a (té inséré dans le
rapport. Nous nous bornerons & faire observer ici que le Gouvernement,
ayant obtenu que la ligne néerlando-prussienne de Maestricht & Aix —
qui bénéficiait d’une durée de 200 ans, dont 50 senlement étaient éconléds,
— ne fut inscrite dans le compte A faire que pour une durée de 90 ans,
trouve dans cette concession une compensation plus que suffisante des
conséquences moins favorables de tel ou tel cas qui pourrait étre plus
ou moins controverseé.

11. — Fixation du revenu net moyen destiné d servir de base au rachat.

Ici le Gouvernement a adopté une formule qui est d’application com-
mune et qui figure, comme nous 'avons constaté, dans le cahier des charges
des quatre lignes Grand-Central soumises a la clause de rachat. Cette
formule est celle-ci: revenu net moyen des cinq années les meilleures
dans la derni¢re période septennale.

La clause se référant simplement au produit net moyen des cing
dernitros années n’a été stipulée que dans deux cas dont 'un remonte a
1845, mais alors cette formule stipule par surcroit une prime treés
blevée (25 p. c.).

Méme dans les cahiers des charges ol Pon se référe au produit net
moyen des cing meilleares annces du dernier septennat, nous voyons
aénéralement figurer une prime fixée 215 ou 10 p. c. Ces avantages sont
considérés comme une équitable compensation de la progression norma-
lement présumée du trafic des lignes dans avenir.

A ce point de vue la formule qui a prévalu dans le cas actuel nous
apparait incontestablement comme plus favorable aux intéréts de I'Ktat.

II. — Eléments a comprendre dans la détermination correcte du
revenu nel.

On a pris en considération comme ¢léments déterminateurs dans
cet ordre les facteurs suivants :

1° Les béndfices de Pexploitation proprement dite ;

90 Les intoréts intercalairves sur ces bénéfices, c’est-d-dire les intéréts
des exciédents journaliers des recettes sur les dépenses, excédents déposés
chez les banquiers & mesure qu’ils se produisent. Cet élément figure legi-
timement parmi les profits de entreprise. C’est ainsi que I’Etat, dans son
compte d’exploitation renseigne l'intérét des recettes nettes pour six
mois;
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3" Le produit desredevances pour excédents dans Pemploi réeiproque
du matériel, L’emploi du matériel d’un chemin de  fer par d’antres est
fréquent et souvent inévitable, 11 existe une union internationale ‘qui a
réglé les indemnités & percevoir & ce sujet par le propriétaire du matériel
du chef d’usure de son outillage sur le parcours étranger et de rétention
pendant un temps plus ou moins long.

Les prestations réciproques se compensent en nature dans la mesure
du possible, maisla halance peut pencher tellement d’un ¢oté que le solde
doive s’effectuer en numdéraire. Cest le cas pour le Grand-Central dans
ses rapports non seulement avee les exploitations helges, mais avec les
chemins de fer ¢trangers. Les excédents sont tels que on peut considérer
cette Socicté comme exercant, & ¢oté de son industrie principale, une
industrie aceessoire @ la location de matériel & d’autres administrations
dans les conditions taritées par PUnion internationale. 1l est vrai que, dans
cette mesure, les indemnités dont nous parlons n’apparaissent plus comme
produit inhérent a Pexploitation de la concession, mais plutét comme
produit réel, mais distinct, d’une industrie simplement annexée & la
premiere.

La question de savoir si, dans une reprise générale, les béndfices
résultant de cette seconde industrie peuvent étre légitimement portés en
comple est dclicate. Nous pensons que cela est équitable. Ce point
ne peut d’ailleurs étre confondu avee le reglement de prix du matériel
quon pouvait racheter ou ne pas racheter;

4° Indemnit¢s conventionnelles du chef de Parrangement de trafic avec
I'Etat. Ces indemnités résultent de la convention conclue, le 20 avril 1884,
entre PEtat et le Grand-Central, concernant la détermination des routes &
tarifer pour les transports des mau,h(mdlbes et le partage des recettes a
provenirde ces transports. Cette convention, renouvelée le 11 février 1890
avec quelques modifications, a substitu¢, 4 un régime de lutte dont le
Grand-Central héndficiait plus que PEtat, un régime d’entente comportant
un dédommagement pour cette compagnie. Ce dédommagement, représen-
tant certains hénéfices d’exploitation auxquels le Grand-Central a renoncé,
peut entrer en ligne de compte dans Ia fixation exacte du revenu;

0" Bénélice attaché & la garantie du minimum d’intérét, assumée par
PEtat pour les umbmnchemonts de PEntre-Sambre-ct-Mceuse. L’avantage
effectif résultant de la garantie est manifestement un ¢lément détermi-
nateur du revenu net de la ligne dont il éléve artificiellement le produit.

Dans le cas présent, la garantie, n’ayant plus que quelques années 3
courir, a ¢té considérée séparément.,

Tels sout les grands facteurs pris en considération comme ¢léments
déterminateurs du revenu net du réseau Grand-Central,

IV, — Application rigoureuse des données précédentes & la fixation
du revenu net annuel du réseau Grand-Central.

Voici maintenant le tableau du produit net des sept années 1888 &
1804 du réscan Grand-Central Belge, tel qu'il nous est communiqué par
le Gouvernement et abstraction ialto des réductions obtenues par lui 3
titre transactionnel.
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La recette nette moyenne des cing années les meilleures (1888 & 1801 et
1804) ¢gale fr. 41,275,083-52 ou fr. 8,255,196-70.
£
)
Aprds déduction de la moyenne de la gavantie d’intérét payce par I'Ktat
pendant les cing années précitées, soit de fr, 138,538-20, la moyenne du
produit net est de fr. 8,116,658-50.

V. — Réduclions obtenues transactionnellement par le Gowvernement quant
a4 Pimport du revenu net annuel.

Voici ces réductions. Elles portent sur trois points.

L’Etat a obtenu réduction da tiers de la moyenne des intérdts inter-
calaires portés en compte par le Grand-Central, Ce dernier a prétendu
que les intéréts lui étaient allouds & raison de 4 p. ¢. par an, Le taux de
9 p. ¢ représente les intéréts intercalaires de 6 mois.

La réduction obtenue par Etat, quant aux intéréts intercalaires, se
chiffre par 44,785 francs et la somme portée en compte aénéral s’éléve
pour ce poste a 89,560 francs.

Sur un second point, le Gouvernement a obtenu une notable réduction
en faisant rentrer les tantiémes dans les bénéfices, alloués aux directeurs
du Grand-Central, en surcroit de leur traitement proprement dit, dans
les frais d’exploitation, et cela i concurrence du tiers : ce qui réduit
le produit moyen annuel de 16,638 francs, soit, pour 60 annuités, une
réduction de 460,466 francs.

Mais une réduction, de beaucoup la plus importante, a oté consentie
sur un auire point. Dans ses démélés concernant le réglement de compte
du rachat d’Anvers-Moerdyk-Breda, PEtat avait soutenu, nous Pavons
rappele, que Pintérét du capital immobilisé par le matériel d’exploitation
constituait une charge de Uentreprise, & déduire des recettes brutes en
méme temps que les autres dépenses, pour ¢tablir correctement le revenu
net. Le Gouvernement n’abandonna pas cette prétention dans ses négocia-
tions en vue du rachat du Grand-Central, et il aobtenu transactionnelle-
ment qu'il serait fait ¢tat, comme charge d’exploitation, de la moitié de
Pintérét du capital & débourser pour le rachat du matériel, du mobilier, de
Poutillage et des approvisionnements.

Cette transaction se chiffre par une réduction de 351,870 francs sur
chague annuité et par 9,738,200 francs pour soixante annuités.

L'ensemble des réductions que nous venons de sighaler raméne le
produit net moyen annuel du péseau Grand-Central au chitfre de
fr. 7,703,365-50.

V1. — Prix de rachal en annuiles.

La durée moyenne restant d courir des concessions ctant fixée 2
G0 anndes, le prix de rachat se compose essenticllement  de 60 annuités
de I'import du produit net, Cest-a-dire de fr. 7,703,365-50.
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VII. — Escompte aw tawe de 3 p. ¢ de la valeur des annuitds el
détermination un capital de rachat corvespondant d cette opération.

Le Gouvernement ot le Grand-Central ont estimé de commun accord que
Popération du rachat serait simplifiée et que les liqnidations & intervenir
seraiont facilitées, si, escomptant immédiatement la valeur des annuités
dues pendant soixante annces, PEtat constituait le capital correspondant
3 cotte valeur ot se libérait en un senl paiement. Le taux de 3 p. . a 6t
admis pour cette opération, c’est le taux auquel PEtat emprunte actuelle-
ment. Dans ces conditions, PRtat pourra amortir éventuellement le
capital de rachat comme s'il effectuait le paiement au moyen d’annnités.
Quant & ses co-contractants, plagant leur capital en Rente belge, ils
retrouvent Péquivalence de ces annuités.

11 fant remarquer qu'au cas assez probable d’une nouvelle réduction du
loyer de I'argent, Popération actuclle profitera, i certains égards, au Trésor,
tandis qu'il n’en serait pas de méme si le prix de rachat était stipule
payable en annuités, Pimport de celles-ci étant toujours le méme jusqu’a la
fin de lalibération. v

Escomptée au taux de 3 p. c¢., la valeur des annuités s’cléve
s e, 213,194,082

L’fitat doit, en outre, acquitter la valeur de 8,41 annui-
tés égales & la moyenne de la garantie d’intéréts payés
pour les embranchements de I’Entre-Sambre-et-Meuse,
cette carantie ayant encore 8,41 années a courir.

Escomptée au taux de 3 p. ., la valeur de ces annuités
estde . . . . s 1,016,402

Ce qui faituntotabde . . . . .o fr. 214,211,384

11 faut ajouter la valear du matériel d’exploitation, du mobilier et de
Poutillage, ainsi gue des approvisionnements. Nous allons faire connaitre
les arrangements intervenus 4 ce sujet.

Q

VL. — Prix du maléricl dexploitation, du mobilier et de Poutillage.

L’Exposé des motifs nous révele que le Grand-Central estimait son
matériel roulant et de traction & 25 millions, et moyennant I'acceptation
de ce prix par U'Etat, il cédait en outre a celui-ci le mobilier et Pontillage
des burcaux, ateliers, lignes, ete.

1’ Ftat fit une évaluation de ce matériel. Tl prit pour base le prix d’achat,
Inais colui-ci fut ramendé & 60 p. c. environ. Le prix de cession du matériel
de traction et de transport fut fixé de commun accord a 21 nillions et
celui du mobilier et de Poutillage a 1 million. '

M. le Ministre des Chemins de fer a fait observer & ce sujet que, par le
{ait Cavoir déduit transactionnellement de la recette nette la moiti¢ de
Pintérot a 3p. c. du dit capital de 24 ,000,000 francs, le prix se réduit
en fin de conipte & 35 p. c. de lavalenr d’achat, soit 12,282,000 francs.

Semblablement le fait davoir déduit de la recette nette Vintéréta 3 p. c.
du capital de rachat du mobilier et de loutillage a fait descendre le prix
de reprise de cos objets & 58,5 p. ¢., soit un capital de 584,900 francs,



(15)

Le pn\ des approvisionnements subit une réduction analogue, qui la
améne & 41,5 p. e, de sa valeur d’estimation.

Le prix global du réseau actuel, y compris le matériel et Poutillage, mais
non compris les approvisionnements, a été fixé & 236,211,344 francs,

IX. — Prixz total de Vopération conclue avee le Grand-Central.

Le prix total de Popération conclue avec le Grand-Central, y compris
celui des lignes Anvers-Moerdyk-Breda, a été établi comme suit

Réseau actuel Grand-Central belge . . . v 236,211,384
Anvers, Moerdyk et Roosuudﬂal a Breda, pun(‘lpal et
intéréts . . . . . . . . . ..o 32,390,000

Total. .fr. 208,601,384

§ 3. — RACHAT DU RESEAU DE CHEMINS DE FER LIEGEOIS-LIMBOURGEOIS.

Comme le constate PExposé des motifs, les cahiers des charges des
concessions belges ne réservent pas au Gouvernement la faculté de
racheter ces concessions; il en est de méme du cahier des charges de la
section néerlandaise, mais dans les Pays-Bas, une loi permet le rachat
des concessions de chemins de fer aprés vingt années d’exploitation par
le concessionnaire et moyennant avis donné un an a Pavance.

e résean cst exploité, non par la Compagnie concessionnaire, mais
par la Compagnie néerlandaise pour Dexploitation de chemins de fer
de P'Ktat.

En ce qui concerne la société concessionnaire, le prix de rachat a
¢té base sur le revenu qu’elle pergoit de ses concessions, c’est-d-dire
sur Pimport des redevances qui lui sont payées par la compagnie
exploitante.

L’accord s’est ¢tabli sur un prix caleulé sur la base du revenu net
moyen pereu par la société pendant les cing anndes les meilleures parmi
les sept derniéres; mais le capital de rachat a été déterminé par des
méthodes différentes pour chacune des sections néerlandaise et belge.

Pour la section néerlandaise, dont le rachat peut étre décidé par le
Gouvernement des Pays-Bas d’aprés la loi dont nous avons parlé, le prix
a 6t¢ caleulé, comme nous Pavons déja fait observer, conformément a la
formule stipulée par cette loi, c'est-d-dire en multipliant par vingt le
revenu net moyen des cing années ci-dessus indiquées et en ajoutant une
prime de 15 p. ¢

Le prix du rachat du résean Liégeois-Limbourgeois a été établi comme
suit :

Le revenude la section néerlandaise a été fixé au prorata de sa longueur
comparée & celle de la ligne entiere, soit & fr. 450,908-16 X e me
= fr. 132,144-06.
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Le capital de rachat, est de fr. 132,144-06 x 20 plus 15 p.oe. du
produit « v oo .o e e A, 3,039,313 »
Sections belges. — Le revenu des sections helges est
représent¢ par la différence entre le revenu moyen
total et celui de la scction en Pays-Bas, soit &
fr. 1. 244341 4T — fr. 13244406 = fr. 1.112.107-41.
Les concessions belges ayant encore & courir
5O,808G301 anndes, le prix de lenrrachat a été calculé
par la valenr «'un méme nombre d’annuités  de
fr. 1.112.497-41, escomptées an taux de 3 p. ¢, plus
une primede 15 poeyei o0 o 00 e 35.375.787 »

38,415,100 »

a été opert sur cette somme diverses déductions,
dont lemontant est de . .« . o o H12.002 »
Reste. . . fr. 37,903,098 »
Soit. . fr. 37,903,000 »

§ 4. — RACHAT DU CHEMIN DE FER DE LitGE A MAESTRICHT.

Ce rachat, qui peat étre opéré depuis le 24 novembre 1881, sera effectuc
conformément a la clause insérée & Uarticle 77 du cahier des charges de
la Commission, ainsi congu : « On caleulera le revenu net et moyen annuel
de cing années d’exploitation, en prenant pour base les cing années qui
auront donué les résultats les plus favorables sur les sept qui auront
immadiatement précédé le rachat; on capitalisera le revenu net moyen
araison de 5 p. ¢. et & la somme ainsi obtenue, il sera ajouté une prime
de 15 p. c. :

§ 5. — REPRISE DE LA LIGNE D’ANVERS A GAND.

Le cahier des charges de concession ne prévoyant pas le rachat de
cette ligne, Popération ne pouvait étre réalisée quensuite d’un accord
entre le Gouvernement et la Compagnie concessionnaire.

Les négociations aboutirent & la conclusion du rachat sur les hases
suivantes : :

1° Prise en charge par I'Etat du service de Pintérét et de Pamortisse-
ment des actions privilégices et des obligations de la Société;

2¢ Capitalisation, pour la durée restant & courir de la concession, d’une
annuité ¢égale & larecette nette moyenne des cing années les plus favorables
prises parmi les sept derni¢res, angmentée d’une prime de 15 p. c. et
diminuée de la somme annuelle nécessaire pour le service des obligations
et des actions privilégices ;

3> Paiement de la valeur du matériel d’exploitation et de celle des
approvisionnements.
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I’incorporation de cette ligne dans le résean de UEtat ot ultérieurement
sa transformation en voie i écartement normal prosenteront des avantages
importants que le Gouvernement a résumés commme suit :

Suppression du transhordement des marchandises ; par suite, arvivée
de celles-ci & destination, pour tous les points du pays, y compris la région
desservic par ce chemin de fer, avec plus de célérvité, d’économie et dans
de meilleuves conditions qu’aujourd’hui ;

Suppression des interruptions assez fréquentes et plus ou moins impor-
tautes du service des transports de ou vers Anvers par suite de la gelée de
Pliscant ou du charrviage des glagons : ces transports pourront désor-
nmais, en pareil cas, pour toutes les localités de la ligne, étre divigés sur
Anvers ou expédiés de cette ville, sans transbordement, par les voies de
IEtat;

Orvganisation du service des trains de fagon a donner la station de
Gand-Sud comme téte de ligne a la voie de Gand a Anvers, au grand
avantage des relations, tout en maintenant les facilités dont jouissent
actuellement les parties de la ville de Gand desservies par le chemin de
fer du pays de Waes;

Unification des tarifs, création de tarifs d’abonnements, d’ou il résul-
tera des avantages appréciables pour les populations ;

Unification de Pexploitation ; par conséquent suppression des deritures
tenues en double pour les transports empruntant actuellement le
réseau de UEtat et la ligne dont il s’agit; meilleure organisation du
serviee, ete.

En résumé, les populations du pays de Waes, desservies anjourd’hui par
le chemin de fer d’Anvers & Gand dans des conditions d’infériorité nota-
bles, jouiront, apres le rachat ot la transformation de ce chemin de fer par
U Etat des mémes avantages et des mémes facilités que les autres parties
dupays. Le commerce et I'industrie de cette région prendront par le fait
un nouvel essor, au grand profit des populations desservies et en méme
temps de la richesse nationale.

L'Etat devra s’imposer un sacrifice pendant les premiéres années qui
suivront la transformation de la ligne, mais le développement constant
des transports fait augurer que la dépense a laquelle donnera lieu cette
grande amélioration, ne tardera pas & devenir productive pour le Trésor,

Le prix de rachat de la concession d’Anvers & Gand a été¢ déterminé par
les caleuls suivants :

Recette nette movenne des cing années les meilleures

parmi les sept derniéres. . . . . . . . . .fr 542,625 43
A ajouter une primede 15p.c. . . . . . . . 81,393 $1

Montant de I'annuité due jusqu’a l'expiration de la

concession . . . Ar. 624,019 24
A déduire pour utabllr L\ partle de cette annulte a

capitaliser,la charge annuelle représentant l'intérét et

Pamortissement des 12,726 actions privilégices et obli-

gations de la Compagnie restant 2 amortir au 1% janvier

1896, jusqu’a la fin de la concession, La durée restant

acourir de celle-ci étant, i cette date, de 41 7/12 ans,

cettecharge est de . . . . . . . . ., . fr. 269,824 54

Reste . . . fr 354,194 70




(18)

Capitalisation an taux de st p.oe. de A1 7/ annuités

doe SOAADE TO. 0 o e e At 8,302,615 41
Valeur : -
a. Dn matériel dlexploitation et des approvisionne=

ments dapres cvaluation contradictoive ... 1,134,686 25

Total . . .M. 0,487,301 GG
A déduire, la somine de 15,000 franes Qo retenir &
la Compagnic du chef de régularisation de servitudes
on dinsuffisanees Cemprises, de manguant - dactes
dacquizitions de terrains on de procds=verbaux d'ahor-

nement, ete, (art, 1V de la convention). .. (. 15,000 00
Resri, .. 0,472,301 66
Soit. .. 0,472,300  »

Lport des 12,726 actions privilégices et des obliga-
tions dont 'Etat a pris la charge . .. . . A, 6,363,000 »

[

Prix total de rachat . . . . . . . o v, 15,835,300 »

§ 6. — Racmar DI LA LIGNE DE Gaxp A LiEcLoo.

La reprise de cette concession par le Grouvernement n’a pas 6té prévae
dans le cahier des charges; les conditions de cette operation devaient done
atre ¢tablies de commun aceord avee la Compagnie.

Les négociations ont abouti a la conclusion du rachat sur les hases sui-
vantes :

1* Le Gouvernement prend & sa charge le service des intéréts et de
\ .

Pamortissement des obligations de la Compagnie concessionnaire
2° [l paiera & celle-ci

a. La capitalisation, pour la durce restant & courir de la concession,
d’une annuité cgale  la recette nette moyenne des cing dernitres années
jusquien 1805, moins la charge résultant des obligations (la Compagnie a
déelare que les cing années, 18914 1893, étaient les plus favorables de la
période septennale se terminant 2 1805) 5 le capital ainsi établi a ¢t¢ aug-
ment¢ dune prime de 15 p. c.

b. Leprix. dapresexpertise, du matériel dexploitation, du mobilier, de
Poutillage et des approvisionnements.

Ce rachat du chemin de fer de Gand & Eecloo, d’apres les déclarations
du Gouvernement, =ans étre justifié par des considérations aussi impor-
tantes que celles qui concernent le chemin de fer d’Anvers & Gand,
presentera les avantages suivants:

Cessation de la concurrence faite par cette ligne a celle de PEtat pour
les transports entre Gand et Bruges, notamment pourle trafic des voyageurs;
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Coneentration en mains de UBtat de toutes los installations ferrdes de
Gand, o qui simpliliera considorablement los études et les travaus ue
comportent le raceordement du chemin de for d’Anvers & Gand, mis 3 la
soction normale, et Pétablissement de la gare destinée & mienx duasu vir les
instatlations marvitimes de Gand ;

Continuation de Punilication des tarifs et de Pexploitation des chemins
de fer belges (création de tarifs A’abonnements, ete.);

Au point de vue des produits de la ligne, cette reprise sera également
favorable au Trésor, Depuis quelgqnes anndes; les transports confiés an
chemin de fer de Gand & Eccloo ont pris une nouvelle extension par sunite
de la construction de nouveanx établissements industriels dans la région
qu’il traverse ; sous Pinfluence des tarifs de IKtat, cette prospérité ne
fera que grandir. En ountre, on prévoit un nouveau développement des
transports lors de la mise en exploitation des installations maritimes de
Bruges.

Le prix total de rachat de la concession de Gand & Eecloo a 616 déter-
mind par les caleuls ci-aprés ¢

Recette nette movenne des cing annces les meitleures
[)dllnl les sept dernicéres . . fr. 263,003 59
a déduire la charge annuclle u'p]cwntant l’mtmvt et
Pamortissement des 4,774 obligations de la Compagnie

restant & amortir au 1° janvier 1897 . . . . . fr. 90,542 32
Reste . . . fr, 172,511 27
[ntéréts intercalaires 1 p. e, . fr. 1,725 11
Part de la recette nette revenant a la sociéte . . fr. 174,236 38
Valeur de 54 '/, annuites de fr. 174,236-38, au taux
dedp.c. .~ . o o L0 oL 4,647,937 34
Prime de 15p.c. . . . 697,190 6O
Toran. . . fr. 0,345,127 94
Tmport drs obligations dont le service est repris par
I'Ltat, soif 4.779 obligations a 500 franes . . . . . 2,389,500 »
Prix total du rachat . . . . . . . . . A 7.734,27 94
Sorr. L. 7,734,600 »
? ?

non compris le prix du matériel, du mobilier, ete., dant la valeur d’exper-
tise peut étre fixée approximativement a 500,000 franes.

§ 7. — APPRECIATION DU PROJET DE LOI.

Le Sénat est appeld encore une fois & marcher & toute vapeur dans la
discussion et le vote de lois d'importance capitale.

La Commission a tenu a consigner dans le rapport 'impression peénible
que lui cause une procédure contre laguelle le Sénat a souvent protestc.

L’examen du projet de loi, dans la mesure o il peut étre fait eu égard
aux circonstances, a port¢ principalement sur les questions suivantes :
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I, — La reprise proposde éluit-elle hanlement ddsirable?

Les considérations suivantes semblent prépondérantes dans le sens
dune réponse affirmative & cette premiére question. :

Nous hous trouvons en présence d'une question d’égalité et de bonne
justice distributive. « ly a, disaitd ce propos M. le Ministre des Chemins de
for & la Chambre des Représentants, ily a un point sur lequel nous serons
Qaccord ; Cest que le systéme actuel est indéfendable, celui qui consiste
2 avoir les deux tiers des lignes entre les mains de PEtat. un tiers entre los
mains des sociétés ; deux tiers du pays bien desservis, un autre tiers moins
bien desservi; une partie de Pindustrie recucillant les fruits des avantages
de Pexploitation par I'Ktat, une antre partie en étant privée, L’indgalite
compléte entre deux parties de notre territoire sous ce  rapport n’est
pas défendable. »

La reprise semble également désirable comme reméde & ce que Pon a
pu appeler, non sans quelque raison, Pimpuissance de PEtat en fuce de
compagnics maitresses, dans une trop large mesure, de sacrifier Pintérét
général & des préoceupations purement mercantiles.

La reprise s'impose d’ailleurs en fait, & raison de I’enchevétrement des
voies ferrées des sociétés dans celles de PEtat : ce qui est une source de
luttes et de conflits dommageables.

Enfin, les intéréts généraux du commerce ct de Pindustrie sont direc-
tement et grandement intéressés A la reprise, la principale préoccupation
de PEtat étant de favoriser le progrés de toutes les branches du travail
national ¢t Pimportance de son exploitation lui permettant d’apporter,
dans les meilleares conditions, son concours a ce progres.

Au demeurant, les projets de loi actuels ne sont que la continuation
d’une ceuvre gui d recu,a maintes reprises, les encouragenents en quelque
sorte unanimes de la législature. :

1. — Les conditions de la reprise sont-elles acceplables?

Certes le rachat, dans les conditions ol il est proposé¢, pavait, a tous
points de vue, une bonne affaive pour les compagnies et pour leurs
actionnaives. Mais il ne rosulte pas de 1a que affaire soit mauvaise pour
I'Etat. .

La reprise peut étre pour celui-ci le point de départ d’avantages consi-
dérables comme la suppression des doubles services qui existent entre
certains points et une plus grande impulsion donnée au trafic. 1l est done
parfaitement concevable que les deux co-contractants fassent a la fois une
affaire profitable.

11 ost facile, a la vérité, dimaginer des conditions plus favorables (ue
celles qu'a consenties I'Etat, mais ce qu’il faudrait démontrer, c’est que ces
conditions pouvaient étre obtenues, Or ce que 10ous Savons des négocia-
tions nous prouve que PEtat a défendu pied i pied les intéréts dont il
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avait la snuvegarde ot qn’il a finalement obtenu des concessions dont
Fimportance ne peut dtre méconnue,

En admettant que PEtat ait dd faire certaing sacrifices purtu ulidre-
went ondreux, il faudrait démontrer que ces sacrifices pouvmmn étre
évitds sans aboutir & un dchee, qu'ils n'ont pas ¢té compensés par des
avantages considérables obtenus d’autre part et qu'ils ne seront pas
u)Illl‘cb.lldll(ﬁ(‘n par les bienfaits déconlant du résultat qui est atteint,

L’honorable Ministre des Chemins de fer, dans une de ces saillies spiri-
tuelles qui lui sont faunilitrvs, disait & la Chambre @ « Loquno la conven-
tion a éte conclue aprés ces longues et laboricuses disc uasmus, au cours
desquelles les droits de Etat étaient défendus pied & pied, il sest élevé un
mouvement d’opposition. Dans les rangs des sociétés, on a dit : Vous avez
code trop, et vous avez peut-ttre entendu 'écho des débats <|ui ont en lien
dans certuines réunions dPactionnaives qui ont jeté la pierre & leurs
directeurs,

» Duns nos rangs, & nous, on a dit : Le Gouvernement s’est montré trop
snuplv; ila trop concédd!

» Kn présence de cette double opposition, les uns trouvant que Popé-
dthll ¢tait mauvaise pour les actionnaires, les autres estimant qwelle
¢tait mauvaise pour I'Etat, je me suis dit : ("est la meilleure preuve qu’elle
est bonne! »

Cette boutade : « Tout le monde est mécontent, done tout le monde doit
¢tre content » traduit, sous une forme paradoxale, cette vérité que
Iessence méme de toute transaction est Pabandon par chacun d’une
partie de son droit : ce que I'on ne fait jamais avec plaisir et sans regret,

Les négociations, nous Pavons vu, étaient d’une extréme complexité,
Elles ont ¢té, comme Pa rappelé M. le Ministre des Chemins de fer, aussi
longues que laborieuses. Tenons pour certain (quw’au cours de ces négo-
ciations il a déployé les qualités de haute intelligence, de puissante
pénétration que nous lui connaissons, comme aussi cette ténacité, partois
trop grande, a défendre les intéréts de I'Etat que nous lui avons tous, a de
certains moments, plus ou moins reprochdée,

Justum ac tenacem propositi virum,

Il aété tenace, mais il n’a pas été intransigeant et il a voulu demeurer
juste. 1l sait, en effet, que dans un Etat qui n’est point fondé sur les prin-
cipes socmhsteb, l’expropl iation méme ne peut étre & aucun degré une
forme de la spoliation. Ceci nous améne a examen d’une troisiéme
(uestion,

HI. — N’y avait-il pas des moyens d’aboutir plus énergiques
et moins onéreux ?

On a reproch¢ au Gouvernement, aujourd’hui comme on I'a fait a
diverses reprises, notamment & propos de la convention du 31 janvier 1873,
relative au rachat par IEtat des droits de la compagnie du Grand-
Luxembourg, de n’avoir pas employé envers les Compagnies de chemins de
fer Parme de Pexpropriation.



; 1 prosence de Tu g
lite de Particle 11 de notve pacte fondamental, il serait diffici

Cortos, an point de vae de la Cionstitution i {
lo du soutenir
que Pexpropriation d'une concession de chemin de fer {

nt inconstitu=
gionnelle. Mais on est d'accord pour affirmer guwancune loi jusquiici
west applicable & ce cas et quune loi spéciale devrait intervenir,

It ce quiconcerne cetts intervention méme, il faut hien reconnaitee, an
point de vue positif, qu'une loi expropriation appliquée anx sociétés par
actions et anx valeurs les plus variables de toutes — ouily a des chances
tros grandes de plus ou de moins & veporter sur un grand nombre d’an-
noes — ahoutirait A de trés graves difficultds, '

Au point de vue moral et des engagements pris par Vlitat envers les
concessionnaires, une telle loi serait-elle justifiable? L'ktat doit respecter
los contrats quil fait, Agir antrement est contraire & cette loyanté gou-
vernementale qui est une des qualités les plus nécessaires du pouvoir et
qui seule assure A ses représentants  le respeet et Phonneur, On ne
pourrait done legiférer que pour Pavenir : et alors ot est intérdét dans le
cas prosent ?

Au point de vue industricl une telle loi pourrait étre pernicicnse et

" detroive en fait Vassociation féconde qui a existé chez nous, dans une
cortaine mesure. entre la puissance de IEtat et les efforts privés pour la
roalisation de grandes ceuvres dintérét aénéral, Lorsque chacun se dira :
<i Pentreprise est manvaise, le Gouvernement me la laissera; si elle est
honne, il la reprendra, olt trouvera-t-on encore des coopératears?

An point de vie finaneier d’aillenrs, ane telle loi pourrait étre domma-
ceable aux intéréts de Plitat @ cav il est. d'expérience en Belgigne gue Von
paie trés cher les biens que 'on exproprie.

Au point de vae social, une telle mosure constituerait unc nouvelle et
dangereuse extension de Pexpropriation pour canse dutilité publique il
faut s» gavder d'étendre inconsidérément sous peine de verser dans Uer-
renr collectiviste.

{1 ne faut pas oublier Caillenrs, an pointde vae pratique, quw’nne loi ft-
olle voiee, il resterait & Uappliquer. Oron peat affirmer qu'une application
an cas présent si vaste et si complexe, entrainerait des lenteurs telles que
le but visé ne serait pas atteint.

Ce qui peut étre regretté. c'est que les clanses des cahiers des charges
on cotte maticre aient oté rédigees sans  esprit dunite, parfois
avee imprévoyanee et quelque insouciance touchant une éventualité
lointaine. Ces circonstances quil n'est pas donne a PEtat de changer
peuvent lui rendre les néeociations plus difficiles et peser dans une
cortaine mesure sur les résultats, Elles expliquent plus d’une concession
faite par le Gouvernement, Elles ne peuvent lui étre, en équite, imputées
A responsabilite.

Quant & emplover & Uégard de ses co-contractants des moyens d'une
honnéteté donteuse et de conséguence ruineuse pour ¢es derniers, a prati-
(uier & outrance ce gae Ton aappelé la lutte du pot de fer contre le pot de
torre, nous estimons que I'Etat a bien fait de s'en abstenir. On ne gou-
verne pas chez nous avec de tels procédes. Tl n'est pas sir d'aillenrs que
Ulttat se fitt bien trouvé de cette politigue de va-tont consistant A dire an
partenaive : « Passez par toutes mes conditions, sinon je vous ruine
impitoyablement, vous et vos actionnaires, grands, movens et petits. »
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Au fond, dans cette affaive, une soule voie pratique était possible & la
conciliation transactionnelle, apres examen complet et discussion appro=
fondie des protentions vespectives, aprds balanee dquitable par chacun
desavantages réalisables et des sacrifices admissibles, apres abandon, par-
tiel toutau moins, de revendications, maéme justes, mais d’une importance
relative ; VBtat Seflforgant cn outre Qéviter les ceuneils ot il avait deux
fois échoud, ne perdant pas de vue le arand hien dont il poursuivait la
roalisation ot sachant faive, dans une mesire raisonnable, les concessions
apportunes.

Tl nous parait que e’est précistment la proeddure suivie pav 'honorable
Ministre des Chemins de fer avee Ihabilete ot la fermeté, nous n'en
doutons pas, quiil sait déployer en toutes circonstances et qui fui ont
permix dassocier, & un si haut degre, dans sa gestion ministévielle, la
défonse des interets linanciers de PLitat & une constante sollicitude pour
le développement de notre comhieree et de notre industrie.

L’opération que honorable \linistre des Chemins de fer a mende a bien
wayant pas le caractére d'une opération de pur lucre et imposant i I'litat
des sacrifices considérables présents et futurs, on est ameneé i s¢ poser
encore la question suivante.

V. — Que reste-t=il, aprés Vopération, des vessources que la Législature
demande aux chenins de fer convne élément & équilibre budyéluire?

M. le Ministie des Chiemins de fer, avec une entitre franchise,a vépondu,
chiffres en mains, de la manicre suivante: « Personne ne soutiendra que
la reprise de ces lignes constitue une brillante opération linanciére, mais
elle nest pas mauvaise, jo le démontrerai en citant quelques chiffres.

» Lorsque le Grand-Central aura ¢té repris, si les recettes de 1896 et les
frais (exploitation restent les mémes, Pintéret du capital engag® par
I'Etat donnera 3.55 p. ¢.; le Lidgeois-Limbourgeois donnera 2.7 p. ¢.;
PAnvers-Gand, 3,67 p. c., et Pllecloo-Gand, 3.60 p. «.

» Sans doute, PEtat n'exploitera pas comme ces gociétés exploitent ¢
Pévatue a2 millions les frais (exploitation en plus qui en resulteront
divi 4w petit nombre danudes; mais, en supposant méme que cette
aungmentation de dépenses ne soit compensée par aueune augmentation
de recettes, e capital de 1,700 nillions de franes que PEtat aura engage
dans les chemins de fer produira encore £.20 p.e. dintéret,

» Ce n'est pas brillant, niais ¢’est assez. »

V. Le Gowvernement ne sera-l=il pus amend @ profiter du monopole
qui va lui élre assuré par lu loi nowvelle, pour augmenter les tarifs?

M. le Ministre des Chemins de fer a ¢galement répondu & ce point
dans les termes que voici 1« Ona cru (apres avoir fait disparaitee la
conenrrence des lignes eoncédées, le Gouvernement avait Pintention de
velever les tavifs. I1 n’enest rien. Les derniers tarifs de voyageurs, qu'on



pourra daillenrs diseuter dans une quinzaine de jours, & Poceasion de
Pexamen de mon hudget, colitent & Pltat 800,000 francs par an, & cause
du nombre plus considérable des trains express et de la diminution dn
prix de la 3* classe,

-» Pour ¢e qui concerne les marchandises, il n”’entre nullement dans les
intentions du Gouvernement de relever les taxes: c¢’est inutile en ce
moment. »

Cette réponse w’a point paru pleinement satisfaisante et M. le Ministre
des Chemins de fer jugera bon sans doute de la compléter an Sénat,

ITs’efforcera anssi, nous Pespérons, de dissiper les appréhensions persis-
tantes du commeree anversois & divers points de vae, appréhensions gui
se sont vivernent manifestées & la Chambre et ont trouvé un écho au sein
de notre commission.

V1. Quel est Uétat actuel des lignes, des installations et du matériel
achelés?

La réponse faite par M. le Ministre des Chemins de fer 4 la méme
question adressée par la Section centrale de la Chambre des Représentants
a éte deétaillée. Elle a été insérée dans le rapport de la secction. M. le
Ministre des Chemins de fer est entré dans de nouveaux détails lors de la
vécente disenssion & la Chambre. Résumant son opinion, il s’est exprimé
comme suit :

» Avant de décider la reprise des lignes, jo me suis fait rendre exacte-
ment compte de la situation par les inspecteurs.

» Voici quelle est la situation.

» Pourtoutes les lignes, les voies sonten bon état ; il y a quelques lignes
a doubler; il y a notamment la ligne d’Anvers-Gand & transformer 3
grande section. Je puis affimer toutefois que les lignes telles qu’elles
existent sont bonnes,

» Pour ce qui concerne les batiments, les constructions, les stations et
les maisonnettes des gardes, il y a beaucoup A faire, notamment sur
certains réseaux. Clest ainsi que, sur les lignes du Liégeois-Limbour-
geois, il ¥ a beaucoup de travaux a exécuter, notamment des travaux
’hygiéne, qui nécessiteront des dépenses importantes. Cela n’est pas
douteux si on veut mettre les lignes reprises an méme niveau que
celles de I'Etat. Cependant, I'exéeution de tous ces travaux ne sera
pas laffaire d'un jour; il faudra y consacrer une partie des ressources
du budget extraordinaire pendant une dizaine d’années.

» J'ai annoncé i la section centrale, et je suis certain de rencontrer une
approbation unanime sous ce rapport, que je commencerai dés le premier
Jjour par les travaux d’hygiéne, qui seront exécutés au commencement du
printemps prochain.

» Quant au matériel roulant, la question doit étre examinée au point de
vue des voitures, des wagons et des locomotives.

» Jai entendu dive souvent, avant le dépot du projet de loi, que les
voitures du Grand-Central étaient meilleures que celles de IEtat. Je ne
I'entends plus dire depuis le dépot...
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» Je suis certain que nous pourrons encore nous servir des voitures du

G "’111(1-(3«;1'111':11

» 11y aun grand nomhre de wagons de typos démodés, En résulte-t-il
qQu |I fande l]l‘s démolir? Nullement! Je crois qu’ils doivent étre main-
tenus et affectés Q des services spéciaux,

La situation des locomotives n’est pas brillante il y 2202 locomotives
et je reconnais que des locomotives.., (Interruption de M. Denis.)

Il y a des démolitions  faive, notamment parmi les 50 locomotives
» pour trains de voyageurs,

» Mais je suppose que tout doive étre démoli, que les 202 locomotives
» ne puissent rester en service sur les lignes de UEtat, Les locomotives du
» Grand-Central ont cotité 12 millions en chiffres ronds ot nous en avons
» fait reprise dapres différentes concessions faites par le Grand-Central.

» D%abord le prix du matériel a ¢té fixé & 60 p. ¢. du prix d’achat, mais
» par suitede la concessionsur les intéréts, le prix ne s’é¢léve qu'a 35 p. c.,
» soit 4,200,000 franes. »

» Je suppose que vous démolissiez tout du premier jour. On ne peat pas
perdre de vie que le matériel démoli vaut un sixi¢me du prix du matériel
neuf, de sorte que ce matériel vaut, comme mitraille, la somme de
2 millions.

» La diffcrence sera compensée par la valeur des voitures qui est supé-
rieure 30 p. ¢

» Mais il est certain que la démolition des locomotives & marchandises
n'est pas nécessaire. Si tout était aussi manvais qu'on le prétend, Pexploi-
tation des lignes da Grand-Central n"aurait pas ¢té faite depuis plusieurs
années presque sans aceidents,

» L’honorable M. Denis m'interrompait tout & 'heure en disant que,
parmi les locomotives, il v en a qui ne sont pas de premiére jeunesse!

» Jai respectueusement souri lorsque la section centrale m’a posé cette
question : Quel est 1ige des locomotives? (Rires.) Cela ne dit rien du
tout : si vous vous servez peu d’une locomotive, elle peut durer cent ans;
adouble ¢quipe, elle servira la moitié moins de temps qu’a équipe simple.
Si vous la réparez constamment, comme le font les compagnies, elle peut
durer toujours; I'ige d’une locomotive, cela ne dit done absolument rien. »

VIL. Quels sont les travawx que le Gouvernement entend exécuter pour
Paménagement d tous les points de vue des lignes a reprendre ?

M. le Ministre des Chemins de fer a signalé les principanx travaux. Sa
réponse d la question précédente nous fait connaitre, d’'une maniére géne-
rale, Uintention du Gouvernement de procéder par étapes en commencant
par les travaux d’hygiéne. La Commission ne peut que se rallier a cette
facon de procéder.

Elle estime qu'un plan d’ensemble nettement délimité, excluant les
travaux de luxe, est nécessaire afin d'éviter les surprises et les entraine-
ments et de proportionner les efforts a la situation financicre du pays.
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VII. L'opération du rachat, en méme temps qwelle fait entrer dans le
domaine de PEtat une valeur considérable, gréve notre detle publique de
charges fort grandes. N'y a--il pas liew de prendre des mesures pour
assurer Uamortissement dans des conditions de nature ¢ metire I'Etat,
a Uédpoque ot les lignes lui seraient revenues sans bourse délier, duns une
situation semblable d celle qui eit été la sienne 't Wavait pas opéré le
rachat?

Cette question concerne spécialement M. le Ministre des Finances. Les
précodents quil a posts dans la question de Pamortissement sont de
nature & faive espérer quil tiendra compte du point de vue qui lui est
signale, 1L semble évident que si les exploitations étrangéres, continuant
A amortir lear capital, arrivent un jour & une situation qui leur permette
Qopdrer des dégrévements de tarif trés considérables, PEtat belge, sl
amortit pen ou point. se trouvera dans une situation difficile, dont notre
industrie et notre commerce pourront soufivir.

1X. Nest-il pas désirable, comme Ua demandé a la Chambre Uhono-
rable M. Fris, quune comptabililé spéciale des lignes reprises soil
inaugurée, afin de permellre au Gowvernement et ¢ la Législature de se
rendre facilement comple des résultats de Uopération actuelle ?

La commission estime que cela est possible et serait avantageux.

Elle saisit cette occasion pour appeler Pattention de M. le Ministre des
Chemins de fer sur la nécessité de faciliter aux membres de la Legislature
le moyen de se rendre plus aisément un compte exact de l’entreprise
générale des chemins de fer,—un compte se rapprochant davantage, dans
la mesure pratiquement possible, du bilan des entreprises industrielles
similaires.

X. L'exploitation du réseaw unifié des chemins de fer par Vintermé-
diaire des Compagnies fermiéres est-elle une dventualité: a prévoir et d
désirer?

L’honorable M. Helleputte a consacré une grande partie de son rapport
3 mettre en relief les avantages de ce systéme des compagnies fermiéres
et la Section centrale de la Chambre des Représentants a exprimé I’opi-
nion quil y avait lieu de réserver ce point.

L’honorable Ministre des Chemins de fer a vivement combattu la ten-
dance qui ’est manifestée en déclarant que «le jour ou P'on prendrait
une telle déeision, 'heure de la décadence industrielle et commerciale
aura sonne. »

D'autre part, Phonorable M. Woeste a opposé aux réserves de la Section
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centrale, véserves qulil est portéd considérer comme platonigues, largument
de fait et le dilemme suivant @ « Ou bien les chemins de fer qui sont repris
ou, si vous le voulez, Pensemble des chemins de fer de ’Etat continueront
A constituer, pour le Trésor public, une opération trésfructueuse, et alors
PEtat ne cossera pas de dire : Les millions que les chemins de fer me
procureront, j'en ai grand besoin pour lamarche des sevvices publics, pour
Pexercice demes attributions; ces millions, je les garde, ne me les enlevez
pas; =i vous me les enlevez, je ne puis plus faire face anx dépenses qui m’in-
combent ! ou bien, an contraire, Popération deviendra manvaise, par suite
des circonstances que je touchais tout d Phenve, parsuite des ditficultés que
rencontrera écoulement de nos marchandises en dehors, et alors, si
Palfaire devient manvaise, nous ne trouverons pas de compagnie qui soit
dispos¢e d reprendre on, tout aumoins, & exploiter les chemins defer, »

Le temps amangudé a la Commission pour se liveer & un examen appro-
fondi de cotte question. Les aspects en sont mualtiples. Une partie seulement
de cesaspects a¢té mise en lumiére par ’honorable rapporteur a la Cham-
bre. La Commission est portée a considérer la solution préconisée comme
peu pratique ct en tout cas prématurée.

x
* *

La Commission ne doute pas quele Sénat ne se rallie avec empressement
A toutes les mesures prises ou annoncées dans le but de résoudre d’une
manicre favorable les questions concernant le personnel des lignes anne-
xées, en sauvegardant la situation du personnel actuel des lignes de
PEtat.

A la majorité de six voix contre deux elle vous propose d’adopter les
deux projets de loi soumis & vos délibérations.

Le Rapporteur, Le Président,
Chevalier DESCAMPS. Baron Paur. BETHUNE,



