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L’Encyclopédie Parlementaire des Sciences Politiques et Sociales
a pour objet I'é¢dition d’ouvrages spéciaux sur les principales
questions soulevées devant le Parlement.

Ces ouvrages sont rédigés par les personnalités parlementaires
s’étant particuliérement signalées dans 1'étude des questions trai-
tées, comme auteurs des propositions, ministres, présidents ou
rapporteurs des Commissions compétentes.

Cette publication répond & un besoin réel, car il est souvent trés
difficile, pour les personnes s’intéressant & un projet de loi soumis
4 Pexamen du Parlement, de se procurer les renseignements relatifs
& ce projet, renseignements dispersés dans de nombreux documents
parlementaires inaccessibles au publie.

Mettre ces renseignements a la disposition de tous, dans des
ouvrages traitant spécialement chaque question, sous la signature
du sénateur ou député ayant montré une compétence particuliére
dans D’élaboration ou la discussion de ]a proposition de loi con-
cernant cette question, tel est le but essentiel de I’Encyclopédie
Parlementaire des Sciences Politiques et Sociales.

Sans aucune couleur politique, laissant a 'auteur de chaque
volume, sous sa responsabilitée personnelle, son entiére Iliberté
d’appréciation, publiant méme sur certaines questions controver-
sables des ouvrages exposant les théses contraires, cette encyclo-
pédie ne sera I’ceuvre d’aucun parti.

Sa neutralité politique nécessaire se trouve d’ailleurs nettement
démontrée par-la -ecomposition de son Comité de patronage formé
des personnalités les plus éminentes du Parlement, sans aucune
vistinction d'opinions politiques.

L’Encyclopédie Parlementaire des Seciences Politiques et Sociales
devant englober les sujets les plus variés, Pordre du publication
de ses volumes dépendant des événements de la vie politique et
sociale du pays, il n’est pas possible d’indiquer un plan précis et
méthodique des ouvrages &4 paraitre.

A
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Neus nous bornerons denc & donner ei-aprés la liste des ouvrages
parus et de ceux dont la publication est dés maintenant décidée et qui
paraiiront prochainement :

Le Vote des Femmes, par FErpiNanD Buisson, Député de la Seine.
Président de la Commission du Suffrage Universel. Paru, 3 fr. 50.

Les Maladies Professionnelles, par J.-L. Bretrox, Député du Cher,
Président de la Commission d’Assurance et de Prévovance so-
ciales. Paru, 3 fr. 50.

La Nouvelle Législation Miniére, par Asaym, Député de la Sarthe,
Rapporteur de la Cemmission des Mines. Paru, 3 fr. 50.

Les Habitations 4 hon marché, par L. Boxxevay, Député du Rhone,
Rapporteur de la Commission d’Assurance et de Prévoyance
sociales, Paru, 3 fr. 50.

Enseignement Technique et Apprentissage, par Marc ReviLLg,
Député du Doubs, Président de la Commission du Commerce
et de I'Industrie. Porn, 4 fr. 50.

La Convention collective de Travail, par A. GroussiEr, Député
de la Seine, Rapporteur de la Commission du Travail. Paru,
5 fr. 50.

La Loi militaire du 7 aodit 1943, par Paul Douvmer, Sénateur,
Rapporteur de la Commission de I'Armée. Paru, 4 fr. 50.

Le Crédit industriel et Commercial, par A. Laxpry, Député de Ia
Corse, Rapporteur de la Commission du Commerce et de I'In-
dustrie. Paru, 4 fr. 50.

L'Etat et les Chemins de fer, par Avmenr Tromas, Député de
Ia Seine, Rapporteur de la Commission du Budget. — Parw, 6 fr.

L'Indo-Chine éconmomigue et sociale, par A. Merix, Député du
Doubs., Rapporteur de la Commission des Affaires étrangéres.

L’Absinthe, par Scnamipt, Dépuié des Vosges, Rapportenr de la
Commission de I'Hygiéne publique.

Le Chémage : Ses causes, ses conséquences, ses remédes, par
Borrer, Député de la Savoie.

L’Evolution du Salariat, par Jusrix Gopart, Député du Rhéne,
Rapporteur de la Commission du Travail.

Questions agricoles, par FerNaxp Davip, Député de la Haute-
- Savoie, Rapporteur de la Commission de FAgriculture.

Lia Pollution des Faux, par Lfox PERmER, Député de Ulsére, Rap-
porteur de la Commission parlementaire spéciale.

Questions Douaniéres, par J. Tuierny, Député des Bouches-du-
Rhone, Président de la Commission des Douanes. :

La Vie Municipale, par Dnox, Député du Nord, Maire de Tourcoing.
Vice-Président de la Chambre.

Enseignement public et privé. — Monopole et Liberté, par MAssE,
Député de la Niévre, ancien Ministre.

L’Histoire d'une Réforme. — La suppression deg octrois, par
V. Avesenevr, Député du Rhdne,

Les Familles nombreuses, par . HosxNorar, Député, Rapporteus
de la Commission d’Assurance et de Prévoyvance sociales.

La Nation armée, par Messimy, Député de I'Ain, ancien Ministre
de la Guerre,
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AVANT-PROPOS

Notre collegue et ami J.-L. Breton nous ayant de-
mandé d*introduire dans sa collection, nos rapports
parlementaires sur les conventions et garanties d’in-
téréts, nous.n’avons pas su résister 4 sa cordiale sol-
licitation. Laissant deé coOté tous les développements
concernant les crédits ouverts aux différents chapi-
tres du budget des Travaux Publics ou eoncernant les
régles de comptabilité, nous avens tiré de nes rap-
ports sur les bhudgets de 1912 et de 1913 tout ce qui
pouvait inféresser un public curieux de connaiire
avec exactitude I'actuel régime de nos chemins de fer
¢t les relations de 'Etat avee les Compagnies privées.

Il nous a paru, en effet, que beaucoup de lecteurs
seraient heureux de trouver en un volume un exposé
d’ensemble de ces probléemes de chemins de fer qui
c¢mergent si souvent dans les colonnes de la presse
quotidienne, et il nous a paru aussi que ces lecteurs
seraient heureux de trouver réunis et assemblés, sous
une forme commode, des documents qu’ils onl sou-
vent quelque peine a se procurer,

Sur certains points, notre étude semblera déja dé-
passée par les événements, Silentes que soient Iey
transformations industrielles, si lentes également que
puissent étre les délibérations ou les décisions admi-
nistratives, quelques mois ne peuvent s’écouler, sans
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que des modifications n’interviennent dans ces orga-
nismes complexes et d’'une activité intense, que sont
les exploitations de chemins de fer. Mais si des déci-
sions nouvelles sont intervenues, depuis le moment
ol notre étude a été arrétée, elle offrira du moins a
nos lecteurs un historique ou un exposé des divers
problémes qui ne leur paraitra pas — nous 'espérons
du moins — sans utilité.

Un dernier mot. D’un bout a4 T'autre de ce livre, et
en conclusion de chaque chapitre, la méme thése repa-
rait. L'auteur est convaincu que seule I'exploitation
directe des chemins de fer par la nation est conforme
aux nécessités économiques et aux aspirations de la
démocratie. Tout en reconnaissant impartialement les
efforts accomplis par les Compagnies, il estime qu’'une
audacieuse politique de nationalisation est indispen-
sable pour résoudre tous les problémes que évolu-
tion industrielle ou sociale a posés et qui sont, d’ores
et déja, reconnus insolubles sous le régime des
Conventions de 1883,

I croit cependant n’avoir jamais manqué aux
regles de science exacte et de haute équité dont obser-
vation est réclamée de tous les auteurs de I’Encyclo-
pédie Parlementaire. 11 espére d’autant mieux con-
vainere ses lecteurs qu’il a plus serupuleusement suivi
ces regles.

ALBerT THOMAS.
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CHAPITRE PREMIER

LA LONGUEUR DU RESEAU., — RESEAU INTERET GEN-
RAL ET RESEAU IDVINTERET LOCAL. — LES LIGNES
NOUVELLES., — VOIES FERREES ET NAVIGATION

RIEURE,
Cest & la valeur de ses voies de communication — rautes,
canaux, chemins de fer — que sc¢ mesure la puissance éco-

nomigue d’une nation moderne. est par Daction métho-
dique de ses gouvernants pour adapter ce réseau aux besoins
de son activité induostrielle et commerciale que se révele la
valeur de sa politique. Les voies ferrées [francaises répon-
dent-elles vraiment aux besoins de la nation? Clest la pre-
miére série de questions que nous devons examiner.

Et d’abord, sous le rapport de la longueur.

Brapreés la derniere statistique parue, les lignes en exploi-
tation & la fin de 'année 1912 comprenaient @ Hgnes intérét
général 40.732 kilomeétres, en augmentation de 117 sur Van-
née précedente; lignes dlintérét local, 100261 kilomeires, en
augmentation de 644; tramways pour voyvageurs et marchan-
dises, 7.386 kilomeétres, en augmentation de 698; tramways
pour vovageurs el messageries ou pour vovageurs seulement,
2204 kilomatres, en augmentation de 14 kilomelres.

I nous parait inutile d'insister sur la signification de ces
chiffres.
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L'ETAT ET LES CHEMINS DE FER

L’accroissement du réseau général est devenu tout & fait
lent. La différence entre le cofit moven du kiloméfre des
lignes d’intérét géncral et celui des lignes d'intérét local (1)
fait que la distinction devient de plas en plus nette entre
Ies grandes lignes d'intérét national cu méme international,
a trafic intense, et les lignes deslinées a servir presque
exclusivement les intéréts d’une reégion. Ef, d'autre part,
les dispositions de la loi de 18806, qui, pour les lignes
d’'intérét local, limitent le concours de TEtat & la moitié
de la charge totale de construction ot de mise en exploi-
tation, poussent 'Administration et le Parlement & main-
tenir ou méme & aceeniuer cette distinetion. Dans son
rapport sur le budget des conventions pour 1911, M. Lafferre
invitait 1a Chambre a n'accueillir qu’ « avec discernement
et fermeté les demandes des départements » et a refuser
« d’admettre, au tilre de chemin de fer d'intérét général,
sous reéserve du programme antéricurement arrété, 1'établis-
sement de nouvelles lignes qui ne desserviraient que des
intéréts locaux ».

Les grandes compagnies elles-mémes, aprés avoir incor-
poré dans leur réseau concédé a voie large toutes les lignes
d’'une exploitation fructueuse ou méme Seulement assez
bonne, se soucient naturellement de n'incorporer désormais
que des lignes & gros trafic, quitte a laisser se constituer
des réscaux secondaires dans les mailles de leurs lignes,

Telle est donc aujourd’hui la pensée commune que ke
réseau d'intérét général n’est plus susceptible de prendre un
grand développement, qu’il est arrivé « prés de sa limite» et
que le« remplissage des mailles du résean doit étre mainte-
nant fait surtout par les chemins de fer d'intérét local a voie
etroite » (2).

En fait, c’est de cette pensée que s'inspire actuellement

(1) DY tablean detailié qui nons a éte communiqné par PAdministration et
portant sur les résultals des apnees 1907, 1908 et 4000, le colit moyen kilomélri-
gque (y compris le matériel ronlant) des hmes dimderét gonersl 4 vore de 4 m. 44
i ete e B0 A4S Tranes | le colil des Hignes oovoie de tom. oot de 126722 Tranes,
Lo cout moven do chemin de fer dinterel Jocal o voie de 1 m, a eté de 61.945 1,

() Ges formules sont de M. Richard Bloch, chef~adjoint de Fexploitation de

Ia € dOrléans dans son intéressante ewnde de by Realicay Gaselte sur les che-
mins de fer francais de 1905 4 1913,
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LA LONGUEUR DU RI
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tout le travail de complément de notre réseau. Clest, du coté
des voies qui doivent aider au développement des relations
internationales, ou servir des desseins stratégiques on remé-
dier & l'insuffisance des lignes en exploitalion que 'attention
s¢ frouve portée. Ce sont les lignes d’accés au Simplon, les
lignes transpyrénéennes, la ligne de Nice 4 Coni, qui, apreés
avoir réclamé effort des diplomates, sont devenues Pobjet
de sollicitudes budgétaires. Et, malgré les  exigences du
mode actuel de serutin, qui a exercé une action si souvent
nefaste sur le développement de noire réseau ferroviaire,
PAdministration et le Parlement semblent d’accord avee les
grandes Compagnics, pour limiter Pextension de notre réseau
d'intérét général et pour satisfaire par le développement du
réseau d'intérét local aux justes réclamations des régions qui
ne possedent pas encore de chemins de fer.

*
* &

Cette conception apparait rationnelle. Les motifs finan-
ciers sont impéricux. Doter tout le pays de lignes a voie
large est une impossibilité. Et mieux vaut, pour une popu-
lation qui souhaite « avoir le chemin de fer », obtenir rapi-
dement une ligne & voie étroite qu'attendre frente anndes
une situation budgétaire qui permette de la doter dune ligne
a vole large.

Enfin, 1'idée de conslituer comme complément de notre
réseau  dintérét général, un reéseau dlintérét sccondaire, 4

vitesse et & ecapacité moindres, unissant aux grandes lignes

des agglomerations nouvelles, semble conforme aux besoins
actuels de la nation.

11 importe cependant de faire quelques iéserves. Pour
que les lignes & voie ¢lroite apportent une vraie, sinon une
entiere satisfaction aux populations, il ne faut pas gue ces po-
pulations éprouvent des inconveénients a n'etre quindirecte-
went rattacheées au réseau d'intérct géndéral. On a pavic beau-
coup, il y a quelques années, de la constitution unitaire et

honrogene du réscau sccondaire, rendu ainsi capable dlalléger
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4 L’ETAT ET LES CHEMINS DE FER

la circulation des grands réseaux. L’idée vaut d’étre approfon-
die, Des lignes secondaires reliées entre elles peuvent rendre
plus de services que des raccordements isolés aux lignes d’in-
térét général. Mais la premiére idée peut conduire a des excés,
4 des erreurs : certains départements ont grevé inutilement
leurs finances, en voulant relier ensemble leur réseau du
Nord et leur réseau du Sud, en voulant rejoindre entre elles
feurs lignes isolées Clest peut-étre aller contre 'objet méme
du réseau secondaire.

Deux choses importent essentiellement @ il faut, d'une part,
que les raccordements soient rendus toujours possibles, lors-
qu’ils apparaitront nécessaires enire les diverses lignes
d’intérét local. 11 faut, en second lieu, que les communi-
cations soient facilitées entre le réseau d'intérét général et
le réseau d’intérét local.

Sur le premier point, M. Brard, député du Morbihan, avaitl
attiré Dattention du gouvernement et de .la Chambre dans
la séance du 24 novembre dernier. Il avait lu la circulaire
du 8 juillet 1908, et il avait montré, d’aprés des exemples
connus de lui;, qu’elle était en fait restée lettre morte. 11
iw'est pas besoin de marquer Pimportance du probléme sou-
levé par M. Brard. L’Administration a bien voulu nous indi-
quer par une note, et les régles qu’elle suivait en la matiére,
et les dispositions qu’elle avait prises :

L’intérét considérable que présente lunification du réseau d’in-
térét local n’a pas échappé a4 Padministration. A la suite d’une
étude d’ensemble, dont les résultats ont ¢té soumis & Dexamen
du Comité de Pexploitation technique des chemins de fer, une
circulaire ministérielle du 8 juillet 1908, a déterminé les condi-
tions auxquelles doivent satisfaire les divers ¢léments des voies
et du matériel roulant, afin de réaliser Tunité du matériel affectéd
aux réseaux d'intérét local ou de tramways avant une méme
largeur de voies. Ces conditions sont indiquées dans un tablean
annexé A cette circulaire.

La maniére dont peuvent étre appliquées les régles posées
dans cette circulaire, varie naturellement suivant qu’il s’agit de
lignes nouvelles a ¢tablir ou des lignes existantes,

En ece qui concerne les nouvelles lignes a éfabliv, la cireulaire
preserit aux départements d’insérer dans les cahiers des charges
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LA LONGUEUR DU RESEAU 5

des clauses stipulant que la voic et le matériel devront étre
¢tablis  conformément aux régles indiquées dans le tableau
annexe.

Cette preseription est généralement observée : e¢itons, 4 titre
d’exemple, les tramwways du  Loir-et-Cher (déeret du 31 octo-
bre 1910), celui de Lorient & Guidel (déeret du 14 avril 1911,
celui de Laruns i Faux-Bonnes (décret du 26 juin 1911), ete..
Toutefois, méme quand il s'agil d’entrepr

ises nouvelles, les régles
de Tunité technique ne sauraient ¢étre appliquées dune maniére
tout & fait absolucs: d'ailleurs, la circulation ne Uimpose que
dans la mesure du poessible et prévoit explicitement que des
dérogations pourront dtre autorisées. 11 est, en effet, des cas ofl
gles aurait pour effet, con-
trairement au  but qu'on  se  propose, de  rendre impossible
Péchange dn matériel entre Ia ligne nouvelle et les lignes exis-
tantes auxquelles elle doit se relier, lorsque ces derniéres n’ont
pas ¢té établies conformément aux dites regles. Or, il est évident

Padoption pure et simple de ces
i
i

que la préoccupation dlassurer, dans Pavenir, Punification de
P'ensemble des véseaux dlintérét local et de tramways, ne doit
pas faire perdre de vue I'utilité immdédiate qu'il y a a construire
les nouvelies lignes de maniére qu'elles puissent recevoir le
matériel des réseaux voisins déji existants avee lesquels elles
sont directement en contact. Tel est le cas, par lf.\;l:;ﬁ]\hg pour
le tramway projeté de Rochefort a Saint-Jean-d’Angély : le maté-
riel des autres lignes de la Charente-Inféricure auxquelles il doit
se¢ raccorder n'¢tant pas conforme en tout point aux regles de
Tunité technique, 'Administration est disposée 4 ne pas exiger
Tapplication de ces régles audit tramway en lant que cette
application serait un obstacle a Pintercirculation du matériel.
En ece qui concerne les lignes e
8 juillet 1908 dit qu'il conviendra. dans les Hmiles du possible,
d’introduire les clauses relatives & Dunité technique dans les
cahiers des charges lorsqu'une occasion de remanier ces docu~

stantes, la circulaive du

ments se présentera, par exemple en cas d'extension ou de réorga-
nisation des concessions. On devra d’ailleurs, est-il ajouté, pro-
fiter des simples renouvellements de voie ou de materiel qui
seront faits sur les lignes existantes pour chercher &4 se confor-
mer autant que possible aux regles wnouvelles. Il est, en outre,
enjoint aux fonctionnaires du contréle d’indiquer, dans leurs
comptes rendus annuels, si les lignes au contrdle desquelles ils
sont attachés satisfont a ceés regles.

La circulaire du 8§ juillet 1908 invitait, d’autre part, les scr-
vices de contrdle des voies ferrées départementales a dtudier les
divers modes d'attelage usités sur ces voies. Saisi des résultats
de Pinstruetion, le comité de Uexploitation technique des che-
mins de fer a émis 'avis qu’il ¥y avait lieu d’appeler attention
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6 L’ETAT ET LES CHEMINS DE F

des compagnies sur Pavantage gue présenterait Tunifieation duo
systéme d'attelage de toutes les lignes susceptibles de raccorder
leurs voies, et de leur signaler A cet ¢égard Dattelage a tampon
central avee tendeur central placé au-dessous du tampon, comme
étant e plus généralement employé. Une cirenlaire conforme 2
cet avis est en préparation dans le serviee et sera adressée a tous
les départements.

Enfin, Ia cireulaire du 8 juillet 1908 soulevait une autre ques-
lion gui présente un rapport indirect avee Punification techmigue:
c'est la question de Paugmentation des dimensions maxima pré-
vies pour les orniéres des rails par le décret du 16 juillet 1907
(art. 5). L’¢tude faite & ce sujel par les serviees du contrdle ayant
donné des résultats favorables & cette augmentation, un déeret
do 7 juillet 1910 a modifi¢ en ce sens Particle 5 du décret de
1807, en portant les dimensions maxima des orniéres de 0 m. U2%
i O m. 055 dans les parties droites et de 0 m. 035 &4 0 m. 041 dans
les courbes. La mesure aura évidemment pour effet de faciliter
'échange du matériel entre les différents réseaux d’intérét loeal.

En dehors de ces mesures d’ordre géndéral, il convient de si-
gnaler que parfois I'Administration supérienre a £&té amende
les réseaux

o)

Yest ainsi

chercher le moyen de réaliser Dunité technique de
dans telle ou felle région plus on moins étendue. (
que des études ont ¢té faites & ce sujet en 1910, 4 la fois dans
les départements de PPAin, du Rhone et de Sadne-ct-Loire: des
¢tudes duo méme genre se poursuivent actuellement en ee qui
concerne  les voies ferrées d'intérét local des départements
bretons.

IT y a lice d¢galement de noter que PAdministration se préoc-
cupe d’unifier dans la mesure du  possible Pexploitation Jdes
aux d'intérét local et de tramways. Cette année, par exemple,
des imstructions ont élé données au département de la Cote-d’Or
en vue dadopter sur les différents réscaux qui y sont exploités

rése

un régime uniforme en ce qui concerne la tarificalion et la

marche des trains.

Les difficultés techniques qu'invoque PAdministration sont
comprc¢hensibles, mais on ne saurait trop-'engager & pousser
activement ses ¢tudes, et a multiplier les mesures qui hitent
Punification du résean. 11 est impossible, en particulier, que
le probléme particulier qui précccupaitl M. Brard, demeure
longtemps sans solution; d’autant plus que celte solution
dépend powr une part de Padministration méme des chemins
de fer de I'Etat,

Le second probleme essentiel signalé plus haut est celui
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des communicalions enire le réseau d'intérét général el le
réseau d’intérét local. Que de plaintes entendues de la par
de commercants et d'industriels, pour le transbordement
d'un réseau a lautre! Que d’ennuis subis par les simples
voyageurs! Quand donce les voyageurs pourront-ils prendre
directement leur billet de loule gare 4 toute gare sur tout
reseaun? Quand done seront-ils assurés par les soins des
Compagnies du transbordement de leurs bagages? Quand
cesserons-nous de voir, face 4 face, de chaque e¢dle d'une
méme  place, comme deux maisons ennemies, la gare du
chemin de fer dlintérét local et celle du grand réseau, sépa-
rées comme par un abime? M. Brard, dont nous nous rap-
pelions plus haut Pintervention, pourrait témoigner des diffi-
cultés ¢prouvées @ Vannes par les vovageurs qui débarquent
des lignes de I'Orlcans et doivent reprendre les lignes dépar-
fementales do Morbihan,

Sur ce point, 'Administration a répondu par la note suoi-

vanfe :

LAdministration a cu soin d'insérer, duns les actes réglemen-
taires qui régissent seit les chemins de fer dlintéret général, soit
les chemins de fer d’intérét local et les tramways des disposi-
tions de nature & permetire que les transports puissent s'effec-
tuer sans solution de continuité sur toute dtendue des lignes
appartenant & des concessionnaires diffdrents, méme quand ces

es nleffrent pas la méme largeur de voie.

(Cest ainsi que Tarticle 61 du cahier des charges type des

grands réseaux dlintérét géndral, en vertu duguel le Gouverne-

ment s'est réservé expressément la faculté dhaccorder de nou-
velles concessions de cheminsg de fer s'embranchant sur les hgncs
de ves réseaux ou oen formant le prolongement, donne A celui-ci
le droit de prendre d'office les mesuares nécessaires pour assurer
la continuité des transporis aux points de joncfion des diverses

lignes dans le cas out leurs concessionnaires n'arviverajent pas a
s‘enfendre dans ce but.

De plus, en vertu dune disposition additionnelle, résultant
des conventions postéricures au Cahicr des charges, les grandes
Compagnies sont tenues, lorsque les lignes d’embranchement on
de prolongement vienneni se raccorder dans Pune de leurs gares,
de partager Tusage de ces gares avee les concessionnaires des

dites lignes.
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Le cahier des charges type des chemins de fer d'intéréi local
reproduit, en son article 60, les dispositions essentielles de Tar-
ticle 61 du cahier des charges des grands réseaux et contient,
notamment; en ce qui concerne la communauté des gares, la
clause suivante :

« Le concessionnaire sera tenu, si I'autorité compétente le juge
convenable, de partager Vusage des stations établies 4 lorigine
du chemin de fer d'embranchement avec les Compagnies qui
deviendraient ultérieurement coneessionnaires des dits che-
mins ».

Le méme article prévoit, d’autre part, que :

« Le concessionnaire se conformera aux mesures ¢ui pourront
Iui étre prescrites par D'Administration, en vue d’¢tablir des
moyens de transbordement commodes pour les marchandises
dans toutes les gares de raccordement avec une autre voie ferrée
et en vue d'éviter, autant que possible, un parcours trop long
aux voyageurs et avx marchandises devant pasgser d’une voie a
Pautre. »

Les cahiers des charges qui régissent la conecession des che-
mins de fer d’intérét local sont établis sur la formule type et
renferment toujours les prescriptions susvisées de Darticle 60.
Quant au cahier des charges type des tramways, il ne contient
aucune clause du genre de celles qui font Vobjet de cet article.
Néanmoins, les ecahiers des charges particuliers 4 c¢haque con-
cession comportent généralement une disposition relative auox
moyens de transhordement: une circulaire en date duo 12 jan-
vier 1888 a, en effet, preserit d'insérer dans les cahiers des
charges des lignes d'intérét local ou de frammways qui doivent
se relier & des lignes 4 voie normale, une clause spéciale impo-
sant 1’établissement, dans les gares de jonetion, de moyens de
transbordement commodes pour les voyageurs et les marchan-
dises.

D’ailleurs. le réglement d’administration publigue du 16 juil-
let 1907, qui conecerne VFétablissement des voies ferrées sur le
sol des voies publiques et s’applique, par suite, aux tramways,
comporte {art. 69) des dispositions conformes & celles de ar-
ticle 60 du cahier des charges des chemins de fer d’intérét local
rappelées ci-dessus, en ce qui concerne les gares communes et les
moyens- de transhordement. Les concessionnairves de tramways
sont done, depuis 1907, assujettis aus mémes obligations que ceux
des chemins de fer d’intérét local.

On trouve méme, parfois, dans les cahiers des charges de
certains tramways, des dispositions encore plus précises que
celles prévues au décret de 1907, dans des cas ol la jonection de
la petite ligne avec le réseau d’intérét général était d’un intérét
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particuliérement important. (Cest ainsi que le cahier des charges
du tramway de Brioude a Lavoate-Chilhac (décret du 12 sep-
tembre 1910) stipule expressément que le concessionnaire devra
‘tablir des moyens de transbordement dans la gare de Brioude,
olt ce tramway se raccorde avee le P.-L.-M. On peut citer égale-
ment la clause suivante qui figure dans le cahier des charges du
tramway de Tours a Azayv-sur-Cher (décret du 21 novembre 1910):
« Le transbordement des marchandises entre le tramway et les
chemins de fer des résecaux d’Orléans et de PEtat et des chemins
de fer départementaux sera assurd par les soins du coneession-
naire du tramway, dans les conditions que DAdministration se
réserve de fixer. Il est, dés maintenant entendu que la Compagnie
sera tenue d'effectuer le trafie direct des voyageurs et bagages
entre les stations d’Azay-sur-Cher, Veretz, Largay, Saint-Avertin
et Tours et les stations de la Compagnie des chemins de fer
départementaux. Elle sera d¢galement lenue de s’entendre avee
cette derniére compagnic pour Padmission des colis postaux
entre les différentes stations des deux réscaux. »

Toutes les fois que les travaux doivent étre excéeutés dans les
gares en vuae du raccordement d’une ligne d'intérét géneéral et
d'une ligne d’intérét local ou de tramway, les projets sont sou-
mis 4 P'approbation du Ministre des Travaux publics. II en est
de méme des traités qui interviennent entre les deux Compa-
gnies pour régler 'usage des gares communes et 1'¢change du
trafic. L’Administration est ainsi toujours a méme de veiller a
ce que le transit des voyageurs et des marchandises puisse s'effec-
tuer dans les meilleures conditions possibles.

e

Dans les cas oli un réseau a voie ¢troite se soude a un véseau
& voie normale, I'¢change du trafic nécessite presque toujours
un transbordement. On a cherché cependant, dans certains cas,;
4 éviter cette opération qui complique et retarde les transporis.
(Vest ainsi que la Tligne dd’intérét général a voie normale de
Viehy a Cusset, concédée a la compagnie de P.-L.-M. par la loi
du 26 juin 1907, doit étre ¢établie 4 quatre rails de maniére a
permettre au matériel de la ligne d’'intérét loeal a voie étroite
qui la prolonge de Cusset jusqu’a Boén et qui est concédée 4 la
Société générale des chemins de fer ¢conomiques, d'arriver sans
transbordement jusqu’a Vichy.

Lorsqu’il m'a pas été possible d’éviter le transbordement, on a
parfois été amené & prendre des mesures destinées a4 rendre cette
opération aussi peu onéreuse que possible pour le publie. Le
convention du 17 juin 1892 relative 4 la conecession & la compa-
gnie d’Orléans, d’un réseau a voie étroite dans les départements
de la Corréze et de la Creuse, renferme Ia stipulation sui-
vante :
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« I1 me sera pergu ni droit de transbordement ni droit de
transmission au point de transit pour les relations des gares on
stations des lignes & voie étroite faisant objet de la présente
convention avee les gares ou stations des lignes & voie nor-
male. »

On . peut citer également Iarticle 6 de la convention du
25 mai 1885, relative a la concession d'un réseaun analogue a
I'ancienne compagnie de 1'0Ouest  (réseau breton) aux termes
duquel :

« La Compagnie s’engage a faire gratuitement, dans les gares
de son résean, le transbordement des marchandises entre ses
lignes a wveie large et celles a4 voie étroite faisant Iobjet de la
présente convention. »

Il est vrai que I'on se trouve ici dans le cas spéeial d’un réseau
a voie dtroite et d’un réseau a voie normale concédés a une
méme  compagnie. Cette circonstance explique que les clauses
ci-dessus aient pu ¢étre acceptées sans diffieulté par les compagnies
d’Ori¢ans et de I'Ouest tout particuliérement intéressées a faci-
liter les relations de leurs lignes 4 voie éfroite avee leurs lignes
a4 voie large, au milieu desquelles les premiéres sont enclavées.

Méme lorsque la voie ferrée d’intérét local est a voie nmormale,
elle peut, dans les traverses, en raison de la petite largeur des
orniéres des rails, ne pas se préter & la circulation du matériel
des grandes lignes, 4 moins qgu’on n’y exdéeute des tra
ciaux. Un signalera, dans cet ordre d’idd qu'une décision mi-
nistérielle du 15 avril 1890 a autorisé, sur le tramway de Gargan
a4 Livry, pour permettre le passage du matériel de la compagnie
du Nord, Temploi d'une éclisse formant orniére sur une largeur
de 0 m. 050 el une profondeur maxima de 0 m. 033. Dans uane
espece plus réeente, (framway de Sevean a Livry, traverse de
Villeparisis, décision du 14 avril 1911), on o supprimé purement
ct simplement le contrerail, en remplacant le pavage par de
Pempierrement dans Pentrerail; Vorniére ndeessaire au matériel
de la grande Compagnie est ainsi traccée par le boudin méme des
roues comme dans toute voie sans contrerail établie sur chausscée
empierrée.

X spé-

Interrogée, en oulre, sur la possibilité de mettre des charges
entiéres sur le plateau des wagons de grandes lignes, PAdmi-
nistration a répondu par ces quelques mots

Nous signalerons, qu’il ¥y a quelques années, 4 la suite de vooux

tmis par des Conseils généraux ou des Chambres de commerce,
I"Administration a fait procéder & une instruction en vue de
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rechercher les moyens d’assurer par des trucks-transporteurs ou
tout autre systéme, la circulation sur les lignes 4 voie normale,
des wagons provenant des lignes & voie étroite et réciproguement.
Les résultats de cette instruction ont ¢t¢ soumis au Comité de
Pexploitation technique des chemins de fer qui, aprés une étude
approfondie, a di reconnaitre que les systémes envisagés étaient
difficilement  réalisables au  point de vue pratique, et ques
d’ailleurs, leur emploi aurait entrainé, pour les chemins de fer a
voie ¢troite, des charges d'exploitation hors de proportion avee
Iimportance du but a atteindre.

Il me nous. appartient pas de juger des difficultés techni-
ques constatées par le Comité de Vexploitation technique.
Mais, si PAdministration souhaite que les départements déve-
loppent utilement leur réseau d’intérét local, si le Parle-
ment ne veut pas qu’une nouvelle poussée se produise pour
la- construction de chemins de fer & voie normale.. et coli-
teuse, ils ne sauraient porter trop dlattention a toutes les
preseriptions qui auront pour objet de faciliter les commu-
nications entre les grandes el les petites lignes. En atten-
dant un meilleur régime que le régime des concessions, il
faut tirer du cahier des charges tout ce qu’il peut donner.
C’est pour le public voyageur et commercant que le chemin
de fer est construit.

Ju'on nous permette encore une derniére réflexion @ si
légitimes que soient les soucis d’économie immédiate, ils ne
peuvent faire préférver a la construction d'une ligne a voie
normale Uétablissement d'une ligne d’intérét loecal qui ne tar-
derait pas a devenir insuffisanite. Il arrive gu'en certaines
régions une activité économique naissante réclame impé-
rieusement la coastruction d’un chemin de fer. Par souci
d’économie, ce chemin est construit a voie étroite. Le trafic
s'intensifie : la vole devient insuffisante; il faut établir a
grands frais une voie normale, En matiere de chemins de
fer, plus gqu’en aucune autre, il importe de prévoir. Ce qui se
passe actuellement dans le Calvados, a la suite de la mise
en exploitation des richesses miniéres du sud du départe-
ment, est un avertissement. Le chemin de fer d’inférét local
est devenu notoirement insuffisant. Une ligne a voie large
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est devenue indispensable. Et cependant, si on ne pouvait
éire certain du grand développement du bassin, on pouvait
prévoir sa prospérité croissante. Les départements et U'Etat,
feront bien de se rendre attentifs sur ce point. Il est des
cas ot une sage politique commande la construction de
lignes a voie large.

Enfin et surtout — nous tenons a le rappeler en termi-
nant cet examen des conditions & observer pour la répar-
tition entre les deux réseaux — ce sont uniquement ces con-
ditions supérieures qui peuvent décider du choix a faire. 1l
serait, en particulier, intolérable que les convenances parti-
culiéres ou les intéréts d’une Compagnie concessionnaire
missent obstacle a la construction de lignes réclamées par
toute une région, ou qui, plus esi, solennellement promises
par le Parlement. II a failli en étre ainsi pour les lignes du
Centre, et rien ne saurait étre plus suggestif et convaincant
que Thistoire de cet incident, d’ailleurs aujourd’hui réglé.

***

Il existe, dans le Centre et dans le Midi de la France, de
rastes reégions qui ne sont pas encore desservies par le-
chemin de fer, ou dont la prospérité se trouve retardée, par
I'éloignement des lignes qui les peuvent desservir. Il suffit
de regarder la carte des chemins de fer pour voir dans le
departement de D'Allier, de la Creuse, de la Haute-Vienne,
du Puy-de-Dme, de 1"Aveyron, du Cantal, de la Correze, du
Lot, combien sont larges les mailles du résead ferroviaire!
Dans la Creuse, il n’est pas rare de voir les habitants des
bourgs et des villages obligés de parcourir 22, 24 et 28 kilo-
meétres . pour aller 4 la gare la plus voisine. Dans le Cantal,
M. Lintilhac a signalé la commune de Viellevie, dont la dis-
tance a la voie la plus rapprochée est dans un sens de 42
kilometres et dans 1'autre de 48. '

Est-ce a dire que ces régions sont condamnées a une pau-
vreté irrémédiable et que les lignes de chemins de fer, qu'on
v pourrait construire seraient certainement condamnées au
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déficit perpétuel? De I'avis non seulement des représentants
de ces régions, mais aussi de I’Administration, et méme des
Compagnies de chemins de fer, aux heures ou elles ne son-
geaient pas a profiter des besoins de ces pays pour imposer
4 PEtat des conditions onéreuses, des lignes bien étudiées y
deviendront rapidement des lignes fructueuses, comme D’est,
par exemple, dés aujourd’hui la ligne de Carmaux 4 Rodez.
Ici, entre Aurillac et Espalion, entre Espalion et Saint-Flour,
elles permettront de donner aux terrains primitifs la marne qui
les rendra féconds. La encore, entre Saint-Léonard et Auzances
le sol encore peu productif n’attend que de la voie ferrée les
amendements dont il a besoin pour répondre a Peffort tenace
du labourecur. Ailleurs, entre Argentat et Salers, ce sont les
pays de céréales qui seront mis en rapport avec les pays
de paturages, cependant que les touristes trouvent accés en
une conirée pittoresque et neuve. Plus loin, encore, entre
Montlucon et Gouttiéres, c’est un pays riche en gisements que
la ligne ouvrira aux aventureuses et souvent fructueuses
entreprises miniéres, en méme temps qu’'elle assurera 'essor
d’une station thermale déja réputée, Néris.

S’il en est ainsi, pourquoi les populations courigeuses et
patientes du Centre attendent-elles depuis tant d’années les
bienfaits que la collectivité nationale a assurés 4 la plupart
des autres régions? Pourquoi? Uniquement parce qu’il a plu
a une compagnie, lice par convention avec I'Etat, de faire
de leurs besoins le gage de ses prétentions vis-a-vis de
I’Etat.

La convention de 1883 avec la Compagnie d’Orléans avait
imposé a la Compagnie, outre gquatre concessions éventuelles,
engagement « d’accepter la cgncession qui lui serait faile
par PEtat d’environ 400 kilomeétres de chemin de fer a dési-
gner par PAdministration, la Compagnie entendue®.

La convention du 17 juin 1892 avait prévu, entre autres
lignes, dont certaines ont été depuis déclarées d’utilité pu-
bligue, la concession ¢ventuelle des lignes suivantes :

Limours a Dourdan;

Bourganeuf & Felletin;
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Cahors a Moissac;

Lavaud-Franche a Evaux;

Ussel a Bort.

Peut-étre aurait-il été possible a VEtat d’imposer a la Com-
pagnie, comme la loi et la jurisprudence le Iui permet-
taient, la construetion des lignes éventuellement concédées.
Une concession éventuelle n'est pas un vain mot : elle cons-
titue un engagement certain de la Compagnie. Mais les
changements apportés aux avant-projets les modifications de
tracés imposées par la vie économique (et peut-éire aussi par
les circonstances politiques) au cours de longues années
d’attente, rendaient cette procédure dangereuse.

Force était a4 I'Etat d’oblenir la concession définitive et
Ia construction par une convention nouvelle qu’il chercha.
Mais ¢’est ici que commenca le jeu de la Compagnie d'Or-
léans. Jamais, & aucun moment, elle ne consentit & admettre
le reglement isolé de cette question simple et claire de la
construction de lignes nouvelles, impatiemment atiendues par
les populations nombreuses. Toujours, elle prétendit la lier
a des questions plus complexes, afin d’obtenir de I'Efat sa
renonciation 4 des droits certains.

Aux environs de 1905-1906, c’étail la  bataille avee le
P.-L.-M. pour la possession du frafic du Midi sur Paris qui
préoccupait la Compagnie. Pour Pacquérir ou pour le con-
server, rien ne coufait aux deux Compagnies rivales. A la
ligne du P.-L.-M. Arvant-Neussargues répondait Ia ligne du
P.-0. de Bort 4 Neussargues, (Cest le chef adjeint de exploi-
tation de la Compagnie d’Oriéans qui lui-méme juge la valeur
de celte ligne : « Les régions qu’elle parcourt n’ont aucune
valeur ecomunerciale; ses déclivités, ses courbes la rendent
impropre a un trafic intense (3). » Peu importait, il ne s’agis-
sait pas pour le P.-0. de desservir des intéréls régionaux ou ré-
néraux, mais de devancer la Compagnie rivale. Celle-ci répli-
quait en poussant hativement le Brioude-Saint-Flour. L’Or-
léans préparait alors une nouvelle convention avee I'Etat: il
offrait d’accepter la concession a titre définitit de deux des

{1} Les ehemins de for francads depaiy 1005 (Railway Géasolte 1010).
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lignes attendues depuis longtemps par les populations inté-
ressées, celles de Saint-Léonard 4 Auzances et d’Argentat 2
Salers et 2¢ la concession a titre éventuel de la ligne de
Drugeac & Sévérac-le-Chateau par Aurillac et Espalion. Au
fond, cette derniére seule intéressait la Compagnie, en lui
ramenant le trafic ravi par le Brioude-Saint-Flour. La ligne
concédée édvenifuellement aurail été certainement construite
avant les deux autres. L’Administration le refusa. Alors la
Compagnie ne consentit pas & disjoindre les deux premicéres
lignes de la troisicme. La satisfaction partielle qu'une région
aurait obtenue lui était refusée par la Compagnie mécon-
tente.

En 1908, changement de front! Deuxiéme période des né-
gociations. La question du trafic du Midi n’intéresse plus la
Compagnie ’Orléans. Une entente est intervenue entre elle
et le P.-L.-M. pour le partage de ce trafic. Mais il serait vrai-
ment trop bean qu'une Compagnie de chemin de fer se
précecupat de donner satisfaction aux départements de son
réseau. Les besoins du Centre ef du Midi vont devenir le
facteur d'un nouveau marchandage.

(Vest Pépoque ou le réseau de 1"Ouest vient d'étre racheté.
Apres les tentatives de M. Maruéjouls en 1904, de M. Gauthier
en 1905, pour rectifier, par des échanges, les frontiéres res-
pectives des réseaux de I'Ouest, de I'Orléans et de P'Etat, le
Parlement a pris une décision capitale : le Ministre des
Travaux Publics a ¢i¢ autorisé a racheter 'Ouest dans les
conditions - déterminées. Le 22 octobre 1908, M. Barthou
dépose un projet de loi portant rectification de deux con-
ventions : 'une avec la Compagnie de P'Ouest, a pour objel
de régler les conséquences financiéres et d’arréter les comp-
tes définitifs du rachat. L’autre, avec la Compagnie d'Or-
Iéans, doit compléter cette opération, en assurant le déga-
gement et 'indépendance du réseau de PEtat agrandi et du
réseau de la Compagnie.

La convention avec 1"Ouest ful approuvée, non sans diffi-
cultés d’ailleurs, par la Commission, puis par la Chambre.
La convention avec 1'Orléans avait été tout d’abord disjointe
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par la Commission des Travaux Publics; elle devail se
heurter 4 une vive et bien compréhensible opposition.

Suivant la tactique fraditionnelle, chére a la Compagnie,
cette convention avait un double objet : 1* la cession par la
Compagnie a VEtat de celles de ses lignes qui se trouvent
enclavées dans le nouveau réseau d’Etat constitué aprés
rachat de "Ouest, et le prix de cette cession; 2° la concession
de nouvelles lignes a la Compagnie d’Orléans. g

En ce qui concerne la cession a I'Etat de certaines lignes
de I'Orléans, Pexposé des motifs du projet de loi qui pré-
sentail la convention & la ratification du Parlement, consta-
tait qu’ « un intérét capital s’attachait a libérer le plus rapi-
dement possible les chemins de fer de I'Etat des entraves
qui résultent, soit pour le service des trains, soit pour D'éta-
blissement d’une larification rationnelle, de Vexistence des
lignes de la Compagnie d'Orléans qui séparent le réseau
actuel de PEtat du réseau racheté a la Compagnie de 'Ouest ».

Les bases générales de Paccord intervenu le 29 octobre
1008 entre I’Etat et la Compagnie d’Orléans étaient les sui-
vantes.

D’une part, PEfat reprenait a la Compagnie d’Orléans Ia
ligne de Tours a Nantes et a4 Sainf-Nazaire, la ligne de Tours
au Mans et les lignes de Bretagne. Il lui cédait par contre
diverses petites lignes situées au sud de la ligne de la Com-
pagnie d’Orléans a Bordeaux par Vendéme et Tours; cette
derniere ligne devenait désormais la {ronticre des deux ré-
seaux qui ne comportaient plus, Pun par rapport a autre,
ni enclave ni pénétration.

L’Etat s’engageait, en outre, 4 payer a la Compagnie, jus-
qu'a la fin de sa concession, une annuité égale a la dimi-
nution de produit net, résultant pour la Compagnie des ces-
sions et échanges de lignes ci-dessus indigués.

D'autre part, il était fait remise & la Compagnie de la dette
qu’elle avait contractée envers TUEtat, au titre de la garantie,

Cette dette, qui s¢levait alors, en capital et intéréts, a Ia
somme de 219 millions en chiffres ronds, était ainsi com-
pensée :
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1° Avec la valeur du maiériel roulant remis par la Com-
pagnie & I'Efat & titre délinitif pour le service des lignes
cedées, déduction faite de la valeur du matériel roulant in-
versement remis par UEtat a la Compagnie;

2" Avec la perte d’usage et d’amortissement duo matériel
roulant prété par la Compagnie a UEtat a titre temporaire;

3° Avec les plus-values, des a présent capitalisées, dont les
produits nets des lignes cédées par la Compagnie étaient
susceptibles dans Iavenir;

4° Enfin, avec lattribution a PEtat de 60 0/0 des exce-
dents de produit net, dés que ces excedents viendraient a se
produire, alors que, dans le régime actuel de la convention
du 28 juin 1883, ces excédents doivent étre entiérement ver-
sts a la Compagnie jusqu’'a concurrence d’une somme de
0.600.000 francs, laquelle constitue pour les actionnaires un
supplément de dividende réservé.

Dans cetle combinaison, disait U'exposé¢ des motifs, avan-
tage essentiel pour chacune des deux parties consiste :

1° En ece qui concerne 'Etat, & disposer des lignes dont il
juge l'incorporation au réseau de I'Etat immeédiatement né-
cessaire et 4 réaliser "homogénéite de ce réseau:

2° En ce qui concerne la Compagnie, a élre exonérée de
sa detle et & recouvrer, par suite, la liberté de son dividende;
il est 4 noter, toutefois, que cette liberté se trouve en partie
limitée par Pinsertion dans la convention nouvelle d'une
disposition obligeant la Compagnie a constituer, avant toute
augmentation de répartition aux actionnaires, un fonds de
réserve (de 6 millions) destine a faire face aux insuffisan-
ces éventuelles des exercices ultérieurs.

En dehors des dispositions qui viennent d’¢tre analysées
et qui réglaient, au point de vue technique et financier, les
conditions de reprise par I'Etat des lignes de Bretagne el de
la vallée de la Loire, la convention comportait la concession
a la Compagnie d’Orléans des lignes toujours attendues par
les départements du Centre.

Etaient concédées a titre deéfinitif a4 la Compagnie d’Or-
léans les lignes :
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Pe Saint-Eéonard a Auzances;
D’Argentat a Salers;

De Treignac a Bugeat;

De Limours a Dourdan;

De Cabhors & Moissac;

A titre eventuel les lignes :

D’Agrillac & Espalion;

De Montlucon & Goutliéres par Néris,

Les lignes de Cahors a Moissac et de Limours & Dourdan 4
vole normale; celles de Saint-Léonard a Auzances; Argentat
& Salers et Treignac a Bugeal a voie de 1 metre.

Ce n’était certes pas le moindre avantage de la convention
d'octobre 1908 que d’assurer enfin aux régions déshéritées du
Centre et du Midi la construction des lignes gu’elles réela-
maienlt en vain depuis si longtemps. Et ce n’éfait pas la
moindre habileté de In Compagnie que d’avoir réussi a placer
les représentants de trés nombreux départements entre leur
dévouement & intérét géndéral et le souci plus immédiat en-
core d'intéréts régionaux depuis trop longlemps sacrifiés.

I élait cependant impossible & la Commission des Travaux
publics, quel que Ot son désir de donner satisfaction aux
habitants du Centre, de contresigner les veux fermés la con-
vention, si avantageusce a la Compagnie, qui lui était présen-
tée. En fail la Bourse ne s’y eétait pas trompée : action Or-
léans qui cofait 1.340 francs le Y octobre 1908, avait sauté le
23, Ia convention une fois annoncée, a4 1.400 francs et le 31
a 1.440 francs.

Les représentants de UEtat devaient se rendre altentifs. Le
30 mars 19049, la Commission demandait la production des
renseignements détaillés, destinés & Tni permettre 'étude finan-
ciére et technique des dispositions gui lai étaient soumises.
Mais ces renseignements ne faisaient que la confirmer dans
son opposition. La Commission jugeait en particulier tout a
fait inadmissible la disposition faisant 4 la Compagnie remise

intégrale et immediate de la delte qu'elle  avait contractée
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envers I'Etat au {itre de la garantie d'intérét: dans le cas
d’'un rachat ultéricur, 'Etat se scrait trouvé gravement 1ésé.

La commission n’avait pas encore déposé son rapport,
quand M. Barthou fut remplacé au ministére des Travaux Pu-
lics par M. Millerand.

Le nouveau Ministre sentait bien que jamais la Commission
ne pourrait accepter Ia convention proposée. D’autre part,
il était préoccupé de donner rapidement au réseau de 'Etat
les lignes de Bretagne et celle de la vallée de la Loire.

« Nul, disait-il; ne peul méconnaitre quun intérét capital
s'attache a libérer le plus rapidement possible les chemins de
fer de VEtat des entraves qui résultent, soit par le service
des trains, soit par établissement d’une tarificalion ration-
nelle, de existence des lignes de la Compagnie d'Orléans qui
séparent Yancien réseaun de PEtat du réseau racheté de la
Compagnie de 'Oucest. » Et comme le Ministre, dans sa hate
d'aboutir, ne voulait pas recourir 4 la procédure -— lente, il
est vrai, mais certaine — d'un rachat partiel, imposé pour
cause d'utilité publique, force lui était de recourir a une
négociation nouvelle avec la Compagnie d’Orléans. M. Mille-
rand acceptait d’ailleurs les idées directrices de son prédeé-
cesseur et de la Compagnie; en continuant de lier dans cette
négociation les trois opérations, au fond distinetes du rachat
des lignes de Bretagne et de la vallée de la Loire, — du rem-
boursement de la dette de garantie — ¢t de la concession
des lignes du centre. « L'Etat, disail M. Millerand, avait un
intérét capital & fondre ces trois conventions en un contrat
unique » et il croyait pouvoir constater qu’au cours des
négociations « les sanctions réciproques nécessairement con-
senties par I'EEfat et la Compagnie sur les divers points en
discussion, avaient trouvé plus aisément des contre-parties
dans Uensemble général des stipulations envisagées ».

Partant de cetlie idée — a notre avis fort contestable — il

se flattait d’avoir trouvé une solution avantageuse pour P’Etat,
dans la convention nouvelle conclue entre Iui et la Compa-
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gnie d’Orléans, Ie 27 décembre 1909, et qu’il proposait au
Parlement de rectifier.

Rappelons-en brievement les principaux traits:

1* Le montant de Pannuité a servir a la Compagnie jus-
guen 1956 pour rachat des lignes cédées, étail reduit de
120.000 francs par rapport a la convention de 1908;

2° La convention de 1908 comprenait la dette de garantie de
la Compagnie, dont la valeur au 31 décembre 1906 étfait éva-
fnée 4 219.200.000 francs avec les trois éléments suivants :

@) Plus-values capitalisées des lignes cédées par la Compa-
gnie a I'Efat;

b) Excédent de la valear du matériel roulant remis défi-
nitivement par la Compagnie a I'Etat sur celle du matériel
roulant remis définitivement par I'Etat & la Compagnie; loca-
tion du matériel roulant prété temporairement par la Com-
pagnie a I'Etat;

¢) Augmentation de la part de VEtat dans les excédents de
produit net du réseau conservé par la Compagnie, par la
modification des regles de partage fixées par Particle 15 de
la conveniion de 1883.

A la supite de calculs nouveaux dont les résultats étaient
acceptés par la Compagnie, la convention nouvelle assure a
PEtat un avantage supplémentaire de 8 millions et demi en
chiffres ronds.

3° On se souvient de 1a plus grave objection présentée par
la Commission des Travaux publics. La convention de 1908
reposait sur une équivalence exacte entre la dette actuelle de
la Compagnie et les plus-values touchées par Etat jusqu’en
1956. On avait omis &’y prévoir la possibilité d’un rachat
total de la Compagnie avant cette date. En sorte que les
charges pour I’Etat d’un rachat total ultéricur eussent été
aggravées par Papplication de la convention de 1908. Pour
faire disparaitre cette anomalie, 1a nouvelle convention com-
poriait une disposition qui rétablissait autant que possible,
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en cas de rachat total, les mémes conditions financiéres que
celles résultant de la convention de 1883.

En définitive, la Compagnie voyail sa defte éteinte tant
qu’on ne la rachetait pas; mais si on voulait la racheter, il
lui était fait un compte par lequel elle redevenait débitrice,
et il fut dressé un tableau qui fixait pour chacune des années
& courir a4 partir de 1910, le montant des sommes, en capital
el intéréts, qui seraient considérées comme restant dues par
la Compagnie a I'Etat.

Autrement dit, en cas de rachat, la Compagnie n’était plus
libérée de sa defte comme elle Vétait dans la convention de
1908. A la clause de remise immédiate et intégrale de ia dette
de la Compagnie était substitué un amortissement par frac-
tions échelonnées.

4°y La nouvelle convention présentait par rapporl & la con-
vention de 1908 cette auire modification : elle élevait de
66 0/0 & 2/3 la part aliribuée & 1’Etat dans les excédents
éventuels de produit net jusqu’a 9 millions.

infin et surtout, pour le sujet qui nous occupe particulie-
rement la nouvelle convention modifiait de la facon suivante
les nouvelles lignes concédées par UEtat & la Compagnie d’01-
léans :

A titre délinitif :

1° Lignes a voie normale :
Cahors & Moissac.
Limours & Dourdan.

2» Lignes a voie étroile :
Saint-Léonard 4 Auzances.
Argentat a Salers.
Treignac a Bugeat,

A titre éventuel :

tv Lignes 4 voie normale @
Aurillac a Espalion.
Montlucon & Gouttiéres par Néris
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Goultieres a Eygurande,.
Magnac-Laval & Saint-Sébastien.

2° Lignes a voie ¢élroite :

Bonnat a Evaux.

Par conire, é¢taient retranchées des concessions de la Com-
pagnie d’Orléans, qui ¥ consentait :

La ligne a voie normale de Bourganeuf & Felletin,

La ligne & vole normale de Lavaud-Franche & Evaux,

La parlic de la ligne a voie ¢lroite de Tulle & Aurillac qui
se trouve comprise entre Argentat et Aurillac,

Les lignes a voie étroite de Cahors & Moissac et de Goul-
ticres & Létrade.

La Commission des fravaux publics examina la nouvelle
comvention, adressa un questionnaire au Ministre (14 jan-
vier 1910) entendit le Ministre qui insista particuliérement
sur Pimpossibilité qu’il y avait & séparer les différentes par-
ties de la convenliom Il monira comment, sauf pour les lignes
Limours-Dourdan ¢t Treignae-Bugeat, prévues dans la con-
vention anlérieure, la E_]nm]uzgni'u ne pouvait étre conirainte
4 construire des lignes nouvelles, dont ia recette ne lui parais-
sait pas devoir couvrir les frais d’exploitation. Il conelut
que la Commission devait accepter la convention dans son
ensemble, ou la repousser en bloc.

Apres un examen approfondi, aprés avoir entendu de nom-
breuses «délégations et les députés des régions intéressées,

Ie 10 m 1910, 4 Punanimité, la Commission des Travaux

publics, décida qu’elle ne pouvail accepter la convention,
mais elle invita le Gouvernement & entrer en relations avee la
Compagnie pour faire une convention spéciale, des dispo-
sitions relatives aux lignes neuves.

Daus un court rapport, notre collégue, M. Camille Pelletan
a fortemen! exposé les molifs qui déeident la Commission.
11 est intéressant d'en reproduire tous les passages essen-
tiels :
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.2 projet de convention avee 1'Orléans comprend deux con-
ventions distinetes, fondues en une seule. — On peut méme dire
quil en comprend trois. — L'une est relative & un certain nombre
de lignes nouvelles qui, presque toubes, ¢taient déja concédées,
ou remplacent des lignes déja coneédées i la Compagnie, & titre
eventuel, par des conventions antérieures. Cest un de ces con-

trats que les Compagnies sont, de temps 4 autre, amendées 4 con-
clure, pour se conformer & leu

incontestable obligation morale,
de compléter nolre résean de voies ferrées, chacune dans son

domaine. — Je dirvai plus loin pourquoi il nous semble trés (dés
rable que ce premier eontrat aboutisse le plus 160 possible.

L'autre partie de la counvention est relative & un échange de
lignes entre PEiat et P'Orléans; mais on a mélé i cette derniére
un remaniement considérable du régime général de la concession,
qu'elle ne semble nullement comporter @ en  sorte que trois
séries de dispositions portant sur des objets tout différents, sont
confondues dans le méme contrat,

Le point de départ du projet est dans Pacquisition, par UEtat,
des lignes d’Anjou et de Bretagne, qui, 2 partir de Saumur et
méme de Tours, se trouvent cnclavées dans les réseaux de I'Etat
et de T'Ouesl, auvjourd’hui réunis. Rien de plus rationnel que
cette acquisition, qui constitue des véseaux ¢tablis de fagon plus
logique. — La Compagnic d&'Orléans clle-ménre doit comprendre
dans quelles conditions défavorables elle exploiterait des lignes
isolées, sur de trés longs paveours, au milieun du réseaun d’Etat
récemment agrandi., — Ce remaniement est done pleinement
justifié, & une condition : c'esf que pour y consenlir, on ne pré-

lende pas nous imposer des evigences exvorbitanies. Jajoute qgue
si mous sommes daccord, pour cousidérer comme utile cette
refonte des deux réseaux, nous ne la croyons pas assez urgente,
pour qu’il soit indispensable de Peffectuer immédiatement, a tout
prix. L’Etat sera manifestement dans des conditions bien meil-
leures pour la ndégoeier, quand les arrangements conclus entre

"Orléans et Ouest, pour le partage du trafie, ¢tant arrivés au
terme qui leur est fixé, cest-a-dire dans cing ans, on n'aura
plus & rechercher si ces arguments lient 1'Etat, aujourd™hui
substitu¢ & T'une des deux parties: et quand Texpérience aura
montré, pendant quelque temps, combien il est difficile a "Orléans
dexploiter des lignes perdues dans un autre réscan.

Nous n’avons donc aucune raison de subir des eonditions frop
deésavantageuses. Or, parmi celles qu’on nous propose, il ¥ en a
d'inadmissibles. (Pest d’abord la rvétrocession, 4 Ia compagnie
d*Oriéans, de lignes appartenant aujourdhui a TEtat, et abou-
tissant & la Loire, entre Orléans et Tours. Ces lignes permeitent
d’¢tablir, entre les bords du fleuve et les ports de Normandie,
des communications directes trés utiles, tres appréeites par le
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commerce, et gui seraient singuliérement compromises, si leurs
parcours ¢taient coupés en deux, pour étre partagés entre deux
expleitations différentes ; si elles étaient dorénavant soumises,
pour partie, aux tarifs de D’Orléans, beaucoup plus élevés que
ceux de VEtab; si enfin e¢lles tombaient entre les mains Jd’'une
compagnie, peu disposée a apporter a la batellerie d’un grand
fleuve le trafic quelle essayve de garder tout entier pour ses
rails. Les populations intéressées font entendre les plus vives
protestations: la ville d’Orléans voit une atteinte
a ses intéréls, dans le remaniement qui lui fait perdre sa situa-
tion de téte de ligne de IEtat, et menace ses rvelations avee

ve portée

Chartres et les ports de la Manche. Les mémes plaintes nous
viennent du Loir-et-Cher et de Plindre-ct-Loire. Les Chambres de
commerce, les associations d'industriels, de commercants, de
travailleurs, sont venues nous adjurer de ne point consentlir la
cession des lignes qui les desservent. Cette cession aurvait des
répercussions plus éloignées; et les représentants du port de la
Rochelle sont venus aussi nous exposer, dans les termes les plus
¢nergiques, combien elle léserait leurs intéréts.

D’autres conditions du rachat sont inadmissibles, pour les plus
graves raisons de principe. —— Une des dispositions du contrat
fait payer par I'Etat, pour le rachat des lignes de Bretagne, un
prix qui représente. non seulement leurs recettes nettes actuelles,
connues et vévifices comme cela est de végle en pareil cas, —
mais encore 'aceroissement présumé et hypothétique de ces re-
cettes dans Vavenir. (Cest Ia premicre fois, &4 ma connaissance,
qu'une pareille idée parait dans un contrat de chemins de fer.
Elle n’est pas seulement inacceptable pour le supplément dont
elle chargerait indiment le prix de rachat des lignes bretonnes:
elle eréerait un précédent des plus dangereux. Du reste, les
auteurs de la convention semblent avoir compris eux-mémes
qu'une pareille clause de rachat ne pouvait pas étre érigée en
régle géndrale, et devait conserver un caractére exceptionnel. Car,
s’ils Pétablissent pour grossir le prix des lignes que 'Orléans
céde & PEtat, il n’en est plus question pour le prix des lignes

que Etat céde & POrléans. Quelle est Ia raison de cette contra-
dietion singuliére? A-t-on des motifs de croire gque le trafic de
g ]

cechappera & In loi géncérale et ne peut plus se déve-

Elexperience est absolument contvaire a ecette facon de voir:

pends les dix dérniéres anndes, dont les comptes sont publids

it
(1897-1907), les statistiques officielles montrent que les recettes

neftes de ces lignes de VEfat se sont développées dans des pro-
portiens beaveoup plus considérables que celles des lignes de
I"Oriéans,

ave est celle qui fait disparaitre la eréance
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de plus de deux cents millions de franes, que PEtat a sur la
Compagnie d’Orléans, & raison des avances qu’il lui a faites en
vertu de la garantie d’intéréts. — On sait que cette créance porte
intéréts & 4 0/0: — que la Compagnie est tenue de consacrer a
son remboursement tous les excédents de ses receties neties sur
les charges de ses emprunts et le dividende garanti de ses ac-
tions;

qu'enfin en ecas-de rachat, cette eréance sert 4 payer,
jusqu’s due concurrenee, le matériel roulant et Ie mobilier des
gares. Dans le premier projet de convention, déposé par le Mi-
nistre précédent, cette dette s'évanouissait tout d’un coup. Dans
le projet actuel elle fond, en quelque sorte, d’année en annde,
pour ne disparaitre totalement qu’au bout d'un certain temps.
Mais, par une combinaison bizarrement contradictoire, tandis que.

durant cette période, on en laisse subsister une partie, gra-
duellement décroissante, en cas de rachat de tout le réseau, au
point de voe de la compensation & ¢établir entre ce qui resterait
de la créance de PVEtat ef le prix du matériel roulant, on la fait,
dés aujourd’hui, disparaitre compleétement, au point de vue des
intéréts annuels qu’elle porte. et qui cesseraient immédiatement
de courir. En échange de ce cadeau d’une créance si importante,
Ia Compagnie accorderait 4 DIEtat un partage de ses excédents,
lorsqu’elle en aura, beaucoup plus large que celui que stipulaient
les conventions antéricuves. Il es! permis de n'aceuneillir gu'avee

un cerlain sceplicisme la valeur de cellfe compensalion. Déji,
lors des fameuses conventions de 1883, on nous a promis, comme
des avantages certains et comme des sommes liquides, les énormes
excédents & venir, que la Compagnie acceptait de partager avee
’Etat, exeédents qui ne pouvaient manguer de se produire, ct dont
nous loi payions Despérance avee des avantages considérables
quon lui accordait immédiatement. L.a clause de la convention
nouvelle est done renouvelée des conventions fameuses de 1883,
On sait qu’elle n’a pas profité a PEtat. Au lieu des excédents pré-
vus, et que 'on donnait pour certains, & la suite des savants caleuls
des ingénieurs et de Dinspection des finances, ce sont des déficits
gqui se sont produits : au licu de partager des bénéfices, 'Etat a du
couvrir des insuffisances en vertu de la garantie d’intérét: il w’est
resté de liquide que les avantages positifs et immédiats coneédés i
la Compagnie, en échange d’espérances dégues. Clest que, dans lear
complexité infinie, les faits économiques ne s'asservissent ni aux

équations, ni aux prophéties des savants mathématiciens des ponts
et chaussées et de Pinspection des finances. Est-il besoin d’ajouter
nener les Compagnies a4 adminis-

que ¢est un mauvais meyen d
trer de fagon 4 obtenir des exeédents considérables, que d’¢tablir
un régime oft ces excédents profiterarent a peu prés exclusivement
a PEtat?

Dans le systéme adopté par la convention. ce genre de rem-
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boursement de la dette est un forfait ; VUEtat se tiendrait dés
aujourd’hui pour payé, par les cxeédents que les ealculs de ses
bureaux lui font paraitre probables, dans un avenir plus ou
moins ¢loigné @ et si le malheur des temps veult que ces excé-
dents ne se produisent pas, la dette n’en serait pas moins con-
sidérée comme remboursée, sans gue la Compagnie ait rien versé
effectivement. Est-il besoin d’insister sur. le caractére inaecceptable
d’un tel contrat, gui consiste a faire rembourser en hypothéses
une créance de plus de deux cents millions?

Nous croirions manquer a un devoir certain en proposant & la
Chambre d’adopter, dans son ensemble, une parcille convention.

Nous n'en regrettons que plus vivement que, pour des raisons

insuffisamment expliquées, on ait cru deveir lier & des clauses

si graves les lignes nouvelles que la Compagnie d'Orléans doit
normalement construire & Vinbérienr de son réseau. Comme je
PPai dit plus haut, pour toutes ces lignes, sauf trois, il existait

déja, dans les conventions antérvieurves, une obligation morale

de les construire. — IElles ¢laient concéddes, & titre éventuel, et
sous réserve de Ja déclaration d'utilité publique. par la conven-
tion du 17 juin 1892, et par la loi du 20 mars 1893 ou elles rem-
placent, avee une modification de parcours, les lignes ainsi con-
cédiées. On sail quelle est Ia signification précise de ce genre de
concession. Les lignes qui en héne

ient doivent d&tre objel
d'un nouvel examen et détudes approfondies @ si le résultat de
ces Ctudes nouvelles Teur est favorable, Ia loi prononce pour elles
la déelar
tive. 1

tion d'utilité publique, ct la concession devient défini-
Compagni

a reconnu elle-méme que tel est le cas des
lignes nouvelles, puisqu’elle les o comprises dans le présent projet
de convention. Leur construction ne peut done plus étre séricuse-
ment mise se question. Il y a prés de vingt ans que les populations
les attendent et sont en droit de compter qu'on va en entreprendre
la création. L'une de ces lignes a méme ¢té classée, il y a plus
de quarante ans, par la loi de 1879, Quant aux deux lignes, qui
ne figuraient pas dans la convention de 1893, il ne gagit, pour

elles, que d'une concession ¢éventucelle,

Notre collégue examine alors 'avenir probable des lignes &
concéder. Lt il conclut en ces termes :

I1 résulte de Vexposé des motifs quun examen sévere a Cceartd
toutes les lignes d’une utilit¢ douteunse, ou trop faible pour justi-
fier les dépenses des constructions, alors méme qu'elles béndéficie-
rajient déjh d'une conecession éventuelle, pour ne conserver que
celles dont 1'utilité ¢tait démontrée.

La Compagnie aurait eu mauvaise grice, pour se dispenser de
les construire, 4 alléguer I'énormité des sacrifices, gue la création
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de ces lignes lui imposerait. On sait que les conventions de 1883
font porter sur UEtat, sous forme de subventions, 4 peu prés
toute la charge des constructions neuves des grandes compagnies,
el que celies-ei (en dehors du matériel roulant) nont 4 fournir
que 25.000 franes par kilomdétre & voic large et 12,300 francs par
kilomelre & voie étroite. On prévoil pour les 560 kilomeétres de
lignes neuves & la convenlion une dépense totale de 102 millions:
mais la part de la Compagnie ne serait pas du dixiéme. — Les
charges annuelles, calculées & 4 0/0, amortissement ecompris,
seraient  en  chiffres ronds de 400,000 franes. — De ces lignes,
guelgques-unes, dont Ia Compagnie afferine Texploitation, Iui rap-
portent un

boni : pour telle aulre, on prévoit des recettes
brutes de 8 & 9.000 francs. Celle qui desservirait les environs de
Paris serait certainement une ligne riche. Alors méme que 'en-
semble de ces lignes ne couvrivait pas, méme & beaucoup prés,
Pensemble de leurs charges, lo Compagnic n'en tirerait pas moins
Ie profit quon tire, sur tous les réscaux, de la eréation des lignes
secomdaires 1 ces chemins de fer, pauvres par cux-mémes, sont
les affluents ¢ui apportent le trafic et Ia richesse aux artéres
plus importantes. s rendent possibles, ils eréent des transports
nouveaux, qui ne sarrctent pas & leur point terminus, qui vont
gagner les centres importants de production ou de commerce, et

issciment ininter-
ompu des lignes prineipales du réscau. A supposer mdime, ce qui

contribuent ainsi, pour une large part. & Venri

nwest pas, que cet avantage ne donne qu'uue compensation

fisante aux charges que je viens d'indiquer, ce qui resterait d’une
annuit¢ de 400,000 francs, ne serait gu'un ¢lément insignifiant

dans un budget comme celui de la Compagnic & Orléans.

Dans ces condilions, une solution simposait @ c'est celle gue
la Commission a réclamce dés le début. Elle consistait a détacher
du projet de convention les articles relatifs aux lignes neuves;
et & en faire objet d’une convention spéciale, semblable a toutes
les autres conventions pas

i des lignes de mdéme nature.

fn g'obstinant @ Jaire un ensemble indissoluble de la création de

ces quelques chemins de fer nouveaux, et des condifions si graves;

inacceptables, sur le régime général du réseau d'Orléans, que

jai indiquées plus haut, on semblerail évidemment avolr essayé

de peser sur la liberté du Parlement, of de placer un certain nom-
bre de députés, enlre leur altachement aux inléréls locaux qu'ils
représentent, ef leur répugnanice  subir, conlre les intéréls de
UEtat, les exigences exorbifuntes d'une grmunde compagnie. On ne
pourrait pas s'expliquer, autrement, ¢ue la compagnie ne con-
sente point 4 faire un contrat distinet de Ia partie de la conven-
tion qui n'est pas contestce.

Cependant le Gouvernement, invilé par nous, & négocier en ce
sens avee la compagnie, s'est borné, jusqu'ici, i nous répendre
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que cela lui paraissail inufile, parce que la Compagnie refuserait.
Un tel refus serait particulié¢rement grave. — Quadviendra-t-il
si, chaque fois qu’il ¥y a 4 construire un chemin de fer secon-
daire dans le domaine d’une de nos grandes eompagnies, celle-ci,
méme aprés avoir admis [utilité de ce chemin de fer, déclare
gu’elle ne consentira a tenir compte des besoins des populations
intéressées, que si on payve sa complaisance par les modifications
les plus considérables & P'ensemble de sa coneession, tel gu’il est
réglé par les conventions fondamentales de régime de nos voies
ferrés? — Quoi! I’Etat ne pourrait obtenir la cvéation de huit
ou neuf lignes neuves, dans le centre de la France, lignes dont il
a assumé presque toute la dépense, sans céder ailleurs quelqgues-
unes des lignes qui lui appartiennent, malgr¢ les protestations

des populations desservies; — et sans abandonner, en ¢change,
contre des avantages incertains une créance de plus de deux cents
millions? — Aulanl dire qu'il serail dorénavant impossible de

créer aucune ligne neuve dans le domaine d'aucune compugnie.

Ce seraieni des prélentions inouies, gquwon ne pourrcil pas subir,
ef qui néeessilerdient de la port des ponveirs publics, la recherche
de sérieux moygens de défense. Mais au moins faudrait-il que la
Compagnie prit la responsabilité d’affirmer ces prétentions intolé-
rables. Or, jusqu’ici, Te Gouvernement lui en a épargné la peine;
en se refusant a négocier avee elle sur les bases que nous in-
diquions.

[La fin de la neuviéme législature ne permit pas a la Cham-
bre de se prononcer. Mais les élections législatives de mai
1910 fournissaient aux habitants des régions intéressées une
occasion nouvelle de faire entendre leurs légitimes revendi-
cations. Des demandes d’interpellation furent déposées. Lors
de la discussion du budget des Conventions; la plupart des
représentants des circonscriptions intéressées, M. Fernand
Brun, M. Simonnet, M. Massabuau, M. Thivrier, M. Judet,
M. Bories, M. Mons, M. Viviani, M. Python, réclamérent une
solution. Ils dénoncerent tout ce qu'avait d’iniolérable la
situation ainsi créée a UEtat et la nécessité pour lui de se
libérer, par un moyen quelconque, des conventions en vertu
desquelles les Compagnies « installées  dans  leur domaine
comme de vérilables suzeraines, » prétendaient « exercer un
monopole & leur guise et faire dépendre la prospérité écono-
mique d'une reégion, de Ieur bon vouloir » (4). 1ls réclame-
rent du Ministre que, par des tractations nouvelles et rapides,
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ou par une action unilatérale de I'Etat, il donnat satisfaction
aux départements du Centre et fit « apparaitre, une fois de
plus, qu’en pareille matieére, la souveraineté de I’'Etat n’est
pas une apparence, mais une réalité ».

Répondant en bloe aux différents orateurs, M. Puech, Mi-
nistre des Travaux publics, fit les déclarations suivantes :

Sur ce peint spéeial (des lignes a construive), je dis & Ia
Chambre ma pleine fagon de penser. Jai étudié personnellement
la question. Eh bien! le Ministre des Travaux publies nest pas
désarmé.

M. FerNaNDp RamiEr. — Trés hien!

M. vy Mixvistie pES Tnravaux pusrics. — Je metirai Ta Compagnie
d’Orléans en présence de la situation grave que vous connaissez
maintenant. 5i la Compagnie ne comprend pas ee que je consi-

dére comme étant son devoeir, le Ministre des Travaux publics
saura faire le sien.

M. Fennand RaBiERr. = Monsieur le Ministre, vous avez un moyen
bien simple, c'est de déposer des projets d'exéeution par I’Etat.
Je suis persuadé que la Commission des Travaux publics d’abord
et la Chambre ensuite vous suivront.

M. e MinvisTRE bES Travaux pusLics. — Messieurs, j’ai la ferme
volonté d'apporter dans mes relations avec les Compagnies de
chemins de fer un esprit de justice absolue, mais aussi un esprit
d’indépendance et de résolution que rien ne fera fléchir.

C’était 4 la séance du 1° décembre 1910 que M. Puech pro-
noncait ces paroles. Il allait d’abord essayer de faire admettre,
a l'amiable, par la Compagnie d’Orléans, la solution d'une
convenltion spéciale ayant pour objet la construction des
lignes du centre.

Un mois environ aprés la séance, il adressait donc 4 la
Compagnie d’Orléans la lettre suivante, dont la lecture per-
mettra d’apprécier comment de grandes compagnies qui ont,
par les conventions, contracté le devoir moral de satisfaire
aux besoins de populations laboricuses, cherchent a se dé-

(%) Discours de M. Viviani, 1 décembre 1010,
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rober a leur devoir et font, de ces besoins mémes, un moyen
de pression sur les pouvoirs publics.

Le 4 janvier 1911,
Le Ministre des 'Travaux publics
A Messieurs les Administrateurs de Ia Compagnie d'Orléans,

La Convenlbion intervenue, le 27 déecembre 1909, enlre mon pré-
déeesseur et votre Compagnie, prévoyait, d'une part, la medifi-
cation de la constitution des réscaux d’Orlcans ¢t de I'Etat, ainsi
que des clauses d'ordre financier; d’autre part, la conecession a
volre Compagnie d'un certain nombre de lignes & construire.

1 parait difficile d'espérer que le Parlement approuve, dans
un délai assez rapproché, la partie de la convention qui a trail

i la modification de votre réseau et aux clauses financiéres. Par
contre, il est urgent de ne pas laisser pins longlemps en souf-
france la question de construction des lignes nouvelles. Cette
construction est réclamdée avee insistance par les représentants
des populations intéressées, et 'on doil reconnaitre, en effet, que
les {ravaux des lignes neuves oni subi, pour le réseau ’'Orléuns,
un ralentissement anermal. Cest ‘ainsi que le montant de ces
travaux a passé depuis dix ans par les valeurs suivantes :

L 10.273.000  »
1902, . o i e e e 16.883.000 »
1908, & o e e e 17.296.0000 »
1904, e 13.858.000 »
TO0D: o v e it 16.156.000° »
1006, v v v e e 11.333.000 &
B 6.035.000 »
1008, & v i e 4.937.0000 &
1909, « o i £.093.000
1910, @ v e 2.801.000

[ importe done d'envisager sans retard les moyens diassurer
la construction des lignes prévaes par Particle 2 de la convention
du 27 décembre 1909,

J'ai honneur de vous demander, en conséquence, si vous éles
disposés & aceepier la concession de ces lignes aux conditions pri-
vues par la convention précitée,

Jattacherais du prix a recevoir volre réponse dans un délai
aussi court que possible.

Signé L. PUECH.
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A la date da 20 janvier, la Compagnie répondit par la
fettre suivante :

Monsieur le Ministre,

Par dépéche en date du 4 janvier courant, vous vouléz bien
nous rappeler gque la convention intervenue, le 27 décembre 1909,
entre  votre prédécesscur et notre Compagnie prévoyait, d'une
part, la modification de la constitution des réseaux d'Ox
de V'E
la econcession, 4 notre Compagnie, d’un certain nombre de lignes
4 construire. I1 wvous parvait difficile d'espérer que le Parlement
approuve dans un  délai assez rapproehé, Ia partie de la con-
vention qui a trait 4 la modifieation de notre pésecan ct 1X
clauses financiéres. Par contre, vous croyez urgent de ne pas laisser

¢ans cf
ainsi que des clauses d'ordre financier; et dautre part,

plus longtemps en souffrance la construction de lignes nounvelles;
vous nous demandez, en conséquence, si nous serions disposés A
accepter la concession de ces lignes aux conditions prévaes par
la convention précitée.

Ainsi que M. Heurtean, délégué géndral du Consell dadministri-
tion de netre Compagnie, vous 1'a fait connaitre au cours de
Pentretien qu’il a eu Phonneur d’avoir avee vous & ¢e sujet, en
souserivant a4 Ia cession au réscaun de UEtat d'une partie de ses
lignes, ce qui est T'objet principal de la convention dua 27 dé-
cembre 1909, notre Compagnie n’a fait que subir & re

gret une
nécessité que vos prédéeesseurs Iui représentaient comme ind-
luctable, en vue d’une délimitation rationnelle des deux réseaux.
Si done le Gouvernement juge auvjourd’hui que la réalisation de
ce projet de délimitation peut ¢tre ajournde, notre Compagnie n'a
pas de raison de 87y opposer, bien qu'il ne doive pas vous ¢chapper
gu'il ¥ ait 4 bien des ¢gards de séricux inconvénients 4 rester
trop longtemps dans Pincertitude au sujet du sort réservé aux
lignes que nous devrions céder au résean de IEtat.

Dan autre ¢bété, notre Compagnie ne méeonnait pas Dintérét
qui s’attache a4 la prompte construction des lignes nouvelles pre-
vues dans la convention, et en cette circonstance comme en toute
autre, elle est disposée a préter son concours & votre Administra-
tion pour donner satisfaction aux veux des populations inté-
ressces.

s, d'une part, la concession de ces lignes nouvelles, dans

les conditions prévues par la eoavention du 27 décembre 1909,
considérée  isolément el indépendamment de Tensemble des
tractations qui faisaient l'objet de ecette convention, ne laisserait
pas d’imposer a notre Compagnie des charges importantes: or,
dans notre situation actuclle, en raison des suppléments de dé-
penses que nous imposent des lois récentes et de ceux dont nous
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sommes menacés par des lois el réglementations en projet, en
présence des inguiétudes légilimes que Uavenir financier de nolre
Compagnie inspire a nos aclionnaires, nous ne saurions proposer
a ceux-ci d’accepter ces nouvelles charges sans compensttion.

D’autre part, en supposant abandonnés ou ajournés les projets
de délimitation nouvelle du réseau de I'Etat et du ndtre il n'en
resterait pas moins a régler, dans la situation créée par le rachat
de YQuest, les questions relatives & la répartition du irafic entre
nos deux réseanx, et aux garanties qui doivent nous étre don-
nées pour la sauvegarde du trafic qui nous appartient en vertu de
Particle 16 de la convention de 1883; il nous paraitrait nécessaire,
avant d’accepter de nouvelies charges., de sortiv de Véfat provi-
soire dans lequel nous sommes a cel dgard.

Vous avez bien wvoulu, Monsicur le Ministre, prendre ces obser-
vations en considération et annoncer volre intention de mettre a
I'étude les questions qui en font Tobjet. Nous sommes, de notre
¢Oté, & la disposition de votre Administration pour procéder a leur
examen avee le désir d’entrer dans vos vues.

Veuillez agréer, Monsieur le Ministre, Passurance de ma haute
considération.

Le Président du Conseil &’Administration
de la Compagnie d'Orléans,

Signé : Alph. pe COURCEL.

On remarquera les termes de cette lettre. La Compagnie
mise au pied du mur, changeait de theése une troisieme fois;
sans toutefois changer de tactique. Elle ne faisait plus de
I'échange des lignes de Bretagne et de ses conséquences la
condition de la conslruction des lignes du Centre. Mais, invo-
guant une fois de plus les « lois récenles » et les intéréts de
ses actionnaires, elle demandait & VEtat « des compensa-
tions », encore mal définies dans cette letire, et le réglement
sans doute & son avantage, d'une question litigicuse el assez
inquic¢tante pour elle, celle de 1a répartition du trafic entre son
reseau et celui de I'Etat.

Assez imprudemment, a notre avis, le Ministre, comme la
lettre méme l'indique, avait pris ces « ohservations en consi-
dération » et les négociations allaient se poursuivre.

Au bout de peu de temps, 'Administration des Travaux
publics put connaitre en détail les prétentions de la Compa-

gnie. La lettre suivante, adressée le 24 février 1911 a
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M. le Directeur des Chemins de fer, les exprima en style
clair.,

Monsieur le Directeur,

Selon le désir que vous m’avez exprimé, je viens vous confir-
mer les indications que. J’ai eu Thonneur de vous donner dans
notre dernier entretien au sujet des conditions auxquelles notre
Compagnice serait disposée & accepler la concession des lignes
nouvelles prévues dans la convention du 27 déecembre 1909 sans
attendre la ratification de cette convention.

Ainsi que M. le Président du Conseil d’administration de notpe
Lompagnie Pa fait connaitre & M. ie Ministre des Travaux publics
par sa lettre du 20 janvier dernier, nolre Compagnie est toute
disposée a se préter aux vues du Gouvernement, mais elle ne
pourrait, dans les circonstances actuelles, accepter les nouvelles
charges résultant pour clies de Ia concession des lignes dont il
s‘agit sans qu'il lui soil accordé des compensulions, et avant que
les questions relatives & la répartition du trafic entre le résean
de UEtal el le ndire aient été réglées de facon A nous donner les
garanties auxquelles nous avons droit et 4 sortir de I’état d’in-
certitude dans lequel nous sommes & cet égard.

En ce qui concerne les compensations 4 nous accorder, j'ai en
Phonpeur de vous exposer gu'avant d'entreprendre examen dé-
taillé de la question, nous devions tout d'abord envisager la né-
cessité de reculer au deld de Uexpiralion de nolre concession, en
le Jicand en mogenne a cinguante anrées la durde du délai d'amoar-
fissement des cobligalions gque nous aurons désormais  émelire.
Cette néeessité nous semble s'imposer pour les obligations desti-
nées a couvrir les dépenses incombanl a notre Compagnie pour la
mise en exploitation des lignes nouvelles; 'époque a laquelle ces
obligations seronlt ¢mises devant ¢tre vraisemblablement assez
¢loignée, elle nous imposeraient alors, en raison de la courte
période dans laguelle elles devraient étre amorties d’iei & la fin
de nolre coneession, des charges qui nous paraissent inacceptables.
H est naturel d’appliquer la méme régle a loules les obligations
que inous curons a émetlre & Uavenir, lanl pour les travaux a la
charge de ULtat que pour loutes les dépenses @ lu charge de nolre
Compagnie «afférentes & des lignes en conslruction ou déja exploi-
tées. Ces travaux devant conserver leur utilité pendant un grand
nombre d’anndées, il est juste d’en répartir la charge sur une pé-
riede d'une durée ralionnelle. L'Etat bénéficiera dlailleurs de
I'alléegement des charges qui en vrésultera, direetement pour les
obligations émises pour avances @ lui faire, conformément aux
articles 10 et 11 de la convention de 1883, et indirectement pour

]
o
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ie surplus par le jeu de la garantie d'intérét, du remboursement
de la dette et du partage des béndéfices.

En ce qui concerne le réglement des questions relatives au
partage du trafic entre le réseau de I'Etat et le ndtre; nous sommes
i la disposition de votre Administration pour en poursuivre Pétude
avee le désir d’arriver 4 une solution équitable.,

Jai eu d’ailleurs U'honneur d’appeler volre attention sur ce que;
en raison des inqui¢tudes que PMavenir financier de motre Compa-
gnie inspire en ce moment a nos actionnaires, il ne nous était pas
possible de leur proposer dlaccepter de nouvelles charges sans
avoir Passurance que Je Gouvernemenl rveconnait bien eomme
nous le caractére de la chose jugée a l'arrét du Conseil d’Etat,
en date du 12 janvier 1895, qui a proclamé le droit dé notre
Gompagnie a la garantie d’intérét jusqu'a la fin de sa concession.
Bien que nous ne puissicens conserver le moindre doute a cet égard,
il nous parait nécessaire, avant de saisir nos actionnaires de
nouvelles lignes, de faire cesser linquic¢tude qu’a fait naitre
parmi nos porteurs de titres la campagne entreprise par divers
publicistes tirant argument de ce que la statistique du Ministére
des Travaux publies, nonobstant Tarrét du Conseil d'Etat, con-
tinue & mentionner anndée 1914 comme date d’expiration de notre

garantie d’intéreét.

Lorsgque votre Administration nous aura [fail connaitre qu'elle
partage notre maniére de voir sur les points gque je viens de pous
indiguer, nous serons « polre disposition pour examiner en détail
les Dus

Veuillez agréer, Monsieur le Directewr, Passurance de ma haute

s de la conventfion & inlzroenir.

considération,
Le Délégué général
du Conseil d'adminisiradion,

Signé : HEUuRTEAU.

Nous appelons sur cette lettre toute 'attention du lecteur.
Elle dépasse le probleme particulier des lignes du centre
et elle doit provoquer, a T'heure ot nous nous trouvons, les
plus sérieuses réflexions.

Pour construire les lignes nouvelles, pour remplir — ne
nous lassons pas de le répéter — le devoir moral que les

conventions de 1883 Tui ont imposé & Pégard des populations
quelle doit desservir, la Compagnie pose encore ses condi-
tions. Mais il ne s'agil plus seulement cetle fois de questions
qui lui sont particuliéres (comme celle de la répartition du
trafic avec I'Etaty et gqu'elle peut, & la rigueur, quoique arti-
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ficiellement invoquer dans son marchandage. Ceite fois, ¢'est
le probléme de la garaniie d'intérél au dela de 1914, pro-
bléme qui Ini est commun avec la Compagnie dn Midi; ¢ est
cussi el surtout le probléme du délai damortissement des
obligations, qui lui est commun avec loufes les Compagnies.
Entrer dans la voie indiquée par elle, régler a4 Yoccasion
d'une convention particuliére pour la construction de lignes
nouvelles une question générale qui touche a4 avenir de nos
chemins de fer, c’était prendre Vinitiative la plus dange-
reuse. Accepler méme de envisager, ¢'était risquer de com-
promettre la construction des lignes neuves, dans toutes les
autres régions de France, les autres Compagnies ne pouvant
manguer d’invoquer le précédent ainsi établi.

Les prétentions de la Compagnie d’Orléans étaient telles
gu'elles ne pouvaient appeler quune réponse : la rupture im-
mediate des négociations, M. Puech n’eut peut-éire pas le
temps de le signifier. Les négociations, en tous cas, ne sem-
blent pas avoir été poursuivies. Ef, lors de la discussion du
budget des conventions, au Sénat, le 16 juin, le sueccesseur de
M. Puech, M. Charles Dumont, dont on a pu apprécier sou-
vent Uesprit de décision, apporta au Parlement la solution
qu’il attendait, la seule qui fit conforme aux intéréts des ré-
gions du Centre et de la dignitée de I'Eial,

Répondant & une chaleureuse intervention de M. Lintilhac,
M. Charles Dumont déclara que, sans vouloir discuter les pré-
tentions des Compagnies, laissant les questions contentieuses
aux Assemblées contentieuses, il voulait, par une solution du
probléme, rendre leur entiére indépendance aux représen-
tants des neuf départements intéressés.

Fest, dit=il, une question. de justice, une guestion de dignité
pour le Parlement, d'examiner a4 part la guestion des lignes dont
il s’agit.

Messicurs, nous nous sommes beaucoup entretenuns, M. le Mi-
nistre des Finances et moi, de cette question. Nous avons assex
egretté Teffet des conventions de 1883 pour ne pas vouloir nous
engager de nouveau dans la voie périlleuse ¢ui-a peut-étre amené
le Parlement & signer la convention de 1883 dans des eonditions
gui n'ont pas été aussi bonnes quon aurait pu Pattendre et
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qu'elles auraient di I’étre, si UEtaf avail été fout & fait libre, §'il
wavail puas é1é chargé de trop de lignes gu’il avait construifes et
dont il fallait assurer Uexploitation.

11 faut étre prudent dans la voie ol nous devens nous engager.

Les lignes nouvelles projetées dans les régions du Centre et
du Midi ont ¢été inserites comme répondant a des nécessités éco-
nomiques impérieuses, dans des projets de conventions. A I’égard
des populations au nom desquelles parlait tout & Pheure M. Lin-
tilhae, il y a engagement de considérer qu’elles répondent a in-
férét général, Il faut done les construire,

M. EveiEng LiNTiLnAC., — J’en prends acte.
M. LE MintsTrE. — Mais il est bien entendu que la procédure gue
je vais indiquer au Sénat — et sur ce point le Gouvernement sera

formel, ear il considére qu’il y aurail péril a aller plus loin —
il est bien entendu que les projets de loi que nous déposerons
ne porteront que sur les lignes déja inserites dans les projets
de conventions antérieures. Ces projets seront distinets et ils per-
mettront de commencer, sur les fonds du Trésor, la construetion
des diverses voies ferrées.

Pendant que les ¢tudes se Teront et que Pexéeution des travaux
commencera, la date de 1914 arrivera. A ece moment s'engageront
des procédures ou des négociations dont il ne nous appartient pas
de prévoir lissue.

Mais, en tout cas, nous considérons que les divers départements
dont nous nous occupons ont réellement. des droits acquis a ces
lignes nouvelles. Nous allons, par conséquent, M. le Ministre des
Finances et moi, déposer des projets de loi permettant leur
construction.

Les crédits nécessaires seront d’abord peu élevés, je le dis
tout de suite 4 la Commission des Finanpces; en 1912 et 1913,
ils seront de quelques centaines de franes sculement — c'est la
période des études et des travaux préparatoires; — ils n’attein-
dront une certaine importance qu'en 1914, 1915 et 1916, Ce sont
les années mémes ou les litiges avee les Compagnies d’Orléans
et du Midi

Nous ne commettons done, & I"égard de DPavenir, aucune im-
prudence en répondant aux veeux des populations du  Centre,
en tenant la parole que différents Gouvernements leur ont donnde
lorsqu'ils ont inscrit ces lignes nouvelles dans les projets de
conventions, toutes réserves faites sur le choix de Pexploitation
de ces lignes. Que nous exploifions nous-mémes ou que nous

auronl recu, loul au moins en parlie, une solution.

exploitions par lPintermdédiaire de compagnies concessionnaires
ou fermiéres, ces lignes seront mises en service dés leur aché-
vement.

Leur eonstruction sera commencée deés que la Chambre des
députés et Ie Sénat voudront bien voter les projets de loi que
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nous déposerons; mais nous considérons la matiére comme trop
grave pour nous engager autrement que par des projets de loi
spéciaux et pour inscrire au budget, sans délibération de la
Chambre des députés et du Sénat, les crédits nécessaires i exé-
cution des travaux,

Depuis lors, depuis ces déclarations de M, Dumont, les po-
pulations du Centre ont obtenu gain de cause. Aprés que son
systéme ecut été appliqué, aprés qu'eurent été prévus au bud-
get les fonds nécessaires & I'élude des lignes, aprés, enfin,
que M. Jean Dupuy eut tenté de nouvelles négociations, la
Compagnie, ayant obtenu gain de cause quant & la garantie
d’intéréts, a consenti a la construction des lignes.

Mais il nous sera permis, néanmoins, de tirer la philosophie
de cet incident. Il révele a quel point le régime des conven-
tions de 1883 est contraire aux intéréts, aux besoins des popu-
Iations encore déshéritées qui souhaitent éire desservies par
le chemin de fer. Et le développement méme des lignes, a
la Tois si nécessaires et souvent si onéreuses, d’intérét local,
par des compagnies nouvelles et par les départements, est
une claire démonstration de I'insuffisance

disons plus : de
la nocivité — d’un systéme qui interpose entre I'Etat et les
populations une société privée qui songe uniquemenl a ses
affaires. .

Quelles que soient & 'heure actuelle les eritiques si savam-
ment développées, les campagnes si habilemenl entretenues
contre des services d'Etat qui se développent ou se créent
dans des conditions exceptionnellement difficiles, nous avons
la conviction que la vérite finira par apparaitre, que la nation
reconnaitra, qu'en matiere de chemins de fer, le systéme le
meilleur est celui qui la mel le plus clairement en présence de
ses besoins et de tous les sacrifices qu’elle veut consentir.
L’usage est désormais de vanter, aussi bien pour la Banque
de France et pour les services maritimes que pour les che-
mins de fer, les systémes qui placent pour ainsi dire entre
les collectivités et I'Etat des personnes morales, chargées
de mieux répartir les bénéfices ou les charges des services
publics et qui substituent leur crédit a celui de I'Etat, Cest
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un  sysléme véritablement indigne d’une démocratie,
consciente de ses besoins et des charges qu'elle veut
s'imposer. C'est un systéme qui fausse la vie sociale tout
entiére. Clest un systéme qui paralyse l'essor des trans-
ports francais et qui, sous prétexte de ménager Veffort finan-
cier de la nation, ne tend a rien moins qu’a lui imposer un
jour des charges plus lourdes ou & lui refuser les services
dont elle sent Ia nécessité,

* K

Ce n'est point d’ailleurs isolément, c’est dans Vensemble
de Voutillage économique d’un pays qu’il importe de juger la
valeur du résean de ce payvs et de sa politique de chemins de
fer.

A ce point de vue, il faut noter importance nouvelle prise
par 'admirable réseau de nos routes et le fait que les
services d’auiomobiles deviennent de plus en plus le complé-
ment de nos services sur voies ferrées. Les compagnies
P.-L.-M. et de POrléans ont pris sur ce point des initiatives
heureuses. Qu’il s’agisse des routes de tourisme ou des services
reguliers entre des localités éloignées et les gares, un sérieux
avenir semble promis a ces entreprises subventionnées (5).

Le temps n’est plus oy, & c6té du « convoi » triomphant, Tes
carieaturistes osaient représenter sur la route défoncée le
cadavre du dernier cheval, déchiqueté par les corbeaux. La
route, ¢largie el solide, attentivement entretenue, apparaitra
souvent dans P'avenir comme une section complémentaire du
réseaun ferré (G).

) CF_Un intéressantarticle de M. A. Pawlowski dansle journal I'nisorma-
amn nn juillet dernier.

(6) Nous ne pouvoens résister au plaisir de eiter cette jolie page prophétique
gque pous lrouvans dans e wlum(- publié par la compagnie P.-L.-M. « Hom-
mes et rhoses du P -L-M. « {p. 42).

Un jour, raconte dans ses mémoires Gustave Desplaces, 'un des premiers
collaboralenrs de Panlin Talabot, en 1843, un jour nous pous trouvions avee
Mare Scéguin 4 ia Mulaticre, lnmm on vint nous dire gunan individa avait quel-
gue chose 1 nous montrer. Célaitun invenleur qui avait imaginé une veiture
qui marchail sans chevaux, Nous consentimes a le recevoir. 11 monta sur son
véhienle el se mit & le faire évoluer devant nous avece une étonnante docilité,
Cette expérience nous laissa Seguin et moi fort troublés. « Est-ce bien la peine
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Mais, c’est aussi une vérité presque universellement recon-
nue, que, pour rendre a un pays le maximum de services,
résean ferré el réseau navigable doivent étre considéreés
comme deux systémes liés, dont la collaboration doit éfre
constante.

Vérité universellement admise... sauf par les représentants
des entreprises de chemins de fer et plus particuliérement
par les Compagnies francaises.

C’est retomber dans le lien commun que de rappeler au-
jourd’hui 4 quel point nos Compagnies de chemins de fer,
aussi bien par des mesures directes que par un mouvement
d’opinion habilement entretenu, ont contribué a ruiner le
meuvermnent de nos voies navigables (7). 11 est & peine besoin
de raconter des faits connus de tous : le quasi-anéantissement
du canal des Deux-Mers par la politique de la Compagnie
du Midi, P"abandon de Ia gare d'eau de Givors par le
P.-L.-M., le demi-abandon de la gare d’eau de Perrache, 2
Lyon, privée jusqu’ici par la méme Compagnie de tous les
engins de fransbordement; Péloignement systématique des
gares de chemins de fer établies a Pécart des ports; enfin la
politique, eritiquable & tant d’égards, des tarifs de conecur-
rence, L'opinion a longtemps soutenu exclusivement les parti-
sans du rail; elle a été Ia complice plus ou moins conseiente
d'une politique avantageuse aux grandes Compagnies, sinon
an pays.

H ¥ a quelques annces, Vopinion semble avoir pris cons-
ienee de la réalité @ elle a va dans les pays voisins, en Alle-
magne surtout, la collaboration organisée du bateau et du
wagon. Elle a appris comment Etat allemand, loin de cher-

cher a retenir le trafic sur ses lignes de chemins de fer, pour-

nous demandions nous, pendant toute la seirée, de vouloir couvrir, comme
nous le faisons & cette heuare, tout le pays d'un réseau de voie ferrées ? N'y a-i-
il pas Ia une condammnation de nos efforts et ne faisons-nous pas fausse roufe
en continuant la locomotive sur rails? « Nous nous demandions ¢ela, mais nous
tombdmes d'aceord gu’il ¥ a une chose plus importante que la vitesse, e'est la
seécurité humaine, qu'a un mode de cirenlation nouvean il faut des voies nou-
velles et (u'or pe saurait, sans de grands dangers tant pour les populations
que pour les voyageurs, lancer des monstres animés d'une pareille rapidite sur
nos vieilles routes {rancgaises. »

{7} Cf le livre aujourd'hui elassique de M. Paul Léon: Poris, Canaux, Cheming
de jer. :
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suivait au contraire la création d’'un magnifique réseau de
voies navigables; comment il utilisait merveilleusement ses
fleuves, par des travaux d’amélioration cofiteux, mais ren-
tables; comment ces lignes de fleuves et de canaux étaient
sillonnées de grandes péniches modernes, portant jusqu’a
2.000 tonnes el trouvant dans les ports intérieurs 'outillage
perfectionné qui leur était nécessaire. Elle s’est émue en
apprenant que, favorisés par les tarifs mixtes et par tout cet
outillage intérieur, les grands ports maritimes allemands éten-
daient leur influence vers le Sud, au détriment de Marseille et
du Havre.

Un revirement s’est produit. Les journaux, les pouvoirs pu-
blics ont semblé préter un peu plus d’attention aux doléances
de la navigation intérieure. L'idée s’est précisée que la France
utilisait mal les ressources fluviales que la nature a mises a
sa disposition. Ces crises de transport ont amené beaucoup de
bons esprils & se demander si nos canaux mieux agencés ne
pourraient pas débarrasser les compagnies de chemins de fer
des matieres premiéres et leur permetire d’améliorer les
conditions de transports offertes a I'agriculture, en méme
temps qu’ils apporteraient a nos ports un fret qui leur fait
défaut. « Enfin 'heure semble venue, disait M. Marius Ri-
chard, dans un ardent et sérieux petit volume qu’il a récem-
ment publi¢, ot la France, lassée des querelles de partis —
comprenant en tout cas qu’il y a pour un grand peuple des
questions supérieures aux controverses politiques — se ren-
dant compte, d’autre part, du temps perdu et de I'or si folle-
ment prodigué, veul a son tour utiliser ses richesses, metire
en valeur toules ses ressources, tirer parti de tous ses avan-
tages naturels (8). »

A eroire M. Marius Richard, si la France s’est laissée devan-
cer par les aufres nalions dans cetie organisation métho-
dique de la navigalion intérieure, la faute en est d’une part
4 une erreur traditionnelle qui tendait 4 considérer les ca-
naux comme un moyen de transport d’autrefois, bon tout au

(8) Manius Rrcuarn. Zoutiliage national, Parig, Pédone, P. VI.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LA LONGUEUR DU RESEAU A1

plus & arracher aux compagnies des abaissements de tarifs,
et d’autre part a la politique des compagnies de chemins
de fer,

L’erreur, selon M. Richard, serait & peu preés dissipée. Nous
le croyons volontiers, sans espérer toutefois comme lui que
le revirement soit tel que les capitaux, exécutés vers I'étran-
ger par les grandes banques, se précipitent vers des enfre-
prises de construction de canaux, qui doivent, selon nous
d’ailleurs, demeurer confiées a 'Etat. Mais ot M. Richard se
trompe, c’est lorsqu’il croit que les Compagnies de chemins
de fer ne sont plus hostiles 4 la navigation intérieure (p. 39).

Sans doute, depuis déja quelque temps, le Comité consul-
tatif des chemins de fer ne propose plus d’homologuer un
tarif susceptible de concurrencer la navigation, s'il n’est pas
de 200 0/0 supérieur au fret correspondant. Sans doute, la
crainte de voir repousser plus tard des relévements de larifs,
empéche les Compagnies elles-mémes de proposer des abais-
sements qui leur permettaient de ravir le trafic d'un canal ou
d’un fleuve navigable. Mais, outre qu’il subsiste encore un
certain nombre de prix réduits, établis jadis dans un but de
concurrence, il n'en est pas moins vrai gue « parmi les nou-
veaux tarifs homologués, soit pour desservir un intéréf géné-
ral, soit pour étendre a4 un centre industriel les avantages
accordés antérieurement a d’autres localités, il s’en trouve
parfois qui sonl de nature, comme le dit M. Colson, par un
euphémisme charmant, a modifier 1a répartition de courants
de trafic importants entre les chemins de fer et les voies
navigables concurrentes (4). »

Quant a Pesprit méme qui peut animer les Compagnies de
chemins de fer et leurs défenseurs, M. Richard n’a gu’a lire
pour s’en rendre compte le trés savant rapport, que nous
venons de citer.

L’article XVIII du questionnaire de la 8 version du Congrés
international des chemins de fer était ainsi rédigé : « L'in-
fluence des voies navigables sur le trafic des chemins de fer

_l{ﬂ} CorsoN et MAnvio. Chemins de fer et »oies navigables. Paris. Dinod at
Pinat, {941.
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comme afffuents et comme concurrents, » Dans leur exposé
de la question, M. Colson et M. Marlio se sont défendus de
vouleir rouvrir, « 4 un point de vue théorique et spéculatif,
ta question si souvent débattue de la concurrence entre les
voies ferrées et navigables. Ils se sont bornés a une étude
directe des faits ». Mais la remarquable documentation et la
sagacité de leur étude n’en a pas éliminé tout earactére ten-
daneieux.

Les deux auteurs ont d’abord cherché a établir scientifique-
ment les conditions dans lesquelles le trafic se partage en
fait, entre le chemin de fer et la navigation et linfluence
qu'exercent sur sa répartition les diverses circonstances qui
se rencontrent dans la pratique ou les différentes lignes de
conduite adoptées par les gouvernements ou les administra-
tions intéressées. Sur ce point, les ecmclusionx'adopiées par le
Congrés international de Rowme, seront matiéres a4 réflexions
utiles aussi bien pour les partisans du rail que pour ceux des

canaux.

Le Congres constate que les voies navigables jouent, en géncral,
un role beaucoup plus important comme coneurrents du chemin
de fer gque comme afifluents; toutefois, en Amdérique, I'expé-
rience prouve (ue la concurrence des canaux ne peut étre sé«
rieuse.

Les ¢léments, qui influent sur le partage du trafic entre lés
deux wvoies, sont les suivantes :

1* Le prix duo transport, qui est généralement plus bas par
ear gue par fer, par sunite, surtout, du fait que les tarifs de
chemins de fer sont établis en vue de rémunérer autant que
possibie le capital d’¢tablissement, tandis que, pour les voies
navigables, les [Itats, tantét fournissent le capital et assurent
PVentretren sans exiger aucune rémunération, tantdt se con-
tentent de peages ne couwvrant qu'exceptionnellement les frais
d’entretien ; il en est autrement gu'en Angleterre, ou les
transports par navigation intérieure A grande distance sont de-
venus trés rares. Malgré les faveurs failes partout ailleurs aux
voies rivales, les chemins de fer, quand ils sont libres de mo-
difier leurs tarifs pour les transports concurrencés sans étendre
4 d’autres transports des réductions incompatibles avee les
charges qui leur incombent, peuvent aisément deseendre, sans
abandonner tout bénefice, a des prix plus bas que ceux qui sont
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réalisables sur les voies navigables de petites dimensions, ayant
de nombreuses ¢écluses ou un tracé trés sinueux. Ils abaissent
difficilement leurs taxes jusqu'aux frets pratiques sur les grands
flteuves a faible pente, régularisés et bien outillés, comme le
Rhin ou la Volga; enfin, leurs prix restent toujours trés supé-
vieurs au fret de grands laes analogues a des mers intérieures.

2 Les charges terminales, qui ont une influence notable sur
le c¢hoix entre les deux voies, lorsquune seule d'entre clles
dessert directement les d¢tablissements expéditeurs ou destina-
taires, soit parce qu’ils sont riverains de la voie d'eau, soit
parce. quun embranchement particulier les relie au chemin de
fer. Cette influence est absolument prépondérante pour les
petits parcours; .a concurrence nait pour les parcours moyens
¢t le chemin de fer gagne ou perd du terrain, & mesure gue le
trajet s’allonge, selon que sa tarification est établie d’aprés des
bases kilométriques rapidement décroissantes ouw qgu’elle reste,
an contraire, sensiblement proportionnelle a la distance.

3° La durée des trajets, qui est bien moindre par chemin de fer,

sauf sur les pavcours ot la situation ¢conomique et géographique
de Ia voie navigable y permet 'emploi régulier de puissants mo-
teurs & vapeur; la navigation reste. d’ailleurs, presque toujours
sujette & des causes d’interruption auxquelles échappe le chemin
de fer.

4° La nature des marchandises, qui supportent plus ou moins
bien les sujétions du transport par eau. II n’est nullement exact
que le partage se fasse, comme on le dit souvent, d'apres leur
valeur; la navigation prend des marchandises, d'un prix méme
assez €levé par tonne, quand les conditions techmiques et com-
merciales Iui permettent de faire un serviee régulier, ses incon-
vénients étant alors contrebalaneés par le péage relativement im-
portant que eomportent, pour ses produits, les tarifs normaux
des chemins de fer; ceux-ci pewuvent, d’autre part, transporter les
produits pondéreux expédiés par grandes mass 4 aussi bas prix
que la navigation, sur les lignes & bon profil desservant les
t et de

mémes relations. Les inconvénients de la durée du tra
Phumidité peuvent, d’ailleurs, &tre aussi grands pour les produits
A bas prix (houwille) que pour les denrées de plus de valear.

5° Le sens du mouvement dans les ports maritimes. La vole
navigable prend au chemin de fer une partie du trafie plus
grande a4 Pentrée qu'a la sortie, d’abord et surtout parce que les
réglements et Uopinion mettent obstacle & ce que les chemins de
fer réalisent & Pimportation les mémes abaissements guwa VPex-
portation et aussi parce gue le transbordement direct entre le
bateau de mer et le chaland est plus facile pour les marchan-
dises exotiques, amendes en massc par mer, que pour les pro-
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duits indigénes gui arrivent généralement par fraction, de
points divers du territoire pour étre embarqués quand Te navire
sera disponible.

6% Les variations d’activité du trafic résultant des saisons ou
des crises éeconomiques. Le chemin de fer offre beaucoup plus
d’élasticité pour faire face aux a-coups. Les oscillations dans
Pintensité du mouvement des affaires se traduisent pour lui
par des différences considérables dans I"abondance des trans-
ports, wentrainant que trés exceptionnellement des variations
dans les prix, tandis que la batellerie retient, dans le trafic
conecurrencé, un tonnage moins variable, en ¢levant ou en abais-
sant ses prix suivani la situation du marche,

Si mamtenant on envisage le réle des voies navigables comme
affluents des chemins de fer, on reconnait que ceux-ci pourraient
presque toujours, s’ils étaient maitres de leur tarification, effee-
tuer les transports de bout en bout, en assurant au public des
conditions aussi avantageuses que la voie mixte, tout en réali-
sant, pour rémunérer le capital, des bénéfices plus élevés.

Une Administration de chemins de fer n’a guére intérét a
collaborer avee des services de mavigation intérieure (en dehors
du cas ou celle-ci a un caractére quasi-maritime} que dans
trois cas :

I* Quand il Iui est interdit de réaliser les abaissements de
prix néeessaires pour retenir le trafic sur tout le parcours, comme
cela a généralement lieu 4 Pimportation;

2° Quand ses lignes peuvent recevoir de la voie d'ean ou lui
conduire un trafic dont le transport de bout en bout serait
assuré par des voies ferrées dépendant d’une Administration
rivale;

3¢ Quand; dans un pays ou le réseau ferré ne dessert pas
encore tous les courants importants, eomme la Russie, le Gou-
vernement a eu la sagesse de relier d'abord par des chemins
de fer les centres entre lesquels il n'y u pas de voie navigable,
de telle serte que Ia voie mixte est la seule possible pour beau-
coup de transports.

1L suffit de lire cette premiére partie des conclusions pour
voir comment, actuellement, les partisans du rail posent
encore la question. Ces conclusions ne tendraient pratique-
ment & rien moins qua laisser les Compagnies lutter, par de
libres abaissements de tarifs, conlre des voies de communi-
cation qui leur semblent plutét concurrentes qu’affluentes.
Nous ne nous attarderons pas a discuter dans quelle mesure
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il peul étre légitime d’assimiler, au point de vue de la rému-
nération du capital d’établissement, les canaux et les chemins
de fer, ni les questions, si importantes chez nous, d'une orga-
nisation rationnelle de la navigation qui permettrait de faire
disparaitre bien des infériorités qui ne tiennent pas a la
nature des choses. Mais nous ne saurions {rop signaler Uesprit
particulariste, et nous oserons dire étroit, qui se réveéle dans
ces conclusions. Les Congressistes de Berne n'ont vu que des
questions de tarif ou de répartition de trafic, 1a ou il sagit
souvent de 'avenir de régions deéshéritées ou de la naissance
d'industries nouvelles.

Ce n’est pas que les auteurs du rapport ne se soient montreés
soucieux - de la bonne ¢conomie des services publics. Au
moment ol, abordant la derniére partie de leur rapport, ils
s‘apprétent a etabliv les prix de revient comparés des trans-
ports par fer et par eau, c’est par ces mots qu’ils débutent :
« Toutes les fois qu'un service essenfiel a4 la prospérité pu-
blique peut &tre assuré par deux moyens différents, au-dessus
des intéréts particuliers qui peuvent &tre liés par Pemploi de
Pun et de Pautre, apparait pour la société un intérét général;
il faul que le service soit organisé de maniére a entrainer le
moins de dépenses possible pour une méme satisfaction don-
née aux besoins a desservir. » Ef ¢’est précisément, parce que,
des éludes preécises failes par la Compagnie de PEst sur le
prix de revient du train-kilometre, pour un train de 1.000
tonnes brutes, desservant un trafic pondéreux sur une ligne
a bon profil, et par la

s

Compagnie du Nord sur le prix de
revient du transport de la houille sur une ligne construite
spécialement pour ce service, charges du capifal comprises,
ils croient pouvoir conclure a la supériorité de la voie ferrée,
aa point de vue de U'économie a réaliser sur son établisse-
ment, qu'ils ajoutent ce paragraphe a leurs conelusions :

« Lorsqu’il est nécessaire de créer une voie nouvelle pour
desservir un courant de trafic considérable auquel les voies
existantes ne suffisent pas, et que la siluation topographique
el économique permetirait &’y pourvoir par une voie d’eau
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créde de main d’homme, le méme résultat peut éire obtenu
par ’établissement d’'un chemin de fer au prix d'une moeindre
dépense de construction et d’exploitation, réserve étant faite
des circonstances particuliéres a4 chaque espéce. »

Nous le répétons : ce n'est pas ainsi, sous cette forme
étroite de la concurrence entre chemins de fer et voies navi-
gables, ou du prix d’établissement de 'une et 'autre voie, que

ce grave probleme peut étre posé. Il y a des cas — ce sont
peui-éire les plus nombreux — o, la situation topographique

et économique le permettant, le canal peut étre préférable a
la voie ferrée, en raison meéme des mulliples services gu’il
peut rendre, par exemple, pour Pirrigation.

Toutes ces questions doivent étre ranmiendées, peut-éire, a des
cas d’espéce. Mais une méme idée doit inspirer tous les
hommes d'Etat et les techniciens : celle d'uliliser au mieux
les ressources naturelles ou le capital de travaux déji aceu-
mulé. .

Et, de ce point de vue encore, le congrés dont nous rela-
tons les conclusions, ne nous permet pas de partager 'espé-
rance de M. Marius Richard. Comme M. Timonoff, conseiller
privé, directeur du deépartement de statistique & Saint-Péters-
bourg, constatant les tendances « un peu exclusives » et con-
tradictoires des congrés de chemins de fer en faveur des
chemins de fer et des congres de navigation en faveur de
la navigation, demandait « que dans tous les pays ou la navi-
gation inlérieure joue ou peut jouer un réle important, Pétude
de I'influence réciproque des transports par ecau el par che-
min de fer fit faite d'une maniére continue et systématique,
d’aprés un programme ¢tabli par la Commission permanente
du congres des chemins de fer de concert avee la Commission
permanente du congrés de navigation, c¢’est M. Riché, admi-
nistrateur des chemins de fer de P'Est, qui combattit 1a pro-
position d'une entente entre les deux congrés. Habilement,
M. Colson, sentant qu’il serait gravé de heurler Uopinion sur
ce point, fit admetire le simple veeu suivant qui compléte

fes conclusions du congres :
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« I1 est & désirer que, dans tous les pays ou la navigation
intérieurce joue ou peut joucr un rdle important, ’étude de
Pinfluence réciproque des transports par eau et par chemin
de fer soit faite d’'une maniére continue el systématique. A ce
point de vue, il peat y aveir utilité & ce qu'un programine soit
¢tabli par la Commission permanente du congreés des chemins
de fer, de concert avee la Commission permanente du congres
de navigation. »

Nous avons tenu & résumer, aussi complétement que pos-
sible ces débats el ces ¢tudes, afin de bien marquer comment
aujourd’hui encore, les Compagnies de chemins de fer po-
saient ce probléme de leurs rapports avee les voies de navi-
gation.

Tout le monde aujourd’hui, est unanime a reconnailre ce
besoin. Mais le Gouvernement et le Parlement semblent hési-
ter devant I'élaboration d’'un programme d'ensemble. I v a
des programmes inachevés, &t moitié abandonnés, dont le
souvenir pése sur la décision i prendre. Comment imposer de
nouveau au coniribuable des charges nouvelles méme rému-

nératrices? Certains se laissent tenter par les idées de publi-

cistes qui parlent de concessions, de garanties d’intérét,
alors qu'au contraire le mouvement général des Etats moder-
nes entraine bon gré mal gré a la reprise par les collectivités
de tous les services publies. Bientdt, sans doute, il faudra
gue, sous la pression de Vopinion, Gouvernement et Chambres
se décident.

Mais, dés maintenant, par une action méthodigue et eonti-
nue, les pouvoirs publies peuvent partiellement remédier aux
maux présents, préparer 'essor de demain.

En 1911, dans une intervention fort remarguée, lors de la
discussion générale du budget des Travaux publics, M. Lebrun,
traca lumineusement DPeeuvre immédiate 4 accomplir, 11
la résumait en ces mots : « Obtenir d’abord, de notre outil-
lage, dans sa consistance acluelle, tout ce qu’'il peut produire,
lui faire ‘donner son rendement maximum.» Pourquoi ne
I'obtient-on pas?
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Parce que les deux organismes généraux qui doivent assurer
dans le pays une bonne circulation des marchandises, conti-
nuent de s'imposer systématiquement. II faut les contraindre
a collaborer.

Pour arriver a ce résultat, deux efforts sont nécessaires.

D’abord, il faut ¢tablir, 14 ot ils font défaut, les points
de raccordement entré la voie de fer et la voie fluviale. Lz
loi du 3 décembre 1908 a étendu aux propriétaires et aux
concessionnaires des magasins généraux, d'outillages publies
ou privés sur les ports de navigation maritime ou fluviale, le
droit & 'embranchement que Particle 62 du cahier des char-
ges ne reconnait qulaux mines et usines, Elle a reconnu a
I'Etat le droit d'imposer aux Compagnics cette exécution de
raccordements, lorsqu’il le jugerait utile, & la seule condition
de faire deéterminer par le Conseil d’Etat, §’11 v a préjudice
pour les Compagnics, 'importance du préjudice et Uindem-
nité qui lui sera assurée. « Cette loi, disait M. Lebrun, rentre
par excellence dans la catégorie de celles qui valent par la
volonté, 'action, Pénergie du Gouvernement chargé de les
appliquer. »

Qu’a-t-il  été fait depuis? Peu de chose, a notre connais-
sance. M. Audifired, racontait au Sénat, le 16 juin 1911, qu’il
avait demandé au Ministre I'état des gares our les raccorde-
ments pouvaient ¢tre opérés, et qu'il lui avait répondu qu’on
allait établir. Le Ministre des Travaux publics, dans la méme
séance, 'informait qu’une circulaire, préparée par le Conseil
genéral des Ponts et Chaussées allait étre adressée a tous les
ingénieurs pour les prier de sentendre avec les Chambres
de commerce a effet d’étudier les points ol les raccorde-
ments peuvent étre utilement opérés,

La question, sur ce point, en est la. On envoie des ecircu-
laires préparatoires, et on inventorie. Il y aura cing ans
2 3 décembre que la loi de 1908 a été votée. '

Mais, comme le marquait fortement M. Lebrun, dans Tinter-
vention que nous avons rappelée, en supposant méme que
ce premier effort soit patiemment soutenu, il faudra qu'il
soit complété par un deuxiéme effort. « I faut veiller a ce
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que les tarifs ne viennent pas précisément en annihiler
Peffet. » Il ne faudrait pas qu’une marchandise vovageant par
voie mixte fit frappée d'une tarification supérieure a celle
dont elle serait frappée, si elle voyvageail uniquement par voie
de fer.

M. Lebrun a signal¢ par des exemples toute Pimportance
internationale de la question. Nous n’y reviendrons pas (10).
Mais pour faire rendre a notre outillage ainsi complété le
maximum d’eflel, il ne suffira pas de défendre les transports
mixtes contre des tarifs de concurrence, que le Ministre des
Travaux publics ne saurait consentir. Il faudra, si on veut,
¢tendre Pinfluence francaise par des transports mixtes, obte-
nir des Compagnies des tarifs combinés, que le Gouverne-
ment ni le Parlement ne peuvent leur imposer « Si les Com-
pagnies y mettaient un peu de bonne volontél.. » dit M. Le-
brun. — QOui, mais si elles y mettent de la mauvaise volontél...

Méme, pour "ceuvre modeste, limitée, que Ia loi de 1908 a
rendu possible, le Gouvernement se trouve paralysé par le
réegime «de conventions qui a aliéné la plupart de ses droits,

Si les Compagnies n'en veulent pas — et elles ne peuvent en
vouloir — la France n’aura pas l'outillage nouveau qu’elle
réclame.

Dans sa conférence fameuse sur les tendances économi-
ques de notre payvs, M. Marcel Dubois dénoncait comme une
cause de paralysie et d’anarchie la division de notre réseau
national en réseaux indépendants et concurrents (11). Ce
west 1a que le signe extérieur du mal. Ce mal, c’est la con-
cession de services publies, qui doivent entrer en collabora-
tion avec d'autres services publics, & des enireprises privées.
Et il ne peut y avoir d’aulre remeéde que la reprise par la
nation de tout Poutillage dont elle a quotidiennement besoin.

{10y C. Annales de [a Chambre. 17 séance du 24 nov. 1910
(11) Manius Ricgarp, lov. cit. p. 18,
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LE SERVICE DES VOYAGEURS. — NUOMBRE DE TRAINS
ET DES PLACES. — LA VITESSE. — LES RETARDS. —
ACCIDENTS. — CONFORT ET LUXE. — LES TARIFS. —
LE SERVICE DE BANLIEUE.

Les chemins de fer sont faits pour les voyageurs et non les
voyageurs pour les chemins de fer. Clest.une vérité qui sem-
blait indéniable mais que des considérations diverses ont fait
parfois oublier, en France surtout.

Dans son livre passionné, plein d’injustices et d’inexacti-
tudes, sur les Chemins de fer et lu gréve, M. Yves Guyot se
plaint que « Monsieur Toul le Monde soit toujours 'homme
oublié ». Il s™agirait de savoir qui a commencé & Poublier,

1 v a quelques années, quelques mois encore, Ies plaintes
étaient vives contre les Compagnies de chemins de fer. Pen-
dant la gréve, aprés la gréve, un admirable jeu de presse a
fait d’elles des victimes. Elles sont devenues les « malheureu-
ses Compagnies de chemins de fer ». Les plaintes ont été
oubliées. L’opinion n’a plus songé qu'aux méchants chemi-
nots qui interrompaient les services publics, ou aux mauvais
services d’Etat.

« Monsieur Tout le Monde » ferait peut-étre bien de miecux
s'organiser, d’organiser son contrdle & lui, le contréle du
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public, le contréle du client. II fera bien surtout de ne pas se
laisser ¢garer par certaines campagnes habiles. I1 fera bien
de réfléchir sur les responsabilités que peuvent avoir les com-
pagnies de transports dans la cherté croissante des vivres.
Examinons done pour lui, et si possible, avee lui, les pro-

blemes qui Pintéressent directement.

Et d&’abord quel a été pour la période la plus récente, sur
laquelle nous possédons des documents comparables, le par-
cours kilométrigque des trains de voyageurs? Et quelle a été
Pintensité diurne du mouvement desdits trains a la distance
entitre, c'est-a-dire le nombre moyen, par jour, de trains de
vovageurs qui parcouraient tout le réseau?

Ce sont la deux éléments de statistique, fixée par la statis-
tique internationale des chemins de fer, publiée en 1885, qui
permeitent de juger avee quelque exactitude et sous la réserve
des différences dans la population ct Pactivité économique de
chaque pays, de intensité de son trafic.

D’aprés les renseignements recueillis par PAdministration
pour 'année 1909, voici les deux tableaux qu'il a été possible
d’¢tablir :

1* Purcours Lilomélrigue des trains de veyageurs.

France . ..o iivnnn. 248.940.336 kilométres.
Grande-Bretagne et Irlande....  487.067.113 e
Allemagne . voooo v i 422,225,612 —
Autriche-Hongrie (v compris Bos-

nie et Herzégovine)................ 157.455.933 s
SUISSe v e v i i e 35.296.981 —
Belgique (réseau de Etat)...... 41.739.519 -

2¢° Infensité diurne du mouvement des trains de voyageurs a la

distance enticre.

Framee . i i e e e e e e 17,0
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Grande-Bretagne et Irlande....................... 31,2
ALlBIMAGIE © vttt e e e 19,9
Autriche-Hongrie {y compris Bosnie et Herzégovine). 11,0
SHISSE « vt 20,9
Belgique (réseau de VEtat). .. ..ot ivniineon.. 26,5

En ce qui concerne le nombre des lrains de vovageurs 4
toute distance, la plupart des slatisliques éirangéres ne don-
nent pas de renseignement.

Pour la Ifrance, e nombre de ces trains est de @ 4.587.545

Et, pour le réseau de U'Etat belge, de........ <. 1,139,237

La statistique officielle des chemins de fer allemands
indique seulement en bloc le nombre de trains de toute caté-
gorie, qui est de 15.801.749 pour Pannée considérce,

Comme on le voil, c'est en Angleterre que le trafic voya-
geur est le plus intense. La Belgique vient aprés, puis la
Suisse et UAllemagne. La France ne vient gu’ensuite. Mais il
est juste de teniv comple tout a Ia lois de ta densite de la po-
pulation et du caractére industriel ou agricole des régions
desservies.

Une autre statistique intéressante est celle du mouvement du
nombre des voyvageurs compare a celui des places offertes,
Voici pour 1899 of 1909, la comparaison qu'on peut ¢établir :

1899 voyageurs a toute distance.......... 401.793.77¢
1909 d e 491.936.930
Augmentation en 1909, ... . o s 90.143.157

on 22,43 /0.

1899 voyageurs a 1 kilometre............ 12.334.911.140
1909 d® 16.342.687.363
Augmentation en 1909, .. ..o oot 4.007.776.223

ou 32,49 0/0.
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wr
=~

1899 places offertes (1).......... e 1.270.736
1909 d® e 1.620.277
Avpgmentation en 1909............. R 349.541

ou 27,51 0/0.

(Pest 1a preuve évidente que le nombre des places offertes
n’a pas augmenté proportionnellement au nombre des voya-
geurs. I est équitable cependant de constater que "¢cart est
moins considérable que celui qui se trouvait constaté dans la
statistique décennale 1897-1907, établie sur les mémes bases.

«
B

En ce qui concerne la rapidité des trains, les voyageurs
francais me semblent pas au premier abord avoir fort a se
plaindre. M. Peschaud avait ¢tabli dans sa précicuse éiude sur
Pétat actuel des chemins de fer francais que la comparaison
sur Ie rapport de 1a vilesse entre ceux-ci et les chemins de fer
anglais, belges et allemands, tournait & Pavantage des notres,
au moins pour 1908, Il ne semble pas que les progres nou-
veaux accomplis dans les pays comparés aient sensiblement
modifié leur situation respeclive, Cest la coquetlerie de nos
Compagnies que d’avoir les trains les plus rapides de I'Eu-
rope.

') 1899

128,083
324 810
07514
169,424

324,057
814,019
129,207

T ELES, et i i i e
20429 1.620

277

iy eeesiescess
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Voiei tout d’abord le tableau des vitesses commerciales
maxima réalisées par elles en 1910 :

Compagnie du Nord :

kilomeétres

Ligne de Paris & Jeumont ...... .. oot 95 2
—_— — a Calais . v e 88 7
— — A Lille c..iii i e 87 »
— — a4 Hirson ... i 66 6
— — au Tréport ... 60 8

Compagnie d’Orléans :

Ligne de Paris & Bordeaux ......... e ivassecw 87 2
_ — aNanies ... i s 78 &
e — a Montlucon ....... i 72 4
— A LIMOoges ...t o 72 2

Compagnie de Est:

Ligne de Paris 4 Nancy ....ooiiviionnanssinases 83 4
o o
- — a4 Charleville ... iii i 81 8
—_— = A Belfort ..o iiiiinn 80 1
— de Laon a Belfort ... iannnn 76 »

Compagnie P.-L.-M. :

Ligne de Paris a Marseille ........ oo i, 83 »
e — a Vichy oo i e 73 »
e — A Pontarlier .o, .oiiniii i e 69 »

Réseau de 'Etat :

Ligne de Paris au Havre ... i i 78 6
e A NIOPL L e 79 8
— de Bordeaux a Nanfes ... 72 2
— de Paris & Royan ... iiniiiiiiniiiraanans 756
— — A Bordeaux ........iiiiiiiiriae s 66 »
— —= 4 Cherbourg ......c.coviunnonis 66 »
— = A Brest .. e e i 62 2
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Compagnie du Midi :

Ligne de Bordeaux a Cetle ...... ... . i .. 70 7
e — alrun ..o 63 »
— de Narbonne & Cerbére .......co oot 62 »
— de Toulouse & Montréjau ....oooieinn i, GO »

Voici d’autre part le tableau comparé des trains les plus
rapides en France et a I"étranger, en dehors des trains de luxe
{(année 1910).
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|
|
IDISTANCE! . | VITESSE |
[DISTANCE! oo | VITESSE

| I
U kilome- i commer-
| . ( ajot | ciale
trifue du trajet | o
a l'leure |
i |
Kilomeétres heures | kilomelres
ANCGLETERRE i
Londres — Douvre 125 LA5 | 71 %
— Exeter | %0 3 96 3
Liverpool ..o 0. 309 3 35 86 2
o Carlisle oo 0] 4RO 6 02 79 5
— Newceastle covonun... | h3 517 21 5
i

! i
Brouxelles., — Mons ....... ..., i 61 0 53 69 0 |
—_ Ostende.......... | 123 135 776
—_— Arlon ..., 192 312 90 0
—_ Verviers... ...... I o126 g1t | 577
Moyenneo. oo viiiiiaen, 66
ALLEMAGNE |
| Berlin, — Cologne .. ... .. RPN T 1. 7 53 Tah
| Hambourg............ Cisasaas Y 327 82 8 |
P Dantzig. .o 460 710 64 1 |
| Breslaw ............ e ceees] 329 S 67 9
| . 5 | y -
| Dresde (via Falkenberg) ....oo00f 189 219 | 815
{ Cologne, — Franclort-sur-Mein. .| 222 3 28 64 0
| Movenne......oveeenn.. 72 4
i Fraxce ]
| 1
| Paris. == Erquelines........ e 2 31 95 2 |
[ - Calais.. oo oaoin, 320 887
[ — Bordeaux... ..o . 642 87 2 |
[ Lille v f 2 53 87 |
- NACY vrevr e evanns 4 1% 4
i Marseille. .. ... .. . 10 25 83 0
| Chavieville ... ... ... 5% a1 8
- Le Havee...oooo... 2 54 78 6 |
L Niorb oo » 79
| Moyenne..... ...« s . 84 9
|
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En particulier, les progrés accomplis par la vitesse des
trains express comprenant les trois classes sont particuliére-
ment satisfaisants dans une démocratie, telle gque notre pays
prétend étre. Ce sont les voyageurs de troisiéme classe qui sont
le plus intéressés a réduire le temps pris par le voyvage sur
leurs occupations ordinaires, et qui, en raison méme de Pin-
commodité de leurs voitures, ont intérét a voir réduire e plus
possible le temps de leur fatigue,

En 1910, quelques progres nouveaux ont été realisés a cet
¢gard sur plusieurs réseaux.

La Compagnie du Nord a mis en marche, le % mai 1910,
un nouveau train rapide n* 197 (1™ et 2 classes), de Paris a
Erquelines (Cologne et Berlin) dont la vitesse commerciale est
la plus élevée de celles qui aient été atteintes sur les chemins
de fer francais, en dehors des trains de luxe.

Sur le réseau d’Orléans, de sensibles progrés ont été réali-
sés depuis 1910, par suite, notamment, de la réorganisation du
service de la ligne de Paris &4 Toulouse.

La durée du trajet de Paris a4 Toulouse (via Montauban)
a ¢té réduite de 1 h, 395 celle du trajet de Toulouse a Paris
de 2 h. 2.

La durée de ce méme trajet par la voic¢ de Capdenac a été
diminueée de 2 h, 1 dans le sens Paris-Toulouse et de 1 h. 54,
en sens inverse.

Le trajet de Paris & Aden se fait en 2 h. 43 de moins qu’au-
paravant.

D’autre part, on a réalisé¢ des gains de 50 minutes sur le
irajet de Bordeaux a Paris et de Neussargues a Paris et de
53 minutes sur le trajet de Saincaize a Tours et au Mans.

Toutes ces améliorations intéressent des trains comportant
les trois classes.

En ce qui concerne le réseau de PEst, la vitesse commer-
ciale du train 46 (toutes classes) de Nancy a Paris, est passée
de 60 k.4 a 62 k. 5.

Sur le Midi, la vitesse commerciale a été augmeniée de 6
kilometres & heure environ pour les rapides 104 et 181, on
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sont admis les voyagears de 1%, 2° et 3° classes (ligne de Bor-
deaux a Cette).

Il n’y a pas, en ce qui concerne les réseaux du P.-L.-M. et
de 'Etat, d’accélération notable a signaler; toutefois, de plus
grandes facilités ont été accordées aux voyageurs de 3° classe,
en particulier sur les lignes du Havre et de Cherbourg (Etat).

Evidemment, ce sont 1a quelques avantages. Nous nous per-
metirons de remarquer, surtout en ce qui concerne les troi-
siemes classes, qu'ils ont ¢té beancoup moins développés que
sur les réseaux élrangers.

Quoi qu’il en soit, la vitesse commerciale des. trains & long
parcours en France est sensiblement supérieure & celle qui est

réalisée ailleurs.

Mais alors la question se pose: le bénéfice de tous ces
progres est-il quotidiennement assuré au public? Tous ces
avantages inscrits sur les indicateurs ne sont-ils pas annihi-
lés, en fait, par les retards, dont souffrent constamment les
vovageurs en France?

La plupart des rapporteurs parlementaires, M, Aimond,
M. Argeliés, se sont plaints des retards Iréquents subis par
nes irains. « La fréquence de ces retards, disait M. Argeliés,
devient excessive et intolérable. » Et 'honorable rapporteur
du budget de 1010 contait une histoire fantastique et vraie de
tribulations patiemment subies par des vovageurs.

Les mésaventures savamment exploitées de U'Quest-Etat —
le réseau le plus chargé de voyageurs — ont fail passer au
second plan les relards des autres compagnies. Nous ne
croyons pas pourtant qu’ils aient été supprimés du méme
coup. Qui sait méme si; mainienant que le réseau d'Elat a
détendu ses horaires et multiplié les précautions, il ne se
trouvera pas, sous ce rappori, dans une situation supérieure
i celle des Compagnies?

Il nous semble inutile de décrire les conséquences souvent
graves, toujours ennuyeuses et cotteuses de ces retards, soit
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qu’ils atteignent les vovageurs qui accomplissent un grand
parcours, a l'occasion de graves ¢vénements de famille ou
d’affaires urgentes, soit qu’ils nuisent 4 ces « émigrants quo-
tidiens » qui utilisent matin et soir le chemin de fer pour se
rendre a teur travail. Mais il faut que ces retards cessent.

Il ne suffit pas de réclamer qu'une réglementation sérieuse,
des dispositions arrélées d’avance, jointes a Pinitiative et a
la bonne volonté des agents parent a quelques-uns des mille
et un inconvénients qui résultent des retards. L’horaire du
chemin de fer constitue un engagement qui ne peul éire violé
guen cas de force majeuare, exceplionnellement. Toutes les
correspondances doivent éltre assurées. Il est impossible de
sacrifier a la vaine gloriole de vitesses admirables, sur le
rapier, la sécurité et les intéréls des voyageurs. Si les pro-
messes de Phoraire ne peuvent ¢tre tenues que par un mira-
culeux concours de circonstances, quon change horaire,
ainsi gqu'on s'est résigné a le faire sur le réseau de 'Ouest-
Etat. I ¥ va souvent du bon renom de la France a4 I'élranger.
Quand Ie train de Paris & Geneve arrive en retard et que le
train suisse doit partir sans attendre la correspondance, les
habitués des exacts trains fédéraux ne peuvent avoir gue
dédain pour nolre désordre.

Tout d’abord, il est important que nous sovons fixés sur
I'étendue du mal, sur les efforts accomplis pour v remédier.
Daprés une note qui nous a été communiquée par 'Admi-
nistration, voila actuellement comment il est procédd :

Les administrations de chemins de fer tiennent réguliérement
des élats de retards. En ouwtre, eonformément aux preseriptions
de Tarticle 42 du décret du I mars 1901, il existe, dans les
principales gares, des registres spéciaux sur lesquels sont men-
tionnés tous les retards de trains de vovageurs atteignant 15 mi-
nutes, Ces regisires qui indigquent la nature et la composition
des trains désheurds, les points extrémes de leurs parcours, les
numeros des locomotives qui les ont vemorqués, ainsi gue la
cause et la durée des retards, sont préseniés & toute réquisition
du contrdle.

Les services de confrole des réseaux dlintérét géndéral dressent
el envoient chagque quinzaine, aun Ministre, des dtals statisti
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donnant le pourcentage des trains en retard par vapport au
nombre des trains ayant cireuléd, en distinguant d'une part, les
trains rapides et express, d'autre part, les trains omnibus ou
mixtes, U'importance des vetards, leurs causes et le nombre des
défauts de correspondance qui en ont été la conséquence. Ces
renseignements sont vésumés dans les rvapports fournis au Mi-
nistre par lesdits services, avee un tableau faisant econnaitre la
situation comparée pendant les 12 mois précédant celui auquel
il se rapporte. Lesdits rapports contiennent, en outre. les pro-
positions des ingénieurs du conirdle sur les mesures prises ou
a prendre &4 ce sujet.

Tout cela est fort bien. Mais il serail intéressant pour le
public de connaitre les efforts réellement faits et les résul-
tats obtenus par les dilférentes compagnies pour diminuer
leurs retards. Il existe en Suisse une statistique publique des
retards, Ne¢ pourrions-nous en avoir une aussi en Irance?
Ne pourrions-nous veir année par année les progrés accom-
plis sur ce point par les Compagnies?

I’Administration a d’ailleurs bien voulu reconnaitre que
notre idée meéritait d’étre retenue. Une note ministérielle nous
a informé¢ que la question de cette statistique allait ¢ire mise
a l'étude.

Car enfin, les retards doivent étre diminuds, réduits & des
cas rares, exceptionnels, S'il est vrai que nos trains ont sou-
vent de longs parcours a fournir, et si la possibilité des longs
retards est en proportion de cetlte longueur des parcours, la
science de nos ingénieurs ne doit cependant pas s'effrayer
d'un calcul des probabilités ou rentreraient méme ces deux
facteurs @ ¢tat du matériel roulant, état de la voie,

Peut-il v avoir quelques sanctions pour des retards répétés?
Du moins sont-elles prescrites pour les prévenir? Voici en-
core sur ce point la réponse de Administration aux ques-
tions précises que nous avons posées :

Les retards vépétés ou importants donment licn, tant de la
part des Administrations exploitantes elles-mémes que des ser-
vices de contrdle i des enquétes.

Si Pinstruction établit que les irrégularités sont la consés
quence de fautes commises par des agents, ceux-ci sont Pobjet
de sanctions disciplinaires. Le personnel est d’ailleurs encou-
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ragé a assurer l'observation des horaires par le versement de
primes spéciales.

5"l est ¢tabli que les retards sent dus a4 des causes d'ordre
géndéral les mesures ndécessaires sont prises pour y remdédier,
soit spontanément pour Ie réseau interessé, soit sur Pinvitation
du Minisire.

Ces mesures consistent, selon ie cas, en des modifications
d’horaires, des dédoublements ou des allégements de trains, 'em-
ploi de machines plus puissantes, la composition des trains en
matériel homogene ne ncécessitant pas des diminutions de vitesse,
I'extension ou lamélioration des installations des voies et des
gares; 'augmentation du personnel, cte.

Les décisions ministérielles approuvant les horaires des trains
¢tant prises en exécution de Partiele 43 de I'ordonnance du 15 no-
vembre 1846 modifice par le déeret du 1 mars 1901, on s’est
demandé si les retards des trains ne pouvaient pas étre considérés
comme constituant par cux-mémes, aux*termes de I'article 76 dudit
déeret, des contraventions qui tombent sous le coup de T'article 21
(titre IID de la loi du 15 juillet 1843, ainsi eongu :

« Toutes contraventions aux ordonnances royales portant régle-
ment d’Administration publique sur la police, la siireté et Pexploi~
tation des chemins de fer et aux arrétés pris par les préfets, sous
I’approbation du Ministre des Travaux publies, pour Vexécution
desdites ordonnances sera punie d'une amende de 16 4
2.000 franes ».

La question est malheurcusement difficile & résoudre en raison
des causes frés nombreuses qui peuvent retarder un train, et qui
peuvent &tre dues soit & la force majeure, soit 4 des responsa-
hilites diffieiles a rétablir.

Si, par exemple, un train est retard¢ par un ralentissement di
a4 la renecomtre d’un chantier de réparation de la voie, il peunt
¢tre hors d'¢tat de rattraper le retard et méme provogquer des
perturbations dans la marche des autres conveis circulant sur la
méme ligne gque lui ou sur des lignes qui y aboutissent. 5i, dans
une gare ot un train n'a quunce minute d’arrét il se produit une
affluence exceptionnelle de bagages &4 charger ou & décharger, un
retard peut &tre inévitable. Le nombre des cas analogues est con-
sidérable, DVautre part, il serait facheux gu'un agent hésitat a
arréter un train si la séeurité¢ Vexige, de peur de se voir dresser
procés-verbal. Liassimilation des retards de trains 4 des contra-
ventions ne parait done pas devoir constitubr un moven trés
salisfaisant pour amélioration de Ia régularité du service.

Ce sont 14 des raisons séricuses ef dont certaines doivent

étre retenues, Mais il est certain que beaucoup de retards de
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nos trains sont dus & quelqu’une de ces causes générales, dont
parle en son début Ia note de 'Administration, et quun con-
trole plus rigoureux en ferait disparaitre un grand nombre.
Il importe en tous cas que cesse une situation préjudiciable
et aux voyageurs et souvent méme aux Compagnies.

Ed

* %

*assent encore les retards. Mais les Compagnies ont-clles
pris toutes les précautions indispensables pour la séeurité
des voyageurs? L’Administration a-t-elle imposé aux Com-
pagnies toutes les mesures nécessaires pour prévenir les acci-
dents?

Plus encore que celle des retards, cette matiére est coniro-
versée. Depuis 'année derniére, la question des appareils
enregistreurs de signaux ne semble pas avoir fait grands pro-
gres. Aucune décision définitive, & notre connaissance n’a été
prise. Les rapports des conseils d’administration des diffé-
rentes Compagnies indiquent qu'elles poursuivent Pétablisse-
ment du block-system.

Le nombre des lignes actuellement munies de ce mode de
signalisation est le suivant(2) :

Etat {ancien rvéseau).. . 693 200 sur une longueur totale de

Etat (réseau racheté).. . 865 716 - —_
Nord . ..o 2,801 721 ——

Hst, o e —_— —
P-L.-M, 3 200 — ——
Orléans., s —

Midi.

Pendant les cing derniéres années de sérieux progrés ont
été réalisés, en particulier sur les chemins de fer de I'Iltat et
sur 'Orléans. Voici le tableau des progroes :

kil.  m.
Elat {aneien réseaud....... ..ot 201 800 équipds
Etat (réseau racheté) de 1909 a 1912.......... ... 113 247 —_—
101 578 ——
129 —_
281 -
683 —
84 —

(2) Nous avons repris les chiffres de la statistique de 1909 {la derniére

parue).
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La plupart des Compagnies préparent d'ailleurs de nou-
velles exiensions du block-system et, en ce qui concerne le
reseau de 1'Ouest-Etat, le Ministre des Travaux publics a
approuve il y a quelques mois un programme présenté par la
idirection des chemins de fer de I'Etat pour l'installation du
bloc sur 1.524 kilomeétres de lignes qui n’en sont pas encore
pourvues.

Puisse le développement de ces mesures de sécurité pré-
venir des accidents dont la répétition émeut toujours a4 bon
droit le public!

Les accidents de chemins de fer ont été dans les derniéres
années, Poceasion de polémiques souvent vives. Quelques
catastrophes retentissantes ont fourni le prétexte de furieuses
campagnes contre le résean de IEtat. Il importe d’examiner
objectivernent et impartialement la question,

M. Edgard Milhaud, le savant professeur de Genéve qui s’est
fait le protagoniste ardent des services d’Etat, apotre zélé
de la régie directe, a publi¢ récemment dans ses Annales
de la Régie directe loute une série d’études slatistiques
sur lesquelles nous ne saurions frop appeler Dattention de
ceux qui veulent savoir, abstraction faite de tout préjugé, de
tout parti pris.

M. Edgard Milhaud a réuni et eritiqué les statistiques d’acei-
dents et, aprés avoir ¢tabli dans quelle mesure elles sont
comparables, il a cru pouvoir en tirer des conclusions des
plus intéressantes.

M. Milhaud critique d’abord ses éléments de documentation :

Les statistiques ne sont pas rigoureusement comparables et
M. Otto Brahmer, dans son Eisenbahnhygiene, nous en dit la
raison : tandis que les administrateurs des réseaux dEtat con-
signent avec exactitude les accidents dans les statistiques qu’elles
publient, les Compagnies privées les dissimulent le plus pos-
sible., Notamment lorsqu’il s’agit de blessures il y a une marge
suffisamment large laiss¢e a Dappréeiation, et bien des cas de
blessures légéres feront nombre dans les statistigues dressées
par les réseaux d'Etat, que les Compagnies ne feront pas figurer
dans les leurs.

Mais de ces constatations, il résulte seulement @ 1° que les
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comparaisons relatives au nombre des blessés ont moins de
portée que celles qui ont trait au mombre des tués, — el nous
nous en souviendrons; 2° que les statistiques qui vont suivre
sont plus favorables aux Compagnies que la réalité. Or, telles
quelles, elles sont déja, pour elles, accablantes. Elles altestent
que la proportion des accidents est beaucoup plus forte sur les
réscaux des Compagnies que sur les réseaux d’Etat, Pinséeurité

arrivant & son plus haut point sur les réseaux oft la gestion des
Compagnies échappe complétement au contrdle de I'Etat et se

développe & mnotre tendance — sclen sa loi propre — en toute
liberté.
A eet dgard, il est particuliérement intéressanl d’¢tablir un

parallele entre le réseaun de PEtal prussien, par exemple, ef les
compagnies des Etats-Unis d’Amdérique, pays eclassique de Ia li-
berté absolue en maticre de chemins de fers Les ¢léments de
cette comparaison nous sont fournis par un important ouvrage
de MM. W. Hoff et E. Schwabach, paru- en 1906, et intitulé :
Nordamerikanische Eisenbahnen, IThre Verwallung und Wirls-
chaflsgebarung. Aux  Etats-Unis, du 1°7 juillet 1902 au 30
juin 1903, le nombre des voyageurs tués a ¢té de 355, le nombre
des voyageurs blessés, de 8.231. En Prusse, pendant une période

correspondante — du 1°7 avril 1902 au 31 mars 1903 — le nombre
des  voyageurs tués a ¢té de 47 et le nombre des voyageurs
Blessés de 249. En rapprochant ces chiffres — qui en eux-mémes
ne disent rien — de ceux qui représentent Pensemble des voya-

geurs transportés pendant la méme piriode dans les deux pays,
on constate que, pour wn million de voyageurs ilransportds, la
proportion des tuds est aux Etats-Unis de 0.1 et en Prusse 0,08
et la proportion des blessés est aux Etats-Unis de 11,84 et en
Prusse 0,41. En dégageant les résultats de ces rapports, on
constate que sur les réseaux des compagnies américaines, la
propertion des voyageurs tués est plus de six fois plus forte
et la proportion des vovageurs blessés, plus de 28 fois plus forte
que sur le réseau de I'Etat prussien.

Pendant 1la méme période, le nombre des employés tués a été
aux Etats-Unis de 3.606 et en Prusse de 320; le nombre des
employés blessés a ¢té aux Etats-Unis de 60.481 et en Prusse
de 653. Ce qui fait, pour mille employés, une proportion de tués
de 2,75 aux Btats-Unis et de 0,90 en Prusse, el une proportion
de blesséds de 44,45 aux Etats-Unis et de 1,83 en Pruasse. La pro-
portion des employés tués est plus de trois fois plus forte et
la proportion des ouvriers blesses est plus de vingt-quatre fois
plus forte sur les vréseaux des compagnies américaines que sur le
résean de PEtat prussien.

Cette derniére comparaison, relative aux employés tués ou
blessés dans les deux pays, est décisive; la précédente, relative

5
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aux voyageurs tués ou blessés, ne l'est pas parce que Pon n'a
pas tenu compte dun élément de différence entre les deux eas:
la longueur moyenne des voyages, Toutes choses dégales d'ailleurs,
il est naturel que la proportion des voyageurs tués ou bles:
par rappert aux voyageurs transporids, soit plus forte aux
Etats-Unis qu'en Prusse, parce que les voyages vy sont en moyenne
plus longs. Ce qui serait veéritablement intéressant et probant,
ce serait la proportion du nombre des voyvageurs sinistrés, dans
les deux pavs, non pas par rapport an nombre total des voya-
geurs transportés, mais par rapport su nombre total des kilo-
métres-irains parcourus. Le livee de MM. Hoff et Schwabach ne
nous fournit pas les ¢léments de cette comparaison, maijs il
pla sous nos yeux une comparaison qui a le méme intérét
et la méme portée. Aprés nous avoeir fait conmaitre le nombre
total des personnes — wveoyageurs et employés — vietimes d’acci-

5,

dents de chemins de fer aux Etats-Unis et en Prusse, il dégage
la proportion des blessés et des tués par rapport 4 un million de
kilométres-trains parcourus. La voici : le nombre des tués est
aux Etats-Unis, pour un million de kilométres-trains pareourus,
de 6.43 et en Prusse 1,70; le nombre des blessés est aux Elats-
Unis de 50,01 ¢t en Prusse 3.38: le nombre des sinistrés (tués
et blessés réunis) est aux Etats-Unis de 56,44 — toujours pour
un mitlion de kilomeétres-trains — el en Prusse de 5,10, Clest-
a-dire «ue; pour un n

ne  espace parcouru, la proportion des
tués est & peu prés quatre fois plus forte sur les réseaux des
compagnies américaines que sur le résean de TEtat prussien,
ia proportion des blessés est environ quatre fois plus forte, la
proportion des tués et blessés réunis — ou des sinistrés — est
plus de diz fois plus forte.

Comme le déclarve vigoureusement, et trés justement, M. Frank
*arsons, prolesseur & PlUniversité de Boston, dans un livre re-
marquable, The Railways, The Trusts and the People, les Com-
pagnics américaines massacrent les voyageurs et enveient leur
personnel & PPabattoir. e méme autear dit encore qu’il ressort
des statistigues qu’il est plus dangereux dentrer comme méea-
nicien au service d'une Compagnie de chemins de fer américains

qu'ii ne 1'était, au temps de la guerre de la Sécession, de s’en-
gager dans les armées de la République.

Du livre de M. Parsons, nous extrayons les ¢léments des deux
tableaux ci-contre. Les c¢hiffres sont emprunités aux rapports
officiels des années 1902, 1903 et 1904, A ¢6té du nom de chaque
pays, nous mettons la mention Elat on Compagnie, suivant que
le régime, exclusif ou prédominant, des chemins de fer vy est
I'exploitation par I'Etat ou par les Compagnies,

o
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LE SERVICE DES VOYAGEURS
STATISTIQUE DES BLESSES

Iy a eu un blessé.

Parmi les voyageurs ! Parmi les employés
f. Aux Efats-Unis (Com- 1. Aux Etats-Unis (Com-
pagnies) sur ...... 84.42.4 gRies) Sul. ... ..... 22
II En Belgique ({(Etaf; II. En Suisse (Efal) sur. 42
SUE & eieiiaea e 431.937 HI. En Angleterre (Conr-
1. En Angleterre (Com- pagniesy sur ..... 88
Pagnries) . w...... 445,008 IV, En Belgique {(Fial)
V. Suisse (Etal) sur.... $49.820 SUF: & cenivmennn s 98
V. En France (Compa- V. En France (Compa-
griies) sur ... .... 1052000 gries) sUr ..., 355
VI. En Autriche-Hongrie VL En Autriche-Hongrie
(Etaty sur ....... 1.328.551 (Elal) sur ....... 363
VII. En Allemagne (Etat) Vil En Allemagne (Etal
SUP. v veeninren s 2.113.471 | SUT v v 451

De ce premier tableau ne se dégage pas dimpression netie.
Nous voyons les pays ol les chemins de fer sont en régie directe
alterner avee ceux o0 ils sont exploités par les Compagnies.
Toutefois, nous trouvons bien que le premier rang (dans la
fréquence des sinistres) est occupé par le pays type de Tex-
ploitation par les .(:()lllp:lgﬂit‘fi, les Etats-Unis d’Amérique et que
les deux derniers rangs — en espéce, les rangs d’honneur —
sont aceupds par deux pays d’exploitation par TEtat, Auftriche-
Hongrie et T"Allemagne.

Mais c’est le moment de rappeler que la comparaison du
nombre des blessés n’a gu'un intérét secondaire : la notion du
biessé est indéterminée et la proportion des blessés apparaitra
pius forte si les blessures sont conseienciensement signaltes, ce
qui est la régle sur les réseaux d’Etat et Dexeeption sor les ré-
seaux des Compagnies.

La comparaison vraiment concluante, parce gu’iei n’entre au-
eun coecfficient dappréeiation personnelle, cest elle qui a trait
aux fués. Consultons donec maintenant cette seconde statistique.

STATISTIQUE DES DBLESSES
Il y a ex un {ué.

Parmi les voyageurs

1.957.411
3:260.000
8.073.000

[, Aux Etats-Unis (Compagnics)
[I. En France {(Compagnies) sur
III. En Angleterre (Compagni
IV. In Autriche-Hongrie (Elal) 9.432.303
V. En Allemagne (Efaf) sur. 11.701.354
VI. En Suisse (Elal) sur...... 12.237.515
VII. En Belgique (Elaf) sur
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Parmi les employés

L Aux Etals-Unis (Compagnies) SUr...............cevenn. 364
It Angleterre (Compagnies) SUT......ooooiiiiiiion. 736
ITI. En France (Compagnies) 954
IV, En Suisse (Efal) sur... 1070
V. En Allemagne (Etaf) sur 1.199
VI En Autriche-Hongrie (Etal} sur.............ccvieann 1.908
VIL En Belgigque (Ifaf) SUF. .. ... iiiinoirieiniaeaeann 2288

fci, nous opérons avec les données préeises, stres; et ici, uni-
formément, sans une seule exeception, nous voyons les pays
d’exploitation par les Compagnies, arriver, compacts, en téte —
c’est-a-dire aux premiers rangs de Pinsécurité — et les pays de
régie directe arriver, compaects, en gqueue, c'est-a-dire avee les
coefficients d'inséeurit¢ les plus bas.

Assurément, on peut ¢élever contre ce tableau T'objection que
nous avons formulée plus haut : il ne tient pas compte de la
diversité de longueur moyenne des voyages dans les différents
pays. Mais, si mous éeartons du tableau, d’une part, les Etats-
Unis, d’autre part, la Suisse et la Belgique — ce qui laisse
subsister deux pays de régie directe, 'Autriche-Hongrie et TAlle-
magne, et deux pays d'exploilation privée, la France et An-
gleterre — cette objection perd toute portée pratique. Car on ne
sauraif prétendre que la longueur moyenne d’un voyage soit plus
grande en Franmee ou en Angleterre qu’en Autriche-Hongrie on
en Allemagne. Et il reste que les pays d'exploitation par les
Compagnies ont, si 'on peut dire, la densité maxima d’inséenrilé,
pour les voyageurs comme pour les employés, et les pays de régie
dircete la densité d'inséeurilté minima.

Nous laissons de coté toutes les considérations dont le
savant professeur fait suivre ses constatations (3). Ceux qui
Ies liront gotteront certainement I'esprit d’objectivité et Ia
science impartiale avec laquelle il traite tous documents.

Dans un autre article (4) M. Milhaud établit encore de sai-
sissantes comparaisons, toujours au point de vue accidents,
entre les Compagnies américaines el PEtat belge ou entre les
Compagnies anglaises el I'Iltat prussien (5).

Bien que le reseau anglais soit 4 peine un peu plas délendu
(3) Annales de la Régic directe, T, II, p. 3506 et suiv.

{4y Ibid., T, 11, p. 183.
(5) Ibid., p. 137.
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que le résean prussien — 37.432 Lkilométres contre 36.680 —
le nombre des voyageurs tuds et blessés y est beaucoup plus
considérable. Pendant la période de 1900 a4 1909, il y a eu
1.281 voyageurs tués sur le réseau anglais contre 687 sur le
réseau prussien, ce qui représente une moyenne annuelle de 128
sur le premier et de 69 sur le sccond, soit un surplus 4 voyageurs
tués de 85 0/0 a Vactif — ou, si 'on veut, au passif — des
compagnies anglaises. Quant aux voyageurs accidentés en général
(tués et blessés réunis), leur nombre pendant 1a méme période
est en Angleterre de 26,454 ct en Prusse de 3.917, ee qui fait
une moyenne annuelle de 2,645 en Angleterre et de 391 en
Prusse, le surplus annucl moyen des voyageurs tués et blessés
des compagnies anglaises ¢tant de 3.256 oun de 978 0/0 (pages 70,
71 et 240 du Rapport).

Mais ce doecument nous fournit aussi d’autres chiffres @ ceux
qui représentent la proportion des voyageurs tuds et celle des
voyageurs accidentés en général par rapport a Uensemble des
voyageurs. Pour un million de voyageurs il ¥ a eu en moyenne,
pendant la périede de dix années considérée, 0,09 tués ¢t 0,51 tués
et blessés sur le réseau de PEtat prussien, conlre 0,11 tués et
2,18 tuc¢s et blessés sur les réscaux des compagnies anglaises, ce
qui constitue, pour les compagnies anglaises, un surplus de
voyageurs tués de 0,02 ou de 22 /0, et un surplus de voyageurs
tués et blessés de 1,67 ou de 327 6/0.

Pour le personnel, pendant la méme période, le nombre total
des tués est de 3.996 en Prusse contre 4.419 en Angleterre et le
nombre des tués et blessés, de 12208 en Prusse contre 48.642
en Angleterre. Pour 1.000 employés et ouvriers il v a annuelle-
ment en moyenne, en Prusse, 1,03 tués et 3,16 blessés, et en
Angleterre 1,02 tués et 11,12 tués et blessés. La proportion des
tués est, a une fraction infinitésimale prés, la méme; mais pour
les tués et bles réunis il y a, au désavantage des Compagnies
anglaises, une différence de 7,06 ou de 252 0/0,

>S

Dernier exemple enfin, établi par un remarguable effort de
critique (6) : celui des chemins de fer suisse avant et aprés le
rachat. Sitdt aprés le rachat, la Direction des chemins de fer
fédéraux s’est soucié de prendre toutes mesures contre les
accidents.

Les dispositions prises par la végic des chemins de fer alin
daceroitre la sécurité du trafic ont été les suivantes :

1° La suppression d'un grand nombre de passages a niveau et
leur remplacement par des passages inférieurs oun supérieurs;
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2° Le perfectionnement des appareils de mancuvre centrale des
aiguilles et des signaux {enclanchements);

3% Des prescriptions pour le personunel oceupé A& DIentretien de
la voie, ordonmant a ce personnel de se tenir, & Papproche des
trains, a une plus grande distance de la voie que préeé-
demment ;

4° L'amélioration de D'éclairage des gares, notamment de celles
de triage et des gares aux marchandises;

5° La pose de garde-mains aux portes des voitures;

6° La pose de dispositifs, dans les fourgons et les wagons, em-
péchant les portes de se fermer brusquement, et préservant ainsi
le personnel des dangers auxquels il était exposé de ce fait.

A ees mesures prises expressé¢ment en voe de réduire Ie
nombre des accidents, il faut en joindre d’autres, trés avanta-
geuses & eet égard, mais adoptées pour d’autres considérations :
telles la réduetion de la durée duo travail des cheminots et
Paugmentation de leur salaire. II est elair que — toutes choses
¢gales d'ailleurs — les risques daccidents diminuent quand les
méecanieiens, chauffeurs, agents de train, agents de la voie, cte.,
sont micux payés et, par suite, miecux nourris, mieux entretenus,
et gue la darée de leur travail est moindre, qu’ils ¢échappent au

surmenage ou sont meins surmenés.
Quels ont ¢té les résultats de ces diverses mesores?.

Voiei la constatation la plus frappante, la plus convain-

cante :

De 1891 a 1901, sous le régime de Pexploitation privée, il v a
en moyenne 0,0240 vovageurs tués pour un million de kilométres-
voyageurs, tandis que de 1904 & 1908, sous le régime de Vexploi-
tation par T'Etat, la proportion tombe a 0,00167 ou de 69,58 0/0.
S5i, de la période considérée pour Vexploitation par les compa-
gnies, nous écartons Pannce 1891 qui a été exceptionnellement

mauvaise -— puisque la proportion des tués est montée a 0,1618
pour wun million de kilométres-voyageurs — il reste que la

moyenne des tués, ramenée alors a 0,0099 pour un million de
kilométres-voyageurs, dépasse de 0,0026 ou de 3562 0/0 Ia
moyenne des voyageurs tués par million de kilométres-voyageurs
sous le régime de Texploitation par VTEtat. Et Tamélioration
apparaitrait encore beaucoup plus considérable si nous faisions

intervenir les résultats des deux années 1909 et 1910 — 0,0056
et (L0029 tués pour un million de kilométres-voyageurs, -— ré-

sultats qui n’ont certainement pu étre influeneés que dans des
proportions infinitésimales par 'adjonction au réseau fédéral, en
1900, du. petit réseau du Gothard.
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Et ces résultats sont obtenus sur le réseau suisse malgré
une augmentation de {rafic considérable,

Cest done bien en dépit d'un développement considérable et
sans précédent du trafic que les chemins de fer fédéraux ont
réussi, gra
non seulement & empécher Paceroissement de la proportion des
aceidents, mais encore a4 en assurer la diminution trés sensible.
(est en dépit d'une augmentation annuelle de 21 /0 de la pro-
gression du nombre des kilomeétres-trains par kilométre exploité
que depuis la nationalisation on constate une diminution moyenne

A une gestion évidemment trés avisée et prévayante,

de 18 0/0 dans la proportion des agents tués par million de
kilométres-trains ;  c’est en dépit d’une augmentation annuelle
de 107 (/0 de la progression du nombre des kilométres-vovageurs
par kilométre exploité qu’on constate également depuis la natio-
nalisation unpe diminution moyenne de 70 0/0 dans la propor-
tion des voyageurs tués par million de kilométres-voyagours.

On nous dira peut-éire @ « CCest entendu! Mais en Franece? »
En France? M. Milhaud a répondu par un dernier article:
« En France, si I'on excepte les derniers accidents, ceux de
I"Ouest, ol la responsabilité de 'ancienne Compagnie est peut-
étre plus lourde que la responsabilité méme de I'Etat en
France, il en a ¢1¢ exactement de méme.

De 1894, année ot débute la statistique des accidents en France,
a 1906, la proportion des wvoyageurs tués par million de kilo-
jeurs a ¢t¢ sur le réseau de VEtat plus faible que
es dans ia proportion de

mctres=ve

sur les eaux des grandes Compag
121 0/0 par rapport & T'ensemble des compagnies, et de 258 0/0
par rapport au Nord, de 116 0/0 par rapport 4 UEst, de 200 0/0
par rappoit a I"Ouest, de 16 0/0 par rapport a 1'Orléans, de
538 0/0 par rapport au P.-L.-M. et de 121 /0 par rapport an

Midi. Pour la période de 1894 a 1908 — cette année étant la
derniére dont les résultats aient a4 cette heure été publiés — la
moyenne de I’'Etat se trouve défavorablement influencée par les
résultats trés mauvais — mais exceptionnellement mauvais —

de Pannée 1907. Toutefois, méme en faisant entrer en ligne cette
année exceptionnelle, la moyenne générale du résean de I'Etat
est meilleure que celle des Compagnies du Nord, de I"Ouest et
de T'Orléans. Enfin, pour Pensemble de la période considérée, la
proportion des cheminots tués est sur I’Etat de 12,50 0/0 plus
faible que sur 'emsemble des réseaux des compagnies.
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La conclusion est victorieusement maintenue: « Il y a,
en régle générale, plus de sécurité sur les réseaux d’Etat que
sur les réscaux des Compagnies ». Si surprenante gue la cons-
tatation puisse paraitre & beaucoup, elle est scientifiquement
établie.

Mais, parce que nous avons fait, dans noitre rapport a la
sommission du budget de 1912, nous nous sommes attirés les
pires attaques. L’on a & peine idée de la véhémence des
réponses qui nous onl ¢te faites, par les journaux « les
plus sérieux », les « plus posés », lorsque nous avons touché
les Compagnies a ce point sensible (7). A les en croire, toute
notre démonstration n’était que jeu de statistiques et perfide
fantasmagorie. Pour répondre 4 ces objections, notre ami
Milhaud et nous-méme nous nous sommes remis au travail.

Quoti que souliennent les Compagnies, nos affirmations sont
exactes, scientifiquement démontrées contre leurs statisti-
ques irrégulieres ou leurs interprétations spécieuses.

II nous est facile de leur répondre point par point.

« Ilargumentation de M. E. Milhaud et de M. A. Thomas,
disent les Compagnices, est plutét simpliste. IT v a plus d’acei-

(7} 5i mous avions pu douler un moment de la réalité des campagnes
de presse organisées par les Compagnies, la polémique engagée par elles
sur ce sujel nous aurait enlevé tout doute. Citoms, pour la curiosité,
IParticle du Temps du 22 décembre 1911 :

« N'est-ce pas un acie d’étrange faibkesse, insuffisamment explieable
par la camaraderie, qu'une commission du budgel, en trés grande majo-
rité anticollectiviste, confie un rapport comme celui des chemins de fer
au représentant d’un parti dont le programme comprend le rachat de tous
Ies chemins de fer parmi ses articles essentiels! Et comment a-t-on oublié
que M. Thomas avait pris une part trés active 4 la gréve des chemins
de fer du mois d'octobre 19107 D’aprés la brochure du citoyen Grand-
vallet, ¢’est M. Thomas qui a conduit le citoven Leleuch., du réseau de
PEst, auprées de M. Jaurés pour lever les hésitations des agents de ce
réseau & entrer dans le mouvemenl gréviste, et M. Thomas était le 15 oe-
tobre aux c6tés de M. Jaures au meeling du manége Saint-Paul ot Pon
vota un ordre du jour « dénoncant & Pindignation publique la culpa-
bilité des grandes Compagnies ». C’est & ce député impartial que lon
confie le rapport sur le budget des chemins de fer! Quand M. Hervé
sera député, c'est 4 lui sans doule que sera remis le rapport sur le
budget de la guerve. »

Méme note dans UEcho de Paris du 28 décembre, six jours aprés, méme
histoire et méme campagne, Méme artiele encore le 30 décembre 1911 dans
le Journal des Transports. La Commission du burdget de 1913 a répondu
a cctte campagne en nous confiant de nouveau le rapport sur les con-
ventions et garanties d’intérét. Nous avons tenté de justifier sa confiance
en établissant que nous avions raison conire les Compagnies.
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dents sur les chemins de fer des Etats-Unis que sur ceux de
I'Etat belge d’une part; il ¥y en a davantage sur les réseaux
des compagnies anglaises que sur le réseau de 'Etat prussien;
il y avait plus d’accidents sur les chemins de fer suisses avant
qu’apres le rachat, done il y a plus d’accidents en France sur
les réseaux des compagnies que sur celui de I’Etat. » Nous
n‘avons jamais raisonné ainsi: de nos observations statisti-
ques sur les accidents de chemins de fer aux Etats-Unis, en
Angleterre, en Belgique, en Prusse, en Suisse et ailleurs, sta-
tistiques relatives les unes a 'exploitation par des compagnies,
les aulres a Vexploitation par I'Etat, nous n’avons tiré que
cette conclusion qu’ « il v a en général plus de sécurite sur les
réseaux d’Etat que sur les réseaux des Compagnies ». Nous
n'avons pas eu, un instant, la pensée — plus que « simpliste »
—— d'appliquer « priori, par voiec de déduction, cette conelu-
sion 4 la France. Nous avons, pour la France aussi, étudié en
eux-mémes les faits. Ces faits, nous pouvions les résumer
ainsi (8) @ « De 1894, année ot débute la statistique des acci-
dents en France, a 1906, la proportion des voyageurs tués par
million de kilomeétres-voyageurs a ¢té sur le réseaun de U'Elat
plus faibles que sur les réseaux des grandes Compagnies dans
Ia proportion de 121 /0 par rapport a4 'ensemble des Com-
pagnies, et de 258 0/0 par rapport au Nord, de 116 0/0 par
rapport a I'Est, de 200 0/0 par rapport a I'Ouest, de 16 0/0
par rapport a 1'Orléans, de 58 0/0 par rapport au P.-L.-M. et
de 121 0/0 par rapport au Midi. Pour la période de 1854

4 1908 — cette année étant la derniére dont les résultats
aient a cette heure été publiés — la moyenne de TEtlat se

trouve défavorablement influencée par les résultats trés mau-
vais mais exceptionnellement mauvais — de ’année 1907.
Toutefois, méme en faisant entrer en ligne cette année excep-
tionnelle, la movenne général du réseau de I'Etat est meilleure
que celle des Compagnies du Nord, de I'Ouest et de I’Orléans.
Enfin, pour P'ensemble de la période considérée, la propor-

{8y Artiele d’Epcarp Mripavp, Annales de la Régie directe, juillet
1911, pp. 279-282. Rapport des Conventions pour le budget de 1912,
p. 189,
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tion des agents tués est sur PEtat de 12,50 0/0 plus faible
gue sur 'ensemble des réseaux des Compagnies ». Ce sont
ces faits, ce sont ces chiffres qui nous avaient permis de con-
clure, M. Milhaud el moi, que « sous reéserve des derniers acci-
dents, ceux de I’Ouesi, ot d'ailleurs la responsabilité de Pan-
cienne Compagnie est peut-élre plus lourde que la responsa-
bilité méme de I'Etat », la France ne fait pas exception a la
régle générale suivani laquelle il y a plus de sécurité sur les
réscauy d'Elal que sur ceux des compagnies. On voit de guel
droit on nous attribue, a4 P'un et 4 D'aulre, le raisonnement
« simpliste » cité plas haut.

Abordons maintenant 'étude des faits, des chiffres qu'on
nous oppose.

Nous commencerons, comme 'article que nous examinons
(1) par la comparaison du réseau de 'Etat et des réseaux des
Compagnies en France.

Rappelons les termes du passage relalif a ce sujet :

« Si nous comparons tout d’abord les accidents de chemins
de fer sur les réscaux concédés francais et sur notre ancien
réseau de I'Etat (nous laissons de e6té le réseau de ’QOuest,
comme I'a fait M. Thomas), nous constatons, d’aprés les chif-
fres de la statistique du Ministére des Travaux publics, que le
nombre tolal moven des voyageurs tués et blessés a été, de
1905 & 1909 :

« Par million de voyageurs transportés : 1,58 sur le réseau
de I'Etat; 0,79 sur les réseaux concédés;

« Par million de kilometres parcourus par lés vovageurs :
0,03 sur le réseau de I'Etat; 0,02 sur les réseaux concédés;

« Par million de kilometres parcourus par les trains : 2,01
sur le réseau de 'Etat; 1,46 sur les réseaux concédés;

« De quelque facon que l'on examine les statistiques, le
nombre moyen des victimes d'accidents rapporté au irafic
esl, sur 'ancien reseau de I'Etat, le réseaun modeéle, sensible-
ment plus élevé que sur les réseaux privés. La période anté-

(9) Nous avous repris celui du Journal des Transporis.,
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rieure, 1901-1905, donne absolument les mémes résultats. Si
Pon envisage séparément le nombre des tués et des blessés,
les résultals sont, pour chacun des éléments de la statistique
ci-dessus, au deésavantage de 'Etat. »

Quand on a lu, en entier — telle que nous avons repro-
duite plus haut — Vétude du Journal des Transperts, ce qui
frappe, dans le morceau qu'on vient de lire, ¢’est que la com-
paraison entre les Compagnies francaises et I'Etat francais
n’y est pas faite selon les mémes méthodes que la comparai-
son entre les Compagnies francaises el les réseaux d’Etat
élrangers, et que les données considérées ne sont pas les don-
nées correspondantes.

Et cette question se pose — s’'impose — & notre esprit :

Pourquoi n’a-t-on pas envisagé, pour la France, les mémes
données que pour Tétranger? Ou pourquoi n’a-f-on pas envi-
sagé pour D'étranger les mémes données que pour la France?

Pourquoi ces différences?

Pour Pétranger, on distingue entre les voyageurs tués et les
voyageurs blessés : pourquoi ne fait-on pas cette distinction
pour la France? ’

Pour T'étranger, on ne considére que le dernier exercice
dont on possede les résultats, Uexercice 1909, Pourquei, pour
In comparaison entre le réseau de I'Etat et les réseaux con-
cédés, en France, ne fait-on pas ¢galement porter la compa-
raison sur ce dernier exercice?

Faite sur ces bases, et conformée de tout point au schéma
adopté pour la comparaison entre les Compagnies francaises
et les réseaux d’Etat étrangders, Ia comparaison efit donné les
résultats suivants :
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ETAT  |COMPAGNIES
FRANGAIS FRANGAISES
It
{| Par million de voyageurs franspor-
tés:
Tués.,ooovi i, 0 0,0194
BlESSES. . v v v rirnrananannn 0,0326 0,4632
Par million de voyageurs-kilomé-
tres :
e 0 0,0005
cas 0,0076 0,0130

Done, sur 'Etat, point de voyvageurs tués, contre (,0194 par
million de voyageurs transportés et 0,0005 par million de
voyageurs-kilometres sur les véseaux des Compagnies : avan-
tage aussi du c6té de 'Etat @ 0,0326 par million de voyageurs
transportés sur le réseau de UEtat, contre 0,4632 sur les ré-
seaux des Compagnies, 0,0076 par million de voyageurs-kilo-
meétres sur le réseau de PEtat contre 0,0130 sur les réseaux
des Compagnies. Les Compagnies ont un surplus de blessés
par million de voyageurs transportés de 0,4306 ou de 1321 0/0
el un surplus de blessés par million de voyageurs-kilométres
de 0,0054 ou de 71 0/0.

L’avantage du réseau de PEtat, au point de vuae des voya-
geurs tués, est, nous l'avons dif, incommensurable : puisqu’il
n’y a pas sur le réseau de U'Etat de vovageurs tués, Quant a
Pavantage relatif aux blessés, il est d’autant plus saisissant
que les cas de blessures sont déclarés — le fait est connu —
de facon beaucoup plus rigoureuse par les administrations
des réseaux d’Etat que par celles des Compagnies,

Autre question : dans la comparaison que Uon établit entre
les Compagnies francaises et les chemins de fer d’Etat étran-
gers, on prend en considération les accidents de toute nature
par 100 kilomeétres exploités. Pourquoi ne fait-on pas porter
¢galement sur ce point la comparaison entre les Compagnies
francaises et les chemins de fer de VEtat francais?
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Pourquoi le Journal des Transports n’a-t-il pas voulu, sur
ce point aussi, satisfaire la curiosité de ses lecteurs?

Le résultat de la comparaison efit été, pour U'année 1909, le
suivant : accidents de toute nature par 100 kilométres exploi-
tés, sur les résecaux des Compagnies 1 3,8155, sur le résean de
PEtat : 2,05651, soit un surplus d’accidents, sur les réseaux des
Compagnies, de 1,7604 ou de 86 0/0.

Si, au lieu de prendre en considération seulement 'année
1909, nous considérons, comme on le fait a d’autres points
de vue pour le réseau de I'Etat, la période quinquennale 1905
a 1909, nous trouvons les chiflres suivants d’accidenis de
toute nature par 100 kilometres exploités : sur les réseaux
concédés, 3,7556, sur les réseaux de P'Ltat, 2,0899, ce qui
représente sur les réseaux des Compagnies un surplus de
1,6657 ou de 80 0/0.

Pour la période quinquennale antérieure (1900-1994),
nous obtenons un résultat analogue : 4,6301 accidents de
toute nature par 100 kilometres exploités sur les réseaux con-
cédés, et 2,6388 sur le résean de UEtat, soit, sur les réseaux
concédeés, un surplus de 1,9913 accidents ou de 75 0 /0.

Enfin, si nous remontons aux origines de la période pour
laquelle les statistiques francaises des chemins de fer four-
nissent des données sur les accidents, c¢’est-d-dire a 'année
1894, nous constatons que, au cours de la période de 1894 a
1909, la movenne des accidents de toute nature par 100 kilo-
metres exploités est sur les réseaux concédés de 5,0837, ef,
sur le réseau de Etat, de 2,6664, ce qui représente, a la
charge des réseaux concédés un surplus d’accidents de
24173 ou de 91 0/0.

Autre point encore : le Journal des Transporls compare
aussi les réseaux des Compagnies francaises et les réseaux
d’Etat étrangers en se placant au point de vue du fotal des
tués et blessés par million de kilomeétres-trains, Pourquoi ne
compare-t-il pas, au méme point de vue, les Compagnies fran-
caises et I'Etat francais?

Le résultat de la comparaison et été Ie suivant :
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Done, 4 ce point de vue encore, que Von considére anmnée
1909, la periode quinguennale 1905 4 1909, la période quin-
quennale 1900-1904 ou la période totale 1894-1909, avantage —
avantage marqué — du coté de PEtat.

Toutes ces comparaisons entre les Compagnies francaises
et U'Etat francais, qui s’imposaient — par analogie avec les
comparaisons établies entre les Compagnies francaises et les
réseaux d’Etat élrangers — et qui, toutes, dans toutes leurs
parties, eussent ¢t¢ favorables au réseau de Etat, on ne les

a point faites. On les a  écartées systématiquement, disons

méme @ méthodiquement. En suivant la méme méthode — la
méthode des sélections habiles — on a fait d'une part un

bloec de cing années, d’autre part un bloc des voyageurs tués
et des vovageurs blessés @ et on a obtenu un résultat favo-
rable aux Compagnics, défavorable a I'Etat.

Mais que signifie ce bloc des tués et blessés? 11 y a deux
raisons, péremptoires; de distinguer enfre les uns et les au-
tres 1 c’est d’abord gue les cas de mort sont plus graves que
les cas de blessures; ¢’est ensuite que la valeur comparative
des uns et des autres n’est pas la méme, le concept de mort
avant une rigueur plus grande que celui de blessure et ne
prétant pas, comme ce dernier, apx interprétations person-
nelles ou tendancieuses. Ainsi que le note 3. Otto Brahmer
dans son Eisenbahnhygiene, tandis que les administrateurs
des réseaux d’Etat consignent avec exactitude les accidents,
dans les statistiques qu'elles publient les Compagnies privées
les dissimulent le plus possible. En ce qui concerne les cas
de mort, la dissimulation est impossible, mais lorsqu’il sagit

de blessures, il v a une marge suffisamment large lais
Iappréciation, et bien des cas de blessures légéres comptées
dans les statistiques des réseaux d’Etat ne figuraient pas dans
celles des Compagnies. Les données statistiques relatives aux
tués onl done une valeur comparative plus grande que celles
relatives aux Dblessés, et lorsque systématiquement — sans
faire connaitre séparément les chiffres des tués et ceux des

blessés — on les totalise, on les amalgame, par la méme on
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fausse la base de la comparaison et on altére Ia signification
des chiffres au profit des Compagnies.

Si, maintenant, pour comparer le réseau de I'Etat francais
aux réseaux des Compagnies frangaises, nous distinguons en-
tre les tucs el les blesseés, il reste, pour la période quinquen-
nale considérée (1905-1909), que la proportion des tués
comme celle des blessés est plus élevée sur le réseau de PEtat -
mais cela en raison d'un fait particulier que nous avons
signalé; ce fait, c’est que cette période comprend une année
exceptionnellement mauvaise pour le réseau de I'Etal, Pannée
1907, 5i, comme le font nos adversaires, dans la staiistique
quinquennale citée plus haut, nous considérons exclusivement
les vovageurs tués par le fait d’accidents de train, nous cons-
tatons que depuis 1894 — début de la statistique des acci-
dents — jusqu’a 19006, il n'y avait pas eu sur le réseau de 'Etat
un seul voyvageur tué du fait d'un accident de train; de méme
un seul ni en 1908 ni en 1909,

On voit comment toute 'argumentation dressée contre le
réseau de U'Etat s'appuie sur un fait exceptionnel — unique
méme — fort habilement mis & profit.

Tandis que, de 1894 2 1906 inclusivement, il n'y avaitl pas '
eu, sur le reseau de PEtat, un seul voyageur tué par le fait
d’aceidents de train, il v en avait, pendant la méme période,
71 sur le réseau de la Compagnie du Nord, 8 sur celui de la
Compagnie de 'Est, 40 sur I'Ouest, 32 sur I'Orléans, 16 sur le
P.-L.-M., 21 sur le Midi, 189 sur 'ensemble des réseaux des
Compagnies : pas un seul accident mortel, d'un c¢oté, en 13
ans, et 189, de I'autre.

On pourrait objecter, il est vrai, que le trafic sur Pancien
réseau de PEtat est moins inlense que le trafic moyven de
Pensemble des Compagnies. Le fait est exacl. Au cours de la
période dont il s’agit — 1894-1906 — l¢ nombre moyen de
kilomeétres-trains par kilomeétre exploité est 5.658 seulement
sur le réseau de U'Etat, contre 8.996 sur U'ensemble des réseaux
des Compagnies. Mais parmi ceux-ci, il en est un dont le trafic
wlest que légérement plus élevé que celui du réseau de 1'Etat
el un dont le trafic est inférieur. Le premier est le réseau
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de la Compagnie du Midi. Au cours de la période considérée
~— 1894-1909 — il a un nombre moyven de kilométres-trains
par kilometre exploité de 6.678, contre 5.658 sur le réseau de
I'Etat. Le surplus du trafic n’est que peu considérable, et un
autre facteur compense largement ce surplus de trafic. Cet
autre facteur, ¢’est le taux de variation de Pintensité du trafic,
dont on ne saurait méconnaitre importance, comme facteur
de réseaux d’accidents, a coté de Vintensité absolue du trafic.
Or, de 1894 4 1906, le nombre de kilometres-trains par kilo-
metre exploité n’a augmenté, sur le réseau du Midi, que de
110 kilometres-trains, ou de 1,7 0/0, tandis qu’il augmentait
sur le réseau de VEtat de 936 kilométres-trains on de 18 (/6.
Le réseau dont le trafic est inférieur & celui de Etat est le
réseau de la Compagnie d’Orléans. De 1894 a 1906, le nombre
moyen de kilometres-trains par kilometre exploité v est de
5162, contre 5.658 sur le résean de UElal. Quant a 'augmen-
tation du {rafic, il est, au cours de ces 13 années, de 939 kilo-
metres-trains {contre 936 sur le réseau de UEtat) et de 19,9 0/0
contre 18 0/0, done & peu prés identique. Eh bien, dans ces
conditions de trafic, comportant évidemment moins de raisons
d’accidents pour 1'Orléans ¢t n’en comportant pas plus pour
le Midi, il ¥ a eu au cours de cette période, 32 voyageurs
tués par le fait d’accidents de trains sur le résean d’Orléans et
22 sur le réseaun du Midi, alors que sur le réseau de I'Etat il
n’y en avait pas un seul.

Les chiffres malheureux, déplorables d'une année unique
ne sauraient enlever au réseau de I'Elat Ie bénéfice moral de
cette fongue série d’années indemnes pour lui et pour lui seul.

Que les défenseurs des Compagnies lassent peser les chif-
fres de cette année exceptionnelle sur une période quinquen-
nale, ¢’est leur droit. Mais qu’ils ne confondent pas dans une
donnée unique, qu’'ils ne totalisent pas les nombres des tués
et des blessés @ nous avons vu que ¢’est un proeédé inadmis-
sible. Et surtout, s’ils font cette totalisation, et obtiennent,
grace a elle des résultats favorables a leur theése, qu’ils ne
déclarent pas que les résultats seraient les mémes sans la
totalisation! Tls écrivent, résumant leurs observations sur le

6

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



82 L'ETAT ET LES CHEMINS DE FER

nombre total moven des vovageurs tués et blessés pendant la
période de 1905 a4 1909 : « De quelque facon que on examine
les statistiques, le nombre moyen des victimes d’accidents
rapporté au frafic est sur Pancien réseau de I'Etat, le réseau
modele, sensiblement plus ¢élevée que sur les réseaux
privés., » Puis, ils ajoutent: « La période antérieure
1901-1905, donne absolument les mémes résultats. » Ef ils
terminent ainsi: Si lon envisage séparément le nombre
des tués et des Dblessés, les résultats sont, pour chacun des
éléments de la statistique ci-dessus, au désavantage de U'Etal. »
Cette phrase, suivant immédiatement celle qui assimile la
période 1801-1905 4 Ia période 1905-1909, dit évidemment —
ou du moins donite siirement & entendre

que pour chacun
des ¢léments de la stalistique considérée : {ués et blessés, par
million de vopageurs transportés, par million de voyageurs-
Kilomeétres et par millions de Eilométres-trains, tous ces chif-
fres, pour la période 1901-1905, comme pour la période 1905-
1909, sont favorables aux Compagnies. Or, cela, c’est pure-
ment et simplement — matérieflement — inexact. Dans la
peériode 1901-1905, comme dans la période plus large 1894-
1906, le chiffre des tués, pour le réseau de I'Etat, pour lui
seul, ¢’est zéro.

Voild done Ia vérité rétablie en ce qui concerne les acci-
dents sur les Compagnies et sur le réseau de 'Etat en Franee.
Mais nous avions, des 'année derniere, établi que les acci-
dents étaient, d'une maniére geénérale, plus nombreux sur les
réseaux de nos compagnies que sur les réseaux d’Etats éiran-
gers, Contre cette assertion, le Journal des Transports, le
Temps, VEcho de Paris se sont ¢levés avee la méme véheé-
mence :

« Si nous passons & la comparaison des accidenis enire
les réseaux concédés francais et les principaux réseaux
@’Etat étrangers, nous constatons que les vietimes d'acei-
dents ont été beaucoup moins nombreuses sur les premiers
que sur les seconds. Nous emprunterons nos chiffres aux der-
nitres statistiques parues, celles de année 1909.
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« Prenons d’abord la Belgique. Voici les chiffres donnés
par le comple rendu des opérations des chemins de fer belges,
rapprochés de ceux de la statistique francaise du Ministére
des Travaux publies :

e — 1
ETAT COMPAGNIES|
BELGE FRANGAISES
Par million de voyageurs transpor-
tes :
Tues c.oieiiieiiaia, 0,03 0401
Blessés..o.iiiaiiiainn.... 2,87 0,46
Par million de voyageurs a 1 kilo-
metre :
e 0,0015 0,0005
0,12 0,01 |
- !

« Done, incontestable supériorit¢ des Compagnies fran-
caises. »

Oui, d’apres ces chiffres, incontestable supériorité des Com-
pagnies francaises, mieux que cela : supériorité énorme, éera-
sante, qui se traduil avec une précision éloquente, aussi flat-
teuse pour les Compagnies francaises qu’humiliante pour
IPEtat belge, dans les pourcentages suivanls : surplus, sur
I'Etat Belge, des tués par million de voyageurs transportés :
200 0/0; surplus des blessés par million de voyageurs trans-
portés @ 524 0/0; surplus des tués par million de voyageurs-
kilométres, 150 0/0; surplus des blessés par million de voya-
geurs-kilometres, 1.100 0/0!

Supériorité immense, certes, mais qui demande a éire exa-
minée de pres!

Or, si T'on remonte aux sources, aux documents — c’est-a-

dire d’'une part au Comple rendu des opérafions des chemins
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de fer belges pendant Uannée 1909 (10), et, d’autre part, 4 lIa
Statistique des Chemins de fer francais au 31 décembre
1909 (11), on constate que les données sur lesquelles reposent
les comparaisons précédentes ne sonf pas des données com-
parables. Elles sont dissemblables 2 deux points de vue.
IYabord, les chiffres pris en considération pour les Compa-
gnies francaises sont les chiffres des voyageurs « victimes
d’accidents de {rains » (page 506, colonnes 3, 4, 5, 6, 8§ et 9),
alors que les chiffres relalifs & I'Etat belge concernent les
voyageurs victimes d'accidents quelconqgues, ¢’est-a-dire non
seulement d’accidents de trains (collisions et déraillemients);
mais encore d’accidents d’autres sortes « atiribués a la faute
des agenis de 'Administration » ou « atiribués a des défauts
d’installation ou 4 des défectuosités du matériel » ou finale-
went « exclusivement attribués & la laute des personnes
atteintes (impruadence, imprévoyvance, défaut de précaution
et infraction au réglement de la police des chemins de fer) »
{pages 181, 182 et 186, colonnes 2-8), En second lieu, la sta-
tistique belge faisant une place, a colé des blessés, aux confu-
sionnds, alors que la statistique francaise ne prend en consi-
dération que les blessés, les chiffres que 'on met en paralléle,
pour I'lilal belge, avec ceux des blessés des Compagnies fran-
caises, sont ceux des Dlessés ¢l ceux des eonlusionnés réunis.

La comparaison est ainsi viciée deux fois.

Veul-on apprécier, pour 1909, I'importance de la double
erreur commise.

I 'y a eu, cette année, sur le réseau de VElat belge, 6 voya-
geurs tués el 465 vovageurs blessés el contusionnés. Clest en
prenant ces chiffres et en les mettant en rapport d’une part
avec le npombre des voyageurs lransportés, 161.913.242
{Comple rendn, pp. 33 et 187), d’autre part avec le nombre des

(1 Royaunie de Belgique, Ministére des chemins de fer, postes el
télégraphes, 1éléphones et marvine. Comple rendu des opérations peadand
Fexercice 1909, Rapport présenlé anx Chambres légisialives par M. le
Ministre des Chemins de fer. Postes el Télégraphes, Vruxelles, 1910,

(11} Ministére des Travaux publics, Posles et Télégraphes, Stafistique
des Chemins de fer francais au 31 décembre 1909, Inlérét général, France,
Algérie, Tunisie, Paris, 1911.
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voyageurs-kilométres, 3.834.237.070 (p. 34), que Von obtient
les chiffres opposés 4 ceux des Compagnies francaises : 0,03
tués et 2,87 blessés par million de voyageurs transportés et
0,0015 tués et 0,12 blessés par million de voyageurs-kilo-
métres.

Or, les 6 voyageurs tués ont tous été victimes d’ « accidents

exclusivement attribués a la faute des personnes atteintes »
(p. 182). Nous savons méme, par un tablean statistique trés
circonstancié (méme page) comment se répartissent ces 6 acci-
dents : « accidents survenus aux vovageurs en tombant ou en
sautant d’un train en pleine voie : 45 en circulant & Vintérieur
des stations @ 2. »

Quant aux 4065 voyageurs blessés et contusionnés, ils se
repartissent d’abord ainsi @ contusionnés : 445; blessés :20;
et, d’autre part, au point de vue de Vorigine des accidents,
les 445 contusionnés et les 20 blessés se répartissent respee-
tivement ainsi: contusionnés atteints par leur propre fait
{embarquement et débarquement, c¢te.) @ 235 (p. 182); contu-
sionnés atteints par le fait d’accidents de trains : 210 (p. 181);
blessés atteints par leur propre fait : 18; blessés atteints par le
fait de Uexploitation : 2.

Et nous arrivons ainsi & ce résultat qu'en face des vova-
geurs tués et blessés atteints par le fait de Vexploitation, les
seuls que 'on consideére pour Ia France et les seuls d’ailleurs
que, depuis 1901, mentionne & part Ia statistique des chemins
de fer francais, il faut faire figurer, pour I'Ltat belge, non
pas 6 tucs et 465 voyageurs blessés et contusionnés, mais zéro
vovageur tué et denx vovageurs blessés.

Aprés cette double mise au point, la comparaison donne de
tout autres résultats. Ces résuliats, nous les donnons dans la
seconde partie du tableau qui suit, dont nous avons cousacré
la premiére partie aux chiffres publiés par les défenseurs des
Compagnies. Il n’est pas mauvais de placer ainsi, face a face,
Ierreur et la vérité, L’erreur, ce sont des surplus de voya-
geurs tués ou blessés sur DIEtat belge de 200, 524, 150,
1.100 0/0. La vérite, ce sont des surplus de voyageurs tués ou
blessés sur les Compagnies francaises de 3.666, de 2.500 0/0.
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Mais nous ne saurions nous en fenir a la comparaison des
données d'un seule année. Cette base, adoptée par les défen-
seurs des Compagnies, est {rop étroite, et par-la méme trop
incertaine, 11 fant considérer une série d'anncées. Une période
de cing anndées nous parail suffisante. Dix années, voila une
base large et solide. (Vest celle que nous avons adoptée.
Nous avons done, pour la période de 1900 a 1909, emprunté
aux statistiques annuelles de la Belgique et de la France les
données correspendantes, et nous avons degagé les pourcen-
tages. On frouvera le résultat de nos calculs dans le tableau
ci-dessous :

Les voyageurs tués ou blessés sur 'Etat belge
et sur 'ensemble des Compagnies francaises de 41900 a4 1909

| 5 - . ;
| = COMPARAISON i
| A o
{ ETAT g ——— |
; en plus sur |
belge = m plus g compagnies|
= sur U'Etat belze| f{rancaises |
| |
f O i i o/ |
Pove o
Par millicn de voya- | |

geurs transportés @
|

0,0357 0,0380 |
0,2709 0,7436

),0023] 6,44
),47271 175,50

[Par million de voya- | .
I geurs kilometres : i

[TUES ...t ..10,0016| 0,0012{0,0004] 33

S bl W
[Blessés ..., 10,0118]0,0232]  » | |0,0114] 97
1}

i L S

On voilt gue I'Etat belge a Pavantage en ce qui concerne
les voyageurs tues et blesses par million de vovageurs irans-
portés et en ce qui concerne les voyageurs tués par million
de voyageurs-kilometres mais que pour les voyageurs tués par
million de voyageurs-kilometres la situation est plus favorable
sur les réseaux des Compagnies francaises : 0,6012 vovageur
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tué par million de voyageurs-kilometres; contre (,0016 sur le
réseau de PVEtat belge. La différence, sans étre énorme, est
sensible : 33,33 0/0. Or, la proportion des tués par million de
voyageurs-kilometres a une importance particuliére en tant
que I'un des termes, le nombre de tués, est une donnée précise
(beaucoup plus, nous Pavons vu, que ne 'est le nombre des
blessés) et que D'autre terme, le nombre de voyageurs-kilome-
tres, est également une donnée précise, faite d'unités homo-
génes, — ce qui n'est pas le cas du nombre des voyageurs
transportés, un voyvageur transporté figurant également pour
une unite sur le voyage soit long ou court, c’est-a-dire com-
porte plus ou moins de chances d'accident.

Le tableau qui précede, envisagé objectivement, scientifi-
quement, sans parti pris, serait done, en dépit des trois pour-
centages, dont deux irés ¢leves, defavorable aux Compagnies
francaises, plutot favorable & ces derniéres.

Mais nous devons faire intervenir ici un élément que nous
avons deéja fait interveniv dans notre comparaison des Com-
pagnies francaises et de PElat francais @ Uintensité du frafic.
Il n'est pas douteux — sans que nous entendions établir de
proportion mathématique — que, toutes choses égales d’ail-
leurs, la of le trafic est plus intense, 1& ol, sur un kilomeétre
donne, sur un méme espace de temps passent un  plus
grand nombre de trains, les chances d’accident sont plus
nombreuses. Le sont-elles seulement a proportion de la plus
grande intensité du trafic? A priori, on serait porté 4 admeltre
qu’elles croissent plus vite. En tout cas, cela n’est pas douieux,
elles croissent. Il importe done, quand on veul comparer les
administrations de deux réseaux ou groupes de réseaux, de
tenir compte de Pintensité du trafic, facteur de risques.

Or, si nous comparons & ce point de voe le réseau belge,
d'une part, et, d’autre part, Pensemble des réseaux des Com-
pagnies francaises, nous constatons entre eux une différence
de trafic considérable. Tandis que de 1900 & 1909 le nombre
moyen de kilometres-trains par kilométre exploité est sur
les réscaux de 'ensemble des Compagnies francaises de 9.424,

il est, sur le réscau de UEtat belge, de 16,407, ce qui repré-
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sente, sur PEtat belge, un surplus de 6.983 kilométres-trains
par kilomeétre ou de 74 0/0. Ce sureroit de trafic est trés supé-
rieur au surcroit de tués par million de voyageurs-kilomeé-
tres (33,33 0/0). Et ainsi, en faisant intervenir cet ¢lément,
la comparaison tourne de nouveau, de facon trés sensible, &
avantage de I'Etat belge.

Et il en est de méme si nous considérons Paugmentation du
trafic au cours de cette décade, trés faible sur Pensemble des
réseaux des Compagnies francaises (340 kilometres-trains par
kilométres, ou 3,5 0/0) et vraiment importante sur le réseau
de PEtat belge (2.548 kilometres-trains par kilomeétre, ou
17,5 0/0. Toutefois, ici, une objection se présente. Les deux
années de la décade que nous comparons, pour oblenir Pac-
croissement du trafic, sont, natureliement, la premiére et la
derniere, lannée 1900 el Pannée 1909, Mais Vannée 1900 est
pour la Irance, en raison de I'Exposition universelle, une
année de trafic particulierement intense. Si, pour nous metire
i I'abri de ce facteur — qui d’ailleurs a pu exercer également
quelque action sur le trafic en Belgique — nous prenons
comme point de départ non pas Panndée 1900, non pas méme
Pannée qui a précédé immédiatement — 1899 — mais la
pénultieme, nous faisons, pour Vensemble des réseaux des
Compagnies francaises et pour le réseau belge les constata-
tions suivantes : En 1898, le nombre moyen de kilométres-
trains par kilométre exploité eétait sur Pensemble des ré-
seaux des Compagnies francaises de 8.887 et sur le réseau
belge, de 13.768. De 1898 a 1909, Paccroissement est ainsi sur
Pensemble des réseaux des Compagnies francaises de 1.133
kilometres-trains ou de 12,75 0/0, el sur le réseau de I'Etat
belge de 3.208 kilomctres-lrains ou de 23 0/0.

Dans ces conditions nouvelles & abri de toute objection,
nous constations encore un trés fort exeédenl de 'accroisse-
ment du trafic sur le réseau de U'Etat belge par rapport a
Paceroissement du trafic moyen sur Uensemble des réseaux des
Compagnies francaises : nouveau surcroit de risque qui
dépasse, de beaucoup, le surcroit des voyageurs tués par
million de voyageurs-kilometres,
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Nous arrivons, d'ailleurs, exactement au méme reésultat par
un .procédé de comparaison plus direct et plus simple.

Entre tous les réseaux francais, il en est un qui, au point
de vue de lintensite du trafic, se rapproche beaucoup de
celui de UEtat belge : ¢’est celui qui dessert la région voisine,
de structure économigue c¢galement miniére et induostrielle,
du Nord de la France, le réseau de la Compagnie du Nord.
Sur ce reéseau, ¢galement comparable aun réseau de IElat
belge au point de vue de I'étendue de ses lignes (en 1909,
3.775 kilomeétres contre 4.319 pour UEtat belge), le nombre
moyen de kiloméires-trains par kilometre exploité au cours de
la décade 1500-1909, qui est de 16.406 sur le réseau de I'Etat
belge et de 9.424 sur U'ensemble des réseaux des Compagnies
francaises, est de 15.461. Le réseau de UEtat belge garde
encore une avance, mais sewlement de 946 kilométres-trains
par kiloméire exploité, cu de 6 0/0, et non plus de 6.983 kilo-
metres-trains ou de 74 0/0. Nous avons done, avec le réseau
de la Compagnie francaise du Nord, un ferrain de comparai-
son beaucoup plus Tfavorable que ne Pétaient les réseaux de
Pensemble des Compagnies francaises. N'oublions pas toute-
fois ce surplus de trafic, sur le réseau de PEtat belge, de
946 kilomeétres-trains par kilomeétre exploité — de 6 0/0.
IY’auire part, au point de voe du développement du trafic, ne
négligeons pas celte différence que, tandis que, de 1898 a
1910, le nombre de kilométres-irains par kilométre exploité
passe sur le réseau de I'Etat belge de 13.768 4 17.066, avec
une augmeniation de 3.298 ou de 24 0/0, il passe, sur le
réseaun de la Compagnie du Nord, de 15.001 2 16,474, avec une
aungmentation de 1.473 ou de 10 (/0. L’intensité absolue du
trafic, et Paugmentalion de cette intensité sont toutes deux
plus fortes sur le résean de UEtat belge que sur celui de la
Compagnie du Nord.

Dans ces conditions, avee une gesiion de méme raleur, on
devrait avoir un chiffre d'accidents un peu plus élevé sur le
réseaut de PEtat belge ol les chances d’accidents sont, en
raison du surplus d’infensilé du irafic et du surplus de I'aug-
mentation de cetle intensité, plus fortes.
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Consultons maintenant la statistique. Toules les données

sont réunies dans le tableau ci-dessous :

Les Voyageurs tués et blessés sur 'Etat belge
et sur la Compagnie francaise du Nord de 1900 & 1909,

_ = COMPARATSON E
ETAT | £ 2 S — |
i
=z en plus sur
belge | = E en plus la Compagnie
= sur I'Etat beige o Nord
I % E %
Par mitlion de voya-
geurs iransportés.
Tués...ooooioinn... 0,0357 [ 0,0705 » »o (00348 97
Blessés oooiiion.. 0,2709 06,7798 » o 10,5269 194
Par million de voya- | |
geurs-kilometres : 3 i |
TGS s, (0,00160,00261 » [0,0010] 62,5
Blessés............. 00118 1 0,0208] » 10,0180 1 153
i | f
Donge, le résean de la Compagnie francaise du Nord — qui,

en raison de son‘trafic moindre et du développement moindre
de son trafic, devrait normalement avoir moins d'accidents
— présente, au cours de la décade de 1900 4 1909, un surplus
de vovageurs tués par voyageurs transportés de 97 0/0, un
surplus de voyageurs blessés par voyageurs transportés de
194 0/0, un surplus de voyageurs blessés par million de voya-

geurs-kilometres de 153 l?//[} et — donnée essentielle, crité-
rium décisif — un surplus de voyageurs tués par million de

voyageurs-kilometres de 62,5 0/0.

Lrarticle du Journal des Transports, du Temps, de UEcho
de Paris concluait sur ce point (Etat belge et Compagnies
francaises) : « Done, incontestable supériorité des Compa-
gnies francaises. » On voit maintenant, ce que vaut cette -con-
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clusion. Incontestable supériorité du réseau de I’Elat belge :
voila la conclusion qui se dégage d’elle-méme de la compa-
raison des donnees comparables.

Nous en aurons fini avec la comparaison des Compagnies
francaises et de I’'Etat belge quand nous aurons examiné
cette question : comment se fait-il que T'on ait comparé des
données non comparables?

On a mis en parallele, pour les Compagnies francaises, les
voyageurs victimes exclusivement d’accidents de train et
pour le réseau de FEtat belge, les vovageurs victimes d'acci-
dents de toute nature. Les statistiques de l'un ou de P'autre
pays, ou des deux, préteraient-elles & une confusion sem-
blable? Pour répondre & cetle guestion, le plus simple nous
parait ¢tre de placer sous les yeux du lecteur les dispositifs
de ces slatistigues. Voiei d’abord celui de la statistique des

chemins de fer francais :
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On voit que, sur cette statistique, on distingue trés nette-
ment enire les vogageurs victimes d'uccidents de trains,
auxquels sont consacrés les colonnes 3-10, et les voyageurs
et personnes étrangéres : 1° victimes de faits d’exploitation
aufres que les accidenls de trains; 2° viclimes par impru-
dence ou par cas fortuits, auxquels sont consacrés les co-
lonnes 19-22,

Les chiffres des Compagnies francaises que l'on” a em-
pruntés & cette statistique : 0,0194 voyageur tué et 00,4632
voyageur blessé par million de voyageurs-transportés, §,0005
voyageur tué et 0,0130 vovageur blessé par million de voya-
geurs-kilometres figurant de la maniére la plus nelte, la
plus évidente, dans la partie du tableau réservée aux voya-
geurs viclimes d’accidents de frains.

Voici maintenant quel est, dans le tableau général des
accidents de chemins de¢ fer en Belgique (pages 186 et 187
du compte rendu), le dispositif de la partie consacrée aux
voyageurs :
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96 L'ETAT ET LES CHEMINS DE FER

On voit que sur ce tableau les voyageurs victimes d’acci-
dents « par le fait du service, collisions et déraillements
de trains », et les voyageurs victimes d’accidents « par leur
propre fait, embarquement et débarquement, ete. » sont
trés nettement separés, les colonnes 2 et 3 étant expressé-
ment consacrées aux premiers, les colonnes 4 et 5, aux se-
conds,

Les deux statistiques ayant des divisions aussi nettes,
comnient a-t-on pu, pour faire une comparaison, prendre
sur la statistique francaise les chiffres des vovageurs vic-
times d’accidents de lrains, ¢’est-a-dire victimes de collisions
et de déraillements, et sur la statistique belge, non pas les
chiffres correspondants, ceux des voyageurs victimes d’acci-
dents « par le fait du service, collisions et déraillements de
trains », mais les chiflres globaux, inscrits sous la rubrique :
Totel, comprenant, outre les derniers, ceux des voyageurs
victimes d’accidents « par leur propre fail, embarquement
et débarquement, ete. »? Comment a-t-on pu prendre d’un
coté la partie, et de Uautre le tout?

Nous avons placé sous les yeux du lecteur les documents
nécessaires pour lui permettre de se Taire une opinion. Est-il
possible de parler de confusion et d'erreur? L’examen des
documents nous parait conduire invariablement & cette con-
clusion que I'on a choisi sur 'un des tableaux et sur D'autre
les chiffres qui convenaient le mieux a la thése.

L’examen de deux autres tableaux, qui précédent immé-
diatement celui dont il vient d’étre question et dont celui-ci
n'est gue le résumé (pages 181 et 182) confirment de ma-
niére absolue cette conclusion.

teste la totalisation des blessés et des contusionnés pour
le réseau de I'Etat belge. Sur le tableau général du compfe
rendu rveproduit ci-dessus, cetle totalisation est faite, mais
les deux tableaux préalables dont il vient d'étre question
distinguent entre les deux catégories. Du premier des deux,
dont voici le titre : « Collisions el déraillemenis de trains.
— Accidents de personnes y relatifs », nous reproduisons
la partie ci-dessous :

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE SERVICE DES VOYAGEURS 97

Collisions et déraillements ayant fait des victimes.
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La distinction entre les blessés et les contusionnés est,
on le voit, tres nette. 11 y a 210 voyageurs contusionnés,
mais seulement 2 wvoyageurs blessés. De méme au tableau
suivant, relatif aux « accidents de personnes dus a d’autres
causes qu'a des collisions et a4 des déraillements de trains »,
les voyageurs conlusionnés et les voyageurs blessés figurent
dans des colonnes différentes : voyageurs confusionnés, 235;
voyageurs Dblessés, 18.

N’importe, on totalise les confusionnés et les blessés pour
en faire, par une arithmétique singuliere, un total de blessés
4 mettre en paralléle avec les blessés des Compagnies fran-
caises, de méme qu'on a totalisé les victimes d’accidents
de trains et les victimes de toutes autres catégories d’acci-
dents sur le réseau de VUEtat belge, pour metire le total en
paralléle avec les seules victimes d’accidents de trains des
Compagnies francaises.

Par cette double lotalisation, on substitue aux 2 voyageurs
blessés du réseau de U'Etat belge victimes d’accidents de
traims, et par suite justement comparables aux voyageurs

i
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98 L'ETAT ET LES CHEMINS DE FER

blessés victimes d’accidents de trains des réseaux des Com-
pagnies francaises, 465 vovageurs blessés.

C’est ainsi — c’est par de pareils moyens — gu'on arrive
i la conclusion triomphale 1 ¢« Done, incontestable supé-
riorité des Compagnies francaises. »

Nous avons tenu a réfuter point par point, en ce qui
concerne 1I'Etat belge, TDassertion des Compagnies. Nous
avons lenu & bien monlrer que s'il v a d'un coté faute de
méthode, erreur d'interprétation, truquage des statistigues,
ce n’était pas de notre coté. Dans une série d’études gu'il
va publier prochainement dans les Annales de la Régie
direcle, et qu'il a entreprises a notre demande, notre ami
Edgard Mithaud répliquera point par point a toutes les ré-
ponses des compagnies.

Qu'il nous suffise de noter rapidement quelques-unes des
conclusions auxquelles M. Milhaud est d'ores et déja arrivé,

« Prenons I'Allemagne. Voici les chiffres extraits de I'An-

[ \ B
| . s -
- {COMPAGNIES
L ALLEMAGNE | FOMUAGNIE

| TRANCAISES
| 1 r 4

|
Par million de vovageurs iranspor-!
tis @ |
| I
Tués. ! 4,08 0,01
Blesses % 0,38 0,46
|
Par millicn
metre : |
0,0035 0,0005
i 0,016 0,01

nuaire statistique pour Pempire allemand publié¢ par VOI-
fice impérial de statistique.

« L’avantage est encore pour les Compagnies fran-
caises, »

M. Mithaud établit que 14 encore nos adversaires oni mis.
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LE SERVICE DES VOYAGEURS 99

en parallele des données incomparables, -prenant, d'une
part, exclusivement Jes wvictimes d’accidents et, de I'autre,
les victimes d’accidents et les voyageurs atteints par leur
propre faute. Il établit une fois de plus U'erreur de méthode
qui consiste & prendre une année exceptionnelle au lieu de
moyennes données par une longue période d’années, et,
aprés avoir impitovablement rétabli les statistiques vraies
et comparables, il arrive a cette constatation que, sur toute
la ligne, Pavantage reste aux réseaux des Etats allemands,
et que cel avantage est, 14 ot il existait déja, considérable-
ment accru. De 10 0/0, le surplus de voyageurs tués par
million de voyvageurs transportés sur les Compagnies fran-
caises passe a 369 0/0; de 128 0/0, le surplus des voya-
geurs bless¢és par million de voyageurs transportés passe

i

a 172 0/0; de 49 0/0, le surplus des voyageurs blessés par
million de voyageurs-kilométres passe a 100 0/0; enfin,
pour les voyageurs tués par million de kilométres-vogagenrs
— erilérinm essenltiel et décisif — an lieu d'un surplus de
60 0/0 sur les Elals allemands, nons avons un surplus de
2000 0/0 sur les Compugnies francaises.

Mais n’y aurait-il pas lieu d’alténuer la portée de ces
constatations en raison des différences de trafic el d’accrois-
sement du trafic sur les réseaux des LEtats allemands et sar
ceux des Compagnies francaises?

Non. La prise en considéralion de ces deux ¢léments ne
fait qu’acceniuer la supériorité de gestion des Etats alle-
mands, car le trafic v est sensiblement plus intense: de
1900 a 1909, une moyenne de 11.015 kilomeétres-trains par
kilométie exploité, contre 9.424 sur les Compagnies fran-
caises, soit un surplus de 17 0/0; et, d'autre part, le trafic
croit sensiblement plus vite sur l'ensemble des Etats alle-
mands gue sur Pensemble des compagnies francaises.

Ainsi s'écroule la conclusion : « L’avantage est encore
pour les Compagnies francaises. »

Mémes -constalations en ce qui concerne Etat prussien,
PEtat autrichien, I'Etat hongrois. Rien, abselument rien,
d’aprés Milthaud, ne restera de Paffirmation, toujours la
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100 L’ETAT ET LES CHEMINS DE FER

méme : « Partout avantage pour les Compagnies francai-
ses. » Avee I'Etat suisse ]a comparaison devient écrasante.

Au cours de la décade 1900-1909, le surplus d’accidents
sur les compagnies francaises est de 157 0/0 pour les
voyageurs tues par million de voyageurs transportés; de
273 0/0 pour les voyageurs blessés par million de voya-
geurs iransportés, de 71 0/0 — ceci est la donnée capitale
— pour les voyageurs tués par million de voyageurs-kilo-
métres et de 155 0/0 pour les voyageurs blessés par million
de vovageurs-kilométres.

Et pourtant, le trafic est, sur I'Etat suisse, plus intense
que sur les compagnies francaises. De 1902, premiére année
de la gestion de VEtat, & 1909, le nombre moven des kilo-
métres-trains par kilomeétre exploité est de 10.340, contre
9.392 kilometres-trains sur les compagnies francaises, ce
qui repreésente, sur I'Etat suisse, un surplus de 948 kilo-
metres-trains ou de 10 0/0. Et, d’autre part, 'accroissement
du trafic est de méme plus fort sur U'Etat suisse que sur
les compagnies francaises : de 1902 & 1909, on passe, sur
PEtat suisse, de 8.928 kilometres-trains par kilomeétre ex-
ploité a 11.272, ce qui fait une augmentation de 2,344 ou
de 26 0/0, alors que, au cours de la méme période, on
passe, sur les compagnies francaises, de 9.334 kilometres-
trains par kilométre exploité, a 10,020, ce qui fait une aug-
mentation de 386 kilométres-trains ou de 7 0/0.

Qu'il v ait, du coté de IEtat suisse, un surplus de trafic
de 10 0/0, un surplus de Paugmentation du trafic de 26 0/0
et, du coté des compagnies francaises, un surplus de voya-
geurs tués et de voyageurs Dhlessés par million de voyageurs
transportés et par million de kilométres-voyageurs de 157,
273, 71 et 155 0/0, c’est ce qui marque, de facon éclatante,
la supériorit¢ de gestion de I'Elat suisse.

On trouvera dans les ¢études de M. Milhaud toute une
série de graphiques qui résument ces observations et mon-
trent d’une maniére frappante Pécart entre les fictions des
compagnies et la vérité,
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LE SERVICE DES VOYAGEURS 101

Sous le rapport de la commodité, des progrés indéniables
ont été accomplis dans les derniéres années par les diffé-
rentes Compagnies. Wagons a intercommunication ou & cou-
loirs, avee water-closets; troisiémes classes montées sur
boggies; perfectionnement du chauffage et de Péclairage,
d’année en année, nos trains ont été modernisés.

« Au cours des anndées 1909 et 1910, le nombre des nou-
velles voitures & couloir mises en service a été de :

260 sur le réscau du Nord,

141 — de TEst,

824 — d’Orléans,

467 —_ P.-L.-M.,

148 —_ du Midi,

157 e de TEtat (ancien réseau de I'Ouest)

« Ces voitures comportent soit 1'éclairage électrique, soit
Péclairage & Pincandescence par le gaz; le chauffage a la
vapeur ou au thermo-siphon; des water-closets avec lava-
bos et des dispositions permettant une bonne aération
(ventilateurs, etc...). Les dimensions des caisses et des places
sont plus vastes; le rembourrage des siedes a, générale-
ment, ¢té amélioré dans les compartiments de 3° classe.

« Durant la méme période la Compagnie du Nord a réa-
lisé I'éclairage au gaz sur un trés grand nombre de voitures
ordinaires; elle poursuit cette transformation qui sera pro-
chainement terminée.

« La Compagnie de IU'Est a également remplacé P'éclairage
4 Uhuile par I'éclairage a I'incandescence (gaz), sur 1.073 voi-
tures (I’éclairage 4 1huile ne subsiste plus que dans un
petit nombre de véhicules destinés 4 étre réformés dans un
court délai).

« La Compagnie P.-L.-M. termine l'application de I’éclai-
rage au gaz a toutes ses voitures.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



102 L’ETAT ET LES CHEMINS PE FER

« Sur le réseau de I'Etat, on un certain nombre de voi-
tures sont deéja éclairées a 'électricité, I'éclairage a ¢té ameé-
lioré par la substitution, aux anciennes lanternes, de bees a
incandescence par le gaz dans 395 voilures. »

Mais tous ces progres n'ont pas encore mis les trains
francais au niveau des trains étrangers. Pourquoi faul-il
qu'au retour de Belgique, &’Angleterre, d'Allemagne, de
Suisse, le voyageur ¢éprouve le plus souvent comme une
diminution d’aisance et de confort quand il monte en un de
nos wagons? Quand verrons-nous sur nos lignes comme sur
les grandes lignes allemandes, les wagons-lils de seconde
classe? (12) Quand aurons-nous sur tous nos grands trains
les wagons-restaurants, aux prix modérés et au service
¢tendu des mémes trains allemands? Faut-il parler une fois
de plus du confort des wagons de troisicme en Angleterre?
El surtout comment ne pas regretler Pabsence, sur nos
trains express, de ces femmes de service, au Dblanc tablier,
veillant pendant tout le trajet, & la propreté des wagons,
méme de wagons de troisicme classe, renouvelant la provi-
sion des petits moreceaux de savon, ou des servieties pro-
pres, mises & la disposition de chaque voyageur? Com-
bien de temps enfin nos wvoyageurs de banlieue cu nos
voyageurs de trains omnibus, méme sur les grandes lignes,
devront-ils attendre le renouvellement dun matériel, qui
date sinon du déluge au moins de Ia période antérieure aux
conventions?

La propreté des wagons elle-méme ne laisse-t-elle pas sou-
vent fort a désirer? Toutes les mesures de désinfection
sont-elles prises, comme il conviendrait? (13)

On se demande, en vérité, de quoi il faul le plus s’éton-
ner : ou de TUineurie de ces Compagnies dont on a si sou-
vent vanté les sentiments d’émulation, ou de Pindulgence

(12y On annoncail ménie récemment Ia mise en serviee de wagons-lits
B classe.

(13) Nous avons demandé a PAdministration « quelles régles sont

de
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LE SERVICE DES VOYAGEURS 103

dua public frangais, qui tolére d¢tre transporté dans ces
conditions.

Nous devons dire cependant que récemment une étude
indispensable, urgente, a été entreprise. La Commission per-
manente de préservation contre la  tuberculose, instituce
aupres du Ministre de PIntérieur, a examiné les 17 juin,
1°7 juillet et 18 novembre 1911, un projet de réglement de
M. Mussat, dirccteur du controle 4 la Compagnie d’Orléans,
en ce qui concerne la prophylaxie antiluberculeuse sur les
chemins de fer. Dés que le Ministre de Plntérieur aura fait
connaiire Ia suite donnée a ce projet de réglement, UAdmi-
nistration examinera les mesures qu'il v aura lien de pres-
crire aux Compagnies.

prescrites pour le nettoyage et la désinfection des wagons ». II nous
a été répendu par la note suivante :

« L'article 15 de Uordomnance du 15 novembre 1846, modifi¢ par le
déeret du 100 mars 1901, donne au Minislre des Travaux publies le droit
de  preserire, les compagnies  entendues, les  dispesitions  gquw'il juue
nécessaires au point de vue de hygiéne publique.

« De nombreuses circulaires, prises en vertu de ce fexte, sont inter-
venues a effet de regler les diverses questions relatives & 1'hygiéne, a
Ia propreté et & Pentretien des wvoilures a voyageurs

Se conformant aux prescriptions de ces eirculaires, les Adminis-
trations de chemins de fer ont adople un certain nombre de mesures,
dont les principales sont indiguées et résumdes ci-aprés @

« Dans les gares de formation de irains, les veitures 2 )
sont, avant leur mise en service, Uobjet d’un nettoyvage comiplet (balaj
el lavage avee un anfiseptigque des planchers, batlage des garnitures
nettoyage des glaces et des cuivres, lavage des caisses, ete). Dans les
grandes gares, pourvues des insi{alinlions nédessaires, ce netiovage esi
fait par le vide. En cours de route, et lorsque les battements le per-
mettent, les voitur'es subissent des nelioyages sommaires. Les voitures
ayant des cabinels de toilette ont leurs water-closets soigneusement
deésinfecies.,

o Quand un voyageur est reconnu o suppose atteint d'une maladie
coittagieuse, il est isolé dans un compariiment spécial et la voiture
utilisée est, aussitot que possible, envoyée & la désinfection.

« Enfin, les voilures ayant servi au ifransport des émigranfs sonf,
avant leur mise en service, Uobjet d’une minuticuse désinfection.

« L’Administration étudie, em ce moment, un projet de refonte en
un seul document des circulaires ministérielles au nombre de 14 depuis
prés de 20 ans, -— qui ont prescrit aux Adminisirations de chemins de
fer les mesures qu’elles doivent prendre pour assurer 'hygiéne, la pro-
preté et Pentretien des voilures a voyageurs.
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***

Mais, dira-t-on, le voyageur francais paie-t-il suffisamment
pour réclamer toutes ces commodités? Tei se pose la ques-
tion des tarifs-voyageurs. Depuis la réforme de 1892, le tarif
kilométrique est, on le sait, ainsi fixé :

1eclasse......ooovnn. veoa. 11 ¢ 20
2 e i eirr i 7 ¢ 5
K 4 928

Sur ces prix, Pimpdol percu au profit de T'Etat est de
12,50 0/0.

Mais, on le sait également, de nombreuses circonstances
— sur lesquelles les précédents rapporteurs ont souvent in-
sisté —— font que ces tarifs sont les plus rarement appliqués
et que la plupart des vovageurs bénéficient de réductions.
Tout d’abord, les porteurs de billets d’aller et retour bénéfi-
cient de réductions qui s’éléevent a 25 (/0 en premiére classe,
a 20 0/0 en 2° et 3° classes. En second lieu, des formules
diverses ont été créées pour les voyages a long parcours.
Enfin et surtout ont été créées les cartes d’abonnement et
les cartes a la semaine.

La proportion des voyageurs, bénéficiant de prix réduits,
s’est ainsi accrue d’année en année, cependant que certains
diminuaient encore leurs dépenses de route, en passant de
2° en 3° classe, la rapidité des express a 3° classe et les
commodités des wagons nouveaux le leur permettant.

C’est le produit moyen par voyageur et par kilométre qui
peut permettre de juger comparativement des prix payés
pour le transport par chemin de fer sur un réseau donné.
En France, le produit moyen du voyageur kilométrique a
subi la dépression suivante :

1890, ... it ceie civees 4 oe. 40
1893, . 3 c. 83
1897, v v 3 e 77
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1900...... e 3 ¢ 67
1005, ..o 3 c. 63
1907 . 3 e. 57

Certes, la dépression est sensible. Mais la somme qué con-
tinue de verser par kilométre le voyageur francais n’en
demeure pas moins supérieure 4 celle que verse le voya-
geur belge, suisse ou prussien. En Prusse, le produit moyen
du voyageur kilométrique, a passé de 3 c¢. 31 en 1809 i
2 c. 90 en 1909,

Et sans doute, on fait remarquer que dans ces pays, les
voyageurs de 3° ou 4° classe forment une majorité plus
considérable qu'en France. Sans doute aussi les voyageurs
francais jouissent des 30 kilos de .franchise de bagages.
Mais qui ne sait, toutes habitudes mises a part, la facilité
qu’offrent les compartiments de ces pays & bas tarifs pour
le-logement des colis? Et, quant & argument de la 3° classe,
ne le fait-on pas rentrer également en ligne de compte,
quand on célébre la dégression du produit moyen du voya-

geur kilométrique en Trance méme?
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LE SERVICE DES VOYAGEURS 107

Quelque réserve qu'on apporte, le fait certain, c’est que,
selon la formule populaire « le chemin de fer est générale-
ment moins cher & Pétranger qu'en France ».

Mais, surtout, nous ienons 2 attirer Pattention sur le ca-
ractere de faveur que présentent beaucoup de réductions
consenties par les Compagnies.

DYabord la question des permis. On sait que la question
du contrdle fiscal des permis de chemin de fer avait été
pesée plusieurs fois 4 la Chambre des Dépuiés, en particu-
lier au cours de la législature de 1843-1808 et que les dis-
eussions engagées alors ont abouti 4 Particle 5 de la loi de
finances du 20 mars 1807 qui a soumis les permis et cartes
de circulalion gratuite ou & prix réduit, 4 un droit de timbre.
Lorsque M. Camille Krantz, rapporteur général du budget,
justifiait cct article 5 dans son rapport, il marquait que le
but & atteindre n'était pas seulement de permetire a 'Etat
de percevoir Pimpdt sur le prix des places représenté par
les permis de circulation, mais aussi de lui donner un
moyen de contrdle sur les hillets de faveur. Et il faisait
remarquer que lorsque la Compagnie fait abandon du prix
de Ia place, elle fait abandon d’une chose qui ne lui appar-
tient gu’en partie puisque PEiat, par la garantie d’intérét,
est directement intéressé aux recettes des Compagnies (14).

La question mériterait d’étre étudiée avee un grand soin,

Voici d’abord les journaux. Chaeun d'eux se voit fixer,
au deébut de l'année, par les Compagnies, ef en é&échange
d'une publicité gratuite, un certain nombre de permis dont
il use a son gré. Volcr d'autre part les indigents auxquels,
sy recommandations  d’hommes  politiques, députés  ou
maires capables d’attester leur indigence, les Compagnies
accorderont des réductions de tarifs. Voiel enfin les mi-
nistéres, les administrations publiques qui peuvent aussi
solliciter pour les besoins de PEtat des permis de circula-

(14) Cf. Marlio, Mazerat, cte. Voies [ferrées. Sous ce¢ tifrk, Ia libraivie
Paul Dupont a réuni en deux volumes PMarticle « Voies ferrées » du Réper-
foire du droit administratif que nous avons souveni cité. Clest un vade-
mecum indispensable a4 tous ceux qui s’occupent de questions de chemins
de fer.
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tion. Une Compagnie liée a4 TEtat par des conventions com-
portant garantie d’intérét peut-elle avoir le droit de distri-
buer libéralement autant de permis qu’elle le jugera néces-
saire dans son intérét particulier? Disons plus : peut-elle
en toute liberté, comme une entreprise commerciale ou
industrielle purement privée, décider que tel journal avant
épuisé sa provision de permis continuera d’en obtenir au-
tant qu’'il le souhaite? Peut-elle faire varier a son gré I'ap-
préciation si élastique de Pétat d’indigence? Peut-elle, dans
un cas, exiger certificats et preuves, dans un aufre, se con-
tenter de T'apostille d’'un ami complaisant? Autant de ques-
tions délicates qu'il faudrait bien une fois résoudre. La
disposition de la loi de finances du 20 mars 1897 est méme
insuffisante pour un contrdle quelconque. Elle a bien per-
mis de percevoir 'impo6t qui était dd par Vapposition sur
les titres de circulation de timbres de quittance ou d’effets
de commerce, mais il demeure impossible par ce systéme
de connaitre par le nombre de timbres vendus, le nombre
des permis utilisés, ce qui était précisément une des rai-
sons données pour I'établissement de cette taxe de statis-
tique. En fout cas, pour la défense des droits de I'Etat
autant que pour la tranquillité morale des Compagnies et
des parlementaires, des régles précises devraient éire éta-
blies. L’Administration a bien voulu assurer qu'une étude
d’ensemble était commencée. Nous souhaitons gqu’elle abou-
tisse a des solutions.

Nous le souhaitons, sans trop Iespérer. Car, dés Pins-
tant ou il s’agit de toucher sur un point quelcongue au
régime d’arbitraire et de faveur qui plait aux compagnies,
qui leur permet de manifester, en dépit des conventions,
leur entiére indépendance, I'Etat se trouve vite désarmeé.

Il nous suffit, pour en juger, de reprendre sur quelques
points encore les réponses d’une Administration, cependant
désireuse de bien faire.

Nous avions exprimé dans notre rapport du budget de
1912, les desiderata modestes des instituteurs et institu-
trices, qui ont leur résidence dans une localité, leur classe
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dans une autre. Nombreux sont en banlieue les instituteurs
parisiens qui, chaque jour, avee les ouvriers, font le double
voyage quotidien. Or, nous avions signalé gue deux com-
pagnies : Nord et Paris-Lyon-Méditerranée leur accordent
Pabonnement annuel a demi-tarif, que les autres et I'Elat exi-
gent ’eux, matin et soir, le prix du billet & demi-tarif, ce
qui les géne et les lése.

Les instituteurs ont demandé au Directeur de 1'Est, &
celui de I’Orléans, de faire comme le Nord et le Paris-Lyon-
Méditerranée. Qu’ont-ils répondu? — Ils ont répondu : « Que
I'Etat commence. »

Nous avons saisi 'Administration. Elle a prononcé : « Le
réseau de I'Elat n’a pas cru pouvoir, comme sur le Nord et
le Paris-Lyon-Mdéditerranée, accorder aux instituteurs de
la banlieue le bénéfice de Vabonnement a4 demi-tarif, a
raison de la perte des recettes qui en résulterait. Il estime
qu’il convient de maintenir le sfefu quo au moins quant A
présent ».
~ Nous coinprcuons fort bien les raisons de la Direction
des chemins de fer de I'Etat. Nous convenons facilement
de toutes les difficultés flinanciéres qu’elle rencontre sur
un réseau dont le trafic est essentiellement un trafic-voya-
geurs, trafic colteux et peu rentable. Nous convenons aussi
des difficultés morales que crée en outre une opinion pu-
blique mal avertie et qui ne comprend pas le role que
doivent jouer les chemins de fer de 'Etat dans la Irance
d’aujourd’hui. I1 faudra bien cependant que le probléme
soit un jour résolu : il faudra que l'on sache si Ton veut
trouver dans les chemins de fer de 'Etat un moyen d’équi-
librer le budget, ou bien un instrument de politique so-
ciale; il faudra que Pon sache si 'on veut faire des béné-
fices ou assurer au pays les moyens de transport dont son
industrie et son commerce ont besoin. Si Pon posait fran-
chement le probléme, Popinion saisirait mieux Vintérét de
cet effort,

Pour revenir a notre exemple, modeste mais significatif,
PEtat ne ferail certainement pas une perte considérable en
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accordant aux instituteurs ce qu’ils demandent. En le fai-
sant, il contraindrait les auires compagnies de se plier
sinon & la reégle, au moins a P'habitude commune. Mais i
ne se peut pas gu'en aucun cas, 'exemple des chemins de
fer de T'Etat devienne pour les Compagnies un nouveau
prétexte de résistance ou de refus aux justes demandes dum
public.

Autre exemple encore ou PAdministration malgré sa
bonne wvolonté ne fait quavouer P'impuissance de V'Etfat et
la volonté d’arbitraire des Compagnies. Nous avions ex-
primé le veen des travailleurs aveugles qui, se rendant &
leur fravail et avant besoin d’¢tre accompagnés, guidgs,
demandent que les compagnies, au lieu d’accorder le demi-
tarif & leurs guides el a4 eux-mémes, par une sorie de fa-
veur indulgente, « parce qu’ils sont indigents, parce qu’ils
sont hospitalisés ou parce qu’ils appartiennent i PAssocia-
tion Valentin Haily », le leur accordent simplement « parce
qu'aveugles ».

I’Administration s’est préoccupée de cette question. Le
sort des travailleurs aveugles ne peut laisser personne in-
différent. Mais quelle réponse leur apporte-t-elle? « Les
compagnies accordent aux professeurs de Plnstitut natio-
nal des jeunes aveugles el & leurs guides la réduction de
50 0/0. Pour les autres demandes formulées en faveur
d’aveugles et de leurs guides, elles se réservent dexaminer
les cas inféressanis. » C’est encore et toujours le méme
systéme : la méme volonté d’arbitraire, en dehors de toute
régle, alors que, méme, si elles ne voulaient pas pousser
Peffort de solidarité sociale jusqu’a accorder le demi-tarif
a tous les avengles, elles pourraient donner des régles ana-
logues a celles des abonnements, abonnements ouvriers ou
autres.

Régime de faveur, régime d'arbitraire: en ce qui con-
cerne les voyageurs, comme en ce gui concerne les mar-
chandises, comme en ce qui concerne I'Etat lui-méme, c’est
ainsi que se définit le régime actuel. Des Compagnies ja-
louses de leurs prérogatives, prétes a de « généreuses con-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE SERVICE DES VOYAGEURS 111

cessions », mais obstinées a dénier au public comme & I'Etat
tous droits, veila le systéme dont s’accommode pour ses
chemins de fer une République démocratique.

s
*k

En aucun domaine, peuat-étre, ce systéme ne manifeste
aussi clairement ses effets qu’en ce qut concerne les abon-
nements & la semaine.

On nous pardonnera d'insister un peu longuement sur cette
question. Elle est, pour ainsi dire, Ia pierre de touche des
dispositions des Compagnies a4 'égard de la classe ouvritre.
Elle révéle les difficultés que peut éprouver un Itat, lors-
quayant commis U'imprudence de rémettre 4 des Compagnies
privées ce merveilleux instrument d’action collective que
constituent les chemins de fer, il tente cependant de s’en ser-
vir, en vue d'une politique déterminée.

Point n’est besoin de retracer longuement Vintérét que pré-
senie, au point de vue économique, la mobilisation de la main-
d'ceuvre par les abonnements de chemins de fer. Des ouvra-
ges documentés et vivants ont déja mis en lTumiére « ce phéno-
méne social de premiére importance ». Citons seulement
PExode rural el le Refour aux Champs, de notre éminent ami
du Parlement belge, M. Emile Vandervelde (15), et la thése de
M. C. L’Evesque : La Mobilisation dun [ravail et le {ransport
des ouvriers par chemins de fer {16). Plus encore que les li-
vres, le spectacle de la vie quotidienne peut instruire nos lec-
tenrs de la région parisienne.

L’ohservateur attentif wverra, le matin, se hiter vers les
gares, Ia foule énorme d' « émigrants quotidiens », que, de
quart d’heure en quart d’heure, parfois de cing minutes en
cing minutes, les trains emportent vers leur travail. 11 décou-
vre, d’heure en heure, les diverses corporations : aux pre-
miers trains, les rudes terrassiers, les travailleurs du bati-
ment; plus tard, les mécaniciens, les chimistes, les artisans des

137 Paris, Alean, 1905, Une nouvelle édition, mise & joury a &¢é pu-
blide en 1910.
(16) Paris, 1807,
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métiers parisiens, les habitants du Marais déserté; plus tard
encore, la multitude des petites ouvrieéres, modistes, coutu-
riéres, aux toilettes pimpantes, aux ris joyeux, les employés,
les écoliers, les étudiants; enfin, sur le tard, comme dit la
marchande de journaux qui les voit tous défiler, « le train
des gros », le train des riches, qui peuvent se rendre plus tard
au bureau ou a la boutique.... Et le soir, en sens inverse, c¢’est
le méme défilé.

Laissons aux psychologues le soin de définir par le détail
les avantages el les miséres de cette vie de banlieue. Prolon-
gation de la journée de travail, déja si longue, par ce double
vovage quotidien; rupture de la vie de famille; influence sur
les meeurs; etc.... I1 faudrait discerner la part d’influence du
régime social entier et celui du phénoméne particulier. Le fait
certain, c’est que les abonnements ouvriers, tels qu’ils sont
actuellement pratiqués, répondenl & une nécessité sociale.
C’est que la population laborieuse, accumulée dans de grands
centres, a besoin d’air el de lumiére; c¢’est que, souvent, elle
ne peut plus subir la cherté croissante des loyers. C'est encore
gqu’elle éprouve la nécessité d’élargir indéfiniment le marché
du travail.

Développer dans toutes ses conséquences la pratique des
abonnements ouvriers peut avoir sur 'évolution sociale d'un
pays une influence considérable. Parlant de son pays, Emile
Vandervelde a pu dire qu'elle constituait « la révolutiion la
plus profonde peut-éire qui se soit produite dans le régime
du travail en Belgique depuis un quart de siecle. »

Avant de marquer les lacunes, les défauts intolérables des
pratiques frangaises sur ce point, le lecteur nous saura gré
certainement de retracer ici quelques traits de 'ceuvre d'un
intérét exceptionnel, accomplie par le réseau d'Etat belge.
Tout récemment, un économiste belge déja connu par de belles
enquctes sociales, M. Mahaim, lui a consacré un ouvrage
aussi remarquable par 'importance du sujet que par la vi-
gueur de la méthode (17).

(17) Les abonnements d’ouvriers sur les lignes de chemins di fer
belges el leurs effets sociaux. Collection de 1'Institut Solvay, Bruxelles,
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C’est en 1870 que furent établis sur le réscau de UEtal belge
les coupons d’abonnement hebdomadaires pour ouvriers. Le
nombre des coupons, fut, cette premiére année, de 14.233.
En 1880, il ¢fait de 335.556 ; en 1890, il s'¢levait déja a
1.188.415; en 1900, & 4.590.980 ct, en 1907 et 1908, a 6.693.036
el 6.384.243.

L'extension prise par les abonnements ouvriers provient
de leur extréme bon marcheé,

Ils se divisent en f{rois grandes catégories d’abonnement
abonnements valables pour un voyage simple par jour — ils
sont destinés aux ouvriers qui emploient pour le relour un
autre moyen que le chemin de fer et ne sont délivrés que pour
des distances ne dépassant pas 20 kilométres; abonnements
valables pour un voyage aller et retour par semaine et abon-
rements valables pour un voyage aller ¢t retour par jour,
ces derniers deélivres seulement pour des distances ne dépas-
sant pas 100 kilométres. Dans la premiére et la iroisiéme ca-
tégorie, on distingue entre les abonnements valables pour six
‘jours et ceux valables pour sept jours, ces derniers destinés
aux ouvriers des usines a feu conlinu qui peuvent avoir a tra-
vailler le dimanche.

Des baremes établis pour les différentes catégories, et sur«
tout pour les deux derniéres, ressortent les constatations sui-=
vantes :

En ce qui concerne les abonnements pour un voyage aller
et refour par semaine jusqu’a 7 kilometres, le prix est exac-
tement le méme que celui des billets aller et retour en troi-
sieme classe. Du 36° au 40° kilometres, il n'en coflte plus que
la moiti¢, au 100° le quart, au 200° qu'un peu plus du sixieme;
enfin, a la plus grande distance, il donne pour 4 fr. 05 ce
qu'un voyageur ordinaire aurait paye 22 fr. 50. A ce taux, le
kilemétre parcouru cotate 0 fr. 054,

« Quant aux abonnements pour un déplacement (ou aller
et retour) par jour, les billets & six déplacements ne cottent

1610, Dans les Annales de la Régie direcle (n® 28 el 29, Avril et septem-
bre 1911), M. Edgard Milhaud a résumé et mis en euvre de nombreuses
indications de 'ouvrage de M., Mahaim.
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déja, de 1 a 6 kilomeétres, que moins de cing billets simples
et moins de trois billets aller et retour. Puis & partir du 207
kilomeétre, ils n'atteignent plus Ia valeur de deux billels sim-
ples el dépassent a peine celle d’'un billet aller et reteur; au
70° kilometre, ils colitent moins qu'un billet simple; et au ma-
ximum, 100 kilométres, on voit "Administration offrir douze
vovages pour le prix qu'elle demande pour un voyage simple
de 83 kilometres. Le baréeme descend ainsi jusqu’a un gquart
de centime par kilomeétre (exactement 0.00262 centimes).

« Les billets pour sept déplacemenis par semaine sont
encore un peu plus avantageux; ils aboutissent a 0,00257 cen-
times par kilométre.

« Comparés, non plus aux coupons ordinaires ou aller et
retour, mais aux abonnements ordinaires, les abonnemenis
d’ouvriers preésentent également un avantage, mais de moin-
dre importance naturellement. Ainsi, 52 billets de semaine
a sept déplacements a la distance de 50 kilométres cofitent &
Pouvrier 135 fr, 2(; Pabonné ordinaire, a cetfe distance,
paie 167 francs. Pour 100 kilométres, I'abonnement ordinaire
est de 212 francs, et 52 billets de semaine cotitent 187 fr. 20.
Si Von suppose que Uabonné ordinaire fait chaque jour son
voyage aller et retour, il paye le kilométre 0,0029 centimes,
Vouvrier ¢.00257 centimes. » (18).

Ajoulons que les tarifs deéja st bas des abonnements ou-
vriers sont réduils de 50 pour cent pour les agréés et ouvriers
des chemins de fer de PEtat. Le prix du kilometre parcouru
tombe ainsi, pour ces abonnés, dans le cas des plus grandes
distances, a un huitieme de centime.

Quels ont été? quels sont les effets sociaux de cefte politique
de PEtat belge?

Les coupons de semaine permettent aux chéomeurs de cher-
cher au loin un emploi; ils les libérent du marché du travail
local; ils font de tout le pays un seul marché du travail.

E’emploi trouvé méme & une grande distance, Pouvrier
n'est point tenu de changer de résidence : abonnement

(18) Ouvr. cité; page 162,
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ouvrier lui permet de se rendre chaque jour a Vusine loin-
taine. Sa résidence ne dépend plus de son emploi, pas plus que
son emploi de sa résidence. Et ¢’est pour lui une grande
libération. Les patrons le savent bien. Un administrateur
d'un grand établissement métallurgique du pays, M. Charle-
roy, deéclare a M. Mahaim : « On n’est jamais absolument sar
d'une main-d’ceuvre amenée par les trains ouvriers. On ne sait
pas si des concurrents ne vont pas vous la prendre, — ou bien
si urfe Iubie, un caprice ne passera pas par la téte des abonnés
et ne les portera ailleurs, parfois dans d’autres métiers. » « Il
enviait, nous confie notre auteur, ces usines qui ont auiour
d’clles, dans des maisons leur appartenant, un personnel non
seulement stable, mais attaché, enchainé, qui ne peut bouger
— et gqui doit subir la loi du plus fort (19) ». Un autre indus-
triel, de Grammont, « conservateur forcené », lui dit: « Le
coupon de semaine, Monsieur, ¢’est la peste. Augjourd’hui,
Pouvrier n'a plus aucun sentiment d'obéissance ni de disci-
pline. I1 n'y a plus moven de le tenir. Quand on lui fait une
ohservation il wvous dit tranquillement : c¢’est bon, je wvais
prendre un abonnement et travailler dans le IHainaut (20) ».
Au point de vue des salaires, cette liberté de mouvements
a une grande importance. Aveec une aisance parfaite, Ies
déplacements de main-d’ceuvre se font dans le sens des plus
hauts salaires. D’olt ceite conséquence des abonnements ou-
vriers, pour beaucoup d'ouvriers : un relévement parfois
considérable de leurs conditions de vie. Mais celle consé-
quence a une contre-partie : pour d’autres catégories d’ou-
vriers, pour ceux auxquels les premiers viennent faire con-
currence, les transports d’ouvriers a bas prix sont une cause
d’abaissement des salaires ou d’arrél ou de diminution dans

Ia hausse des salaires. Le nivellement qui s’¢tablit — et gui,
1 i
par rayonnement, se généralise, suniversalise — constilue

pour les uns un gain et pour les autres une perte. « L’abonne-
ment a un double effet : hausse du prix de la main-d’oceuvre

14 of il est bas, et baisse, 14 ot 1l est haut. »

(19 Page 200,
(20) Page 176.
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Au point de vue syndical, on peut discuter des abonnements
ouvriers; ils permettent aux patrons de faire concurrencer
les ouvriers & hauts salaires; ils génent organisation. « L’ou-
vrier voyageur, sa journée finie, court 4 son train, il n’a pas
ses soirées pour assister aux réunions. » Mais c’est un fait
aussi que la propagande syndicale et politique s'est faite
souvent par les trains ouvriers.

« Au point de vue exclusivement syndical, on peut méme
dire que les abonnements faciliteront un jour la eréation de
fédérations  nationales de métiers. Ce sont, en effet, des
moyens de diffusion. Supposez que le sens corporatif se
développe avec force dans un métier ou dans un groupe de
métiers similaires, les propagandistes voyageurs sont tout
frouvés; ils vont faire tache d’huile sur des régions entiéres,
et ainsi, ce qui est un arrét momentané du mouvement peut,
au confraire, indiquer pour plus tard une avance plus aisée,
plus générale. » ,

La conséquence de beaucoup la plus importante de la liberté
de mouvements créée par les abonnements de semaine, c’est Ia
faculté donnée au rural, si le travail agricole fléchit, si les
salaires agricoles baissent, si Pindustrie appelle des bras par
des salaires plus élevés, d’aller chaque jour travailler dans les
cenfres industriels tout en continuant a habiter, avec sa
famille, aux champs. Il guitte, quotidiennement, son village :
il ne Vabandonne pas, grand fait qui domine tout le mouve-
ment démographique belge. Par 1a, la désertion des campa-
gnes a ¢té entravée et Ia conceniration des masses ouvriéres
dans les agglomérations wurbaines a été considérablement
ralentie.

Du méme coup, les abonnements de semaine ouvrent a
Pagriculture des réservoirs de main-d’ceuvre et aux ouvriers
de I'indusirie sans place des possibilités de travail : double
el inappréciable profit pour 1'¢conomnie nationale et pour
Iéconomie sociale. C’est rendre & celte institution un éclatant
hommage que de pouvoir dire, comme M. Mahaim : « Le
marché du travail — griace a la concurrence mieux -et plus
géncéralement établie, notamment entre V'agriculture et I'in-
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dustrie — est régularisé par les abonnements, non seulement
dans ’espace, d’une localité 4 une autre, mais dans le temps,
d'une période de prospérité & une période de ecrise... Nous
pouvons considérer, comme acquis gue les abonnemenis d'ou-
vriers lendent a diminuer le chomage et ¢ atténuer les réper-
cussions des crises indusirielles sur Uemploi des ou-
vriers (21) ».

Et n’oublions pas cette autre conséquence si heurcuse des
abonnements ouvriers : la vie de tant de familles de tra-
railleurs industriels en pleine campagne, en pleine nature.
« Au lieu de voir grouiller les enfants dans 'impasse urbaine,
les joues phles et portant les signes évidents de anémie,
nous les trouvons, roses et les chairs dures vivant au grand
air, jouant et courant le long des routes comme de vigoureux
produits de la saine campagne. Et la femme? Sa vie est-elle
plus dure parce qu'au licu d'étre confinc¢e dans un petit loge-
ment de ville, avec des étages peut-étre 4 monter vingt fois
par jour, elle a, par surcroit. quelques travaux de ferme ou
de jardin? Aua contraire ces soins sont ceux d’une vie nor-
male, dont le bénéfice doil se retrouver finalement dans sa
santé ».

Quant anx ouvriers qui habitent la ville, ils bénéficient in-
directement, eux aussi, du maintien & la campagne du fover
des aulres : car ils échappent ainsi a ces terribles haussss de
loyers dont souffrent tant les prolétaires dans les grandes
villes dautres pays. « Le taux trés bus des loyers de loge-
ments ouvriers en Belgique, éerit M. Mahaim, est un sujet
d’¢tonnement pour tous les étrangers qui s’occupent de la
question. Les Anglais et les Allemands, notamment, qui vien-
nent faire des enquétes chez nous ont toute la peine duo
monde & admettre les chiffres. »

Evidemment, ces avantages ne vont pas sans quelques
inconvénients : trajets excessifs accroissant démesurément la
journée de travail, exténuant lorganisme, désorganisant la
vie de famille, longues attentes dans les stations et souvent

{21) Loc. cit, p. 175,
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a Pestaminef, ete. I1 n’est pas impossible, comme le dit
M. Mahaim, de perfectionner « cet instrument de progrés ».
Mais les services rendus par lai a la classe ouvricre belge
sont incontestables.

Chez nous, en France, la pratique de 'abonnement ouvrier
est beaucoup plus limitée. Rien de comparable a cette mobi-
lisation surprenante de travail qui caraciérise la Belgique
d’aujourd’hui. C’est uniquement au décongestionnement des
grands cenfres, a la diffusion de la population ouvriere dans
la banlieue des grandes villes, et on pourrait dire presgue
uniquement dans la banlieue de Paris, que les abonnements
ouvriers sont appliqués.

Mais — ik importe de le bien noler — leur usage méme
est loin d’élre aussi ¢tendu que le souhaiterait la laborieuse
population de Vagglomération parisienne. Leur pratique est
loin de répondre & ses besoins. Pourquoi? Nous devons le
dire, uniquement en raison de Pattitude des Compagnies.

La conclusion ecapitale de M. Mahaim, au terme de ses
recherches sur la Belgique, ¢’est que le développement des
abonnements ouvriers est dii « & n'en pas douter, au fait
que, depuis Porigine, Ia plus grande partie du réseau des
chemins de fer belges est exploitée par VEtat qui, falalement
vise moins au bénéfice finuncier qu'a Uavantage social » (22),

Il est bien curicux de constater que, méme en DBelgique,
toutes les compagnies priveées consentent des farifs moins
avantageux que les tarifs de PEtat. §’il prend par exemple
les tarifs du Nord-Belge, M. Mahaim croit constater gu’ils
sont « légérement plus élevés » que eeux de U'Etat. Légére-
ment? M. Milhaud, impitoyable dans son besoin de critiquer
et de juger, a repris les chiffres, établi le tableau comparatif
et les proportions (23).

(22) Page 204.

(23) Cf. Annales de la Régie directe, IIL. p. 501,
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L’écart, qui ne tombe jamais au-dessous de 10 0/0, ni
méme a ce niveau, atleint couramment, dans les premiéres
catégories de distances — celles qui sont de beaucoup les
plus fréquentes 30, 35 0/0, s’¢levant méme dans certains
eas jusqu’a 40, 42, 45 0/0.

Et il faut rappeler, avec M. Mahaim, que « Ia Compagnie
du Nord-Belge ainsi que la Société nationale des chemins
de fer vicinaux nr’ont pas pu se soustraire ¢ Uexemple de

UEtat » (133). Sans cette action, sans cette pression, leurs
tarifs d’abonnements ouvriers seraient certainement beau-
coup plus ¢levés gu’ils ne le sont. Seul, un réseau d’Etat,
comme tel, pouvait établir ces conditions d’abonnements si
avantageuses qui ont révolutionné les conditions économiques
et sociales de la Belgique.

Revenons maintenant a la France. Si la conclusion de
M. Mahaim est juste, s’il est vrai que seul un réseau d’Etat,
une administration d’Etat, faisant des chemins de fer un
instrument de politique sociale, pouvait assurer & la popu-
lation ouvriére les avantages que nous avons décrits, la
France, pays de Vexploitation privée, doit fournir 'exemple
inverse.

Laissons de c¢oté le réseau racheté de I'Etat, celui de
VOuest, olt le tarif en vigueur est momentanément encore le
tarif heérité de la Compagnie. Prenons pour terme de compa-
raison le tarif de Pancien résean Etat, celui que V'Etat.a
librement et de lui-méme établi pour ses lignes, celui dont
le, bénéfice est réclamé par tous les habitants de la banlicue
parisienne, desservis par d’autres réseaux (24).

La comparaison du régime en vigueur sur les réseaux
des Compagnies — Ifrancaises et belges — et des réscaux des
deux Etats, francais et belge, nous conduit aux constatations
suivantes :

1® Les abonnés ouvriers ne sont admis sur les réseaux
des Compagnies francaises que dans certains trains, du

(24} Nous empruntons toute cette partie de noire étude au remarqua-
ble travail, que notre ami Edgard Milhaud a publié dans les Annales de lu
Régie directe et pour lequel nous avions réuni des documents.
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matin et du soir, expressément désignés, ceux que 'on ap-
pelle couramment les frains ouvriers. Sur le réseau de I'Etat
belge, ils sont admis dans tous les trains ordinaires « onu la
présence des abonnés ouvriers n'est pas de nature 4 entraver
la marche ordinaire du service » (25). 11 v a donc une ré-
serve; mais ce n'est qu'une réserve : la régle, ¢’est 'admis-
sion a tous les trains ordinaires. Sur le réseau de PEtat
francais, c¢'est Ie régime belge, moins 1a réserve : les abonnés
ouvriers peuvent prendre tous les ftrains ordinaires sans
exception.

Sur le réseau belge de la Compagnie du Nord que T'on
appelle couramment le réseau du Nord-Belge, la régle est la
méme que sur le réscan de UEtat belge, alors que sur le ré-
sean francais de la Compagnie du Nord la régle n'est pas lu
méme gite sur le résean I'Efal francais, mais au confraire est
la méme que sur les réseaux des auires Compagnies fran-
caises;

2° Admis exclusivement dans certains trains, les abonnés
ouvriers des Compagnies francaises ne sont point assurés
que dans quelques semaines, dans quelques jours ils y se-
ront encore admis., La Compagnie en décidera a son gré.
« Les ouvriers et ouvrieres munis de ces cartes, stipule le
réglement de la Compagnie d’Orléans, prendront place dans
les compartiments de 3% classe, aux trains expressément dé-
signés au tableau de la marche des trains 4 chague change-
ment de service. » Nous retrouvons, littéralement, le méme
texte dans les conditions d’abonnement de la Compagnie du
Midi. La Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée dit de méme :
« Les cartes ne peuvent étre utilisées que pour les trains qui
sont indiqués a chague changement de service sur les alli-
ches de la marche des trains. » Les Compagnies du Nord et
de U'Est font grace du détail : « 4 chaque changement de
service ». Bien que 'abandon de ces mots ne change rien
au fond des choses, on leur sait gré de cetie pudeur. On
voit quelle est la sécurité donnée a Vouvrier qui veut ftra-

(23) Mamarw; loe. cit. p. 18,
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vailler en ville fout en habitant la campagne : non seulement
il n’a droit qu’a certains trains, mais il ne sait pas s'il aura
droit quelgues jours plus tard & ces mémes trains, c’est-a-dire
§'il pourra arriver chez son patron, a Theure. Sa place est
4 la merei des deécisions prises par Ia Compagnie « & chaque

changement de service ». Rien de tfel, naturellement, — ceci
dépend de ce qui précéde, — ni sur le réseau de I'Etat fran-
cais, ni sur le réseau de I'Etat belge, ni le réseau du Nord-
Belge.

3% Sur le réseau de PEtat francais et sur celui de PEiat
belge — imité en ce point encore par Ie Nord-Belge - les
abonnements d’cuvriers sont délivrés, sous la seule réserve
d’'un maximum pour tous les parcours possibles, alors que sur
les rvéseaux de plusicurs des Compagnies francaises —
Midi, Est, ancienne Compagnie de POuest — ils ne sont
delivrés que pour un certain nombre de trajels arrétés par
la Compagnie. Done, tandis qu’en Belgique et en France,
IEtat — qui est pourtant 'organe des intéréts généraux —
laisse une entiére liberté aux déplacements, aux mouvements
de la main-d’ceuvre ef ne s’arvoge pas le droit de les diriger,
de les canaliser, voici qu’en France des Compagnies de che-

mins de fer — soci¢tés financiéres constituées pour faire
fructifier des capitaux — décident des localités enire les-

quelles il y a lieu d’établir des courants de main-d’ceuvre et
confisquent capricieusement la liber{é d’¢tablissement des
guvriers (206).

4* Pour la série illimitée des parcours permis aux abonnés
ouvriers sur les réseaux des Etats francais et belge et sur
le résean du Nord-Belge, le tarif est {ixé par un baréme uni-
forme, commun, mathématiquement applicable & tous les
trajets, tandis que les Compagnies francaises qui viennent

(26) Sur le réseaun de la Compagnie du Midi, le nombre des parcours
pour lesquels sont délivrés des abonnements ouvriers est extrémement
minime. Et nous voyens que la Compagnie n'hésite pas, si elle y voit
quelque avantage & le diminuer encore, Ainsi, le 17 septembre 1911,
d'un trait de plume,elle supprime les abonnements d’Auch &4 Fleurance
et d’Auch & Lectoure, (Chemins de fer du Midi, Tarif spécial G. V. n° 3,
p. 6, feuillet supplémentaire du 1°7 septembre 1911},
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détre citées ont des prix spéeiaux pour chagque trajet, et des
prix fixés parfois dune manidére entiérement arbitraire.
Aidnsi, sur le réscau de la Compagnie de U'Est, I'abonnement
de Saint-Germain a Vaucouleurs (distance 7 kilométres) cofite
§ £r. 90, quand celui de Nancois-Trouville 4 Velaines (distance
6 kilométres) cotte 1 frane, et celui de Ciry-Cermoise a Ve-
nizec (distance également 6 kilométres) cofite 1 fr. 10,

Ainsi, la Compagnie, apres avoir choisi entre les localités
et décidé de celles entre lesquelles elle entend détablir un
mouvement de la main-d'ceuvre, gradue des encouragements
selon son bon plaisir,

5° Le réseau de VPEtat belge (suivi par celai du Nord-
Belge) et le réseau de 'Etat francais onl deux calégories de
cartes d’abonnement hebdomadaire @ les cartes donnant droit
a six déplacements (ou aller et refour) par semaine, soit
douze voyages, et les cartes donnant droit & sept déplace-
ments, Ies premiéres naturellement meilleur marvché que les
secondes. Les Compagnies francaises ne font pas cette dis-
tinction pourtant si rationnelle : elles n'ont gu'une carte
d’abonnement, la carte valable sept jours (27},

6° 5i nous nous attachons spécialement a celles des Comn-
pagnies francaises qui ont des barémes, (les Compagnies du
Nord, de 'Orléans et du P.-L.-M.y nous cot

statons entre leurs
barémes et ceux des réseaux d'Elat {ainsi que du Nord-Belge),
une importante différence de méthode, Dans les barémes des

Compagnies francaises, un meéme prix répond a toute une

série de distances. Volcl, par exemple, celui de la Compagnie
du Nord ;

De 0 a 5 kilometres.............. veer Loow
De 6 a 11 - Cre e e e 1.40
De 12 a 18 e b e e 2.05
De 10 a 25 e e ‘e 2.80

(27) Est-il besoin de noter gue Ia carte & prix réduit pour six jours
constitue, déconomigquement, un encouragement au repos hebdomadaire,
el (que le svsteme des Compagnies Irangaises conlient Pencouragenicnt
contraire?
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De 26 & 32 -—- e 3.60
De 33 a 40 — e venene. o 430

Quand la distance passe de 11 a 12 kilometres, le prix passe
brusquement de 1 fr. 40 & 2 {r. 05; de 32 a 33 kilométres,
il bondit de 3 fr. 60 a 4 fr. 30. Outre que les groupements de
distance sont arbitraires — ce que prouve bien le fait qu'ils
sont auires sur le P.-L.-M. et sur I’'Orléans — de sensibles
bonds sont, en eux-mémes, choquants et irrationnels. Pour-
quoi, aprés un stationnement prolongé a un prix, ces sauts
brusques, au lieu d’un relévement de prix graduel, constam-
ment en rapport avec la distance? Les réseaux de PEtat
belge (et du Nord belge) et de I'Etat francais ont adopté
cette seconde méthode. Clest la seule qui soit rationuelle, la
seule aussi qui mette, dans le tarif, de Iéquite.

7° Nous voici conduits 4 la comparaison des tarifs. Pour
les Compagnies qui n'ont pas de baréme, qui pour une méme
distance ont unc série de prix, la comparaison serait extré-
mement longue et compliquée, si on la voulait rigoureuse
et compléte. Au contraire, il est ais

: d’établiv un paralléle
rigoureux et complet entre les tarifs d’abonnements ouvriers
des deux réseaux d’Etat, de la « Compagnie du Nord-belge »
et des trois Compagnies francaises qui ont des barémes, les
Compagnies du Nord, de I'Orléans et du P.-L.-M.

M. Edgard Milhaud a établi ce tableau comparatif dans ses
Annales de la Régie directe (28) et il en a extrait le saisissant
graphique que nous reproduisons ci-dessous, ol se trouvent
rapprochés les prix pour les abonnements ouvriers de six
jours et pour certains de sept jours,

L’axe des abcisses représente les distances kilométriques
et 'axe des ordonnces la série des prix. Les courbes repré-
sentent done, pour les différents réseaux, les prix d’abonne-
ment pour les différentes distances.

De ce graphique et du tableau qu’il résume, plusieurs con-

(28) Tome IlII, p 324. Nous renvoyons & larticle lui-méme pour toutes
les précisions scientifiques, apportées A Pétablissement de cette démons-
tration.
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A cet égard, I'Etat belge, avec son maximum de 100 kilo-
‘métres, a une avance considérable sur tous les autres réseaux,
sur le Nord-belge, dont le maximum est de 62 kilométres, sur
les Compagnies d’'Orléans et du P.-L.-M. (42 kilometres), sur
la Compagnie Nord-francais (40 kilometres) et méme sur le
réseau de UEtat francais (30 kilomeétres). Nous ignorons pour
quelle raison le réseau de I'Etat francais a arrété si bas son
maximum. '

Le second fait important que fait ressortir le graphique
et nos tableaux, c’est que les tarifs d’Etat de 'un et de Pautre
pays sont plus bas que ceux des réseaux privés de I'un et de
Pautre pays. Le surplus, pour la Compagnie du Nord-belge
comparé 4 PEtat belge, atteint en moyenne 20,87 0/0 pour
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les billets de six jours et 26,22 0/0 pour ceux de 7 jours.
Pour les Compagnies francaises comparées a I'Etat francais,
if atteint : sur le P.-L.-M. et sur I"Orléans 51,52 0/0 dans le
cas de six déplacements par semaine et 38,76 0/0 dans Ie
cas de sepl déplacements par semaine : sur le Nord, 82,14 /0
dans le cas de six déplacements par semaine et 76,81 /0
dans le cas de sept déplacements.

S5i nous comparons les résultals d’Etat des deux pays 'un
i I'autre, nous constatons que les prix de VEtat francais sont
plus bas pour les petites distances (jusqu'a 14 ou 15 kilo-
métres, suivant qu’il s’agit de billets pour six ou sept jours),
égaux ou & peu prés égaux pour les distances comprises

entre 15 et 18 kilométres, et plus élevés — mais légérement
plus élevés — pour les distances supéricures, Arithmétique-

ment, un cerfain avantage reste, dans I'ensemble, au réseau
de T'Etat francais, avantage que nous pouvons chiffrer par
11,67 0/0 pour les billets de six jours ef par 11,78 0/0 pour
lIes billets de sept jours.

Mais cel avanlage dispuraitrait assez vile si Ie réseau de
PEtat francais ¢loignait Ia limite de sa distance maxima.
Tout bien considéré, on peut dire qu{: les tarifs des deux reé-
seaux d’Etat sont équivalents.

It n'en est pas de méme pour les réscaux des Compagnies :
leurs tarifs sont, en France, dans DUe¢nsemble, sensiblement
plus ¢leves, et ce qui donne au fait un intérét particulier,
c'est qu'une seule et méme Compagnie, la Compagnie fran-
caise du Nord, établie dans les deux pays, et dans des ré-
gions enliérement comparables au point de vue économique,
y pratique des tarifs différents et profondément différents.
Le surplus moyen des prix percus sur le réseau francais est
de 71 0/0 dans le cas de six déplacements ot de 48.20 /0
dans le cas de sept déplacements. Si nous comparons les
quaire réseaux exploités par des Compagnies : le Nord fran-
cais, le Nord belge, le P.-L.-M. et I’Orléans, nous constatons
que le Nord francais a les prix les plus hauts et le Nord
belge — le réseau belge de la méme Compagnie — les prix
les plus bas.
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Que lon considére, sur notre graphique, la courbe des
prix du Nord belge, dont le mouvement général esl, & une
certaine distance, le méme que celui de la courbe des prix
de I'Etat belge: que d’auntre part on se rappelle la série des
conditions d’abonnement stipulées plus haut pour lesquelles
le Nord belge a adopté les mémes dispositions que I'Etat
belge, ct le fait que nous constatons sera aussitdt expligqué.
« La Compagnic du Nord belge, écrit M. Mahaim — et proba-
blement aussi les autres petites Compagnies qui échappent
a notre observation — ainsi que Ia Soci¢té nationale des
Chemins de fer vicinaux n’ont puas pu se soustraire & I'exem-
ple de UEtat (29) ». Non pas qu’ils Paient imité totalement.
Nous venons de voir que les tarifs du Nord belge sont plus
éleves que ceux de I'Etat belge. Mais, ils sont considérablement
moins hauts que si cet exemple n’avait pas existé, si ceite
influence ne s'é¢tait pas exercée. Ce qu'ils seraient, sans cette
action, c’est précisément ce que nous montre le tarif du
Nord francais, « Ici, comme le dit excellemment M., Milhaud,
la Compagnie donne libre cours & sa tendance propre : elle
fixe les prix aux niveaux dont elle atlend les plus hauts
profits. IEtat belge les fixe plus bas, beaucoup plus bas,
parce que son but, ¢’est non pas le plus grand profit — il ne
vise pas au profit et il Iui suffit de ne pas faire de perte
— mais bien le plus grand service, le plus grand trafic pos-
sible sans déficit. La courbe des prix de U'Etat belge traduit
cette lendance comme la courbe des prix du Nord francais
fraduit la fendance opposte. La courbe des prix du Nord
belge se meut entre les deux — plus prés & vrai dire, de
celle de 'Etat belge que de celle du Nord francais, parce que
linfluence exercée sur le Nord helge par le réseau de I'Etal
belge est trés grande. »

Tarifs plus ¢levés et qui donnent Pimpression de Parbi-
traire, limitation arbitraire du réseau des abonnements ou-
vriers — fixation arbitraire des trains a prendre -— ce sont

(28) Ernest Mamany, loe, cit., p. 188. Cf. aussi p. 12L

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



128 L’ETAT ET LES CHEMINS DE FER

les constatations qu'un homme informé et consciencieux peut
faire sur les documents.

Mais M. Milhaud n’a pas entendu les plaintes quotidiennes
des travailleurs de la banlieue parisienne ou des autres abon-
neés ouvriers; il ne connait pas toutes les petites anomalies, les
petites tracasseries doni souffre Pouvrier qui habite en ban-
licue et travaille & Paris; il ne connait pas la réglementation
qu’il subit.

Ajoutons aux constatations documentaires, 1'écho des do-
léances quotidiennes.

C’est d’abord Pinsupportable distinction entre Touvrier el
Pemployé¢. Les abonnements hebdomadaires sont délivrés aux
ouvriers « qui présentent une altestation du patron chez
lequel ils travaillent & Paris ». Mais ces mémes abonnements
ne sont délivrés aux employés qu'a deux conditions supplé-
mentaires : 1° Il faut « qu’ils aient moins de 2.000 francs de
rémunération totale annuelle; 2° il faul qu’ils justifient par
leur avertissement de contribution que leur cote personnelle
en principal (part de I'Etat) n’est pas supérieure a 20 fr. ».
Jemprunte ces formules au tarif spécial de I'Etat G. V.
n® 3 bis, § 1. Sur le réseau de VEtat le maximum de rémuné=
ration envisagée est 2.500 francs.

Est-il besoin de souligner d’abord ce quwa d'illogique la
différence des taux de 2.500 francs a 2.000 franes pour une
méme région? Est-il besoin de rappeler que beaucoup des
employés des grands -magasins parisiens qui habitent la
banlieue touchent souvent des salaires fort inférieurs (méme
lorsqu’ils atieignent 2.000 francs) au salaire d’ouvriers, leurs
voisins, qui jouissent, sans réserve de 'abonnement hebdo-
madaire? Et enfin, les charges de famille ne coniraignent-elles
pas beaucoup d’enire eux a avoir un loyer qui leur impose
une cote personnelle de plus de 20 franecs (part de VEtat?)
Si bien gu'en définitive c’est aux plus besogneux que font
défaut les avantages des abonnements hebdomadaires.

Je pourrais citer ici d’innombrables lettres concernant
les défectuosités et les anomalies de ce service dont les
Compagnies semblent méconnaitre le haut intérét social,
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et dont elles ne voient — en se les exagérant d’ailleurs —
que les charges financitres. Evidemment, elles imaginent
qu’il serait bon de toucher, a tarif complet le voyage de
ces innombrables voyageurs. Mais, seraient-ils devenus des
voyageurs quotidiens? Leurs familles, leurs amis voyage-
raient-ils (4 tarif complet) sur les mémes lignes, si les abon-
nements a la semaine n'avaient été établis? Je connais telle
commune de la banlieue qui, de 1870 4 1898 avait passé de
2.500 4 4.000 habitants; qui, de 1898 & 1910, aprés ’établis-
sement des cartes ouvriéres, a passé de 4.000 4 10.000 habi-
tants.  Cette progression formidable est générale dans la
grande banlieue. Comment les Compagnies n’en voient-elles
pas l'intérét? ‘

Les abonneés de la banlieue se sont organisés. Ils ont
formé des ligues. Ils ont, pour leur part, organisé¢ ce con-
tréle du public, sans lequel, jamais, aucun service public
ne pourra normalement fonctionner. Ils ont rédigé leur
:ahier de revendications, Hélas! ils ont pu éprouver que
les Compagnies ne comprenaient guere leurs besoins et que
les pouvoirs publies n’apportaient pas a les leur faire com-
prendre toute 'énergie souhaitable.

Laissons de coté provisoirement les inconvénients moin-
dres des trains spéciaux, des changements d’horaires, des
anomalies des tarifs,

Mais : 1° il imporie immédialement que la zone des abon-
nemeiits hebdomadaires sur chaque région soit étendue.
Certaines Compagnies s’obstinent & ne pas dépasser la li-
mite de la Seine, alors que 'agglomération parisienne dé-
borde de tous codtés sur le département de Seine-et-Oise.
Les ligues, les fedérations, les ¢lus ont tout tenté; ils ont
proposé méme la création de ecartes ouvriéres mensuelles,
intermeédiaires entre abonnement ordinaire et la carte
hebdomadaire; ils ont rencontré chaque fois le refus des
Compagnies. Citons comme un exemple typique, cetie letire
toute récente de la Compagnie de I'Est, qui nous est com-
muniquée par un Président de société :

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



130 L'ETAT ET LES CHEMINS DE FER

Monsieur le Président,

Par. votre letire du 26 mai dernier, faisant suite 4 notre en-
tretien du 28 avril, vous avez bien voulu, au nom du Conseil
d’Administration de votre Ligue, d’accord avec les municipalités
intéressées, me demander la eréation d’une carte mensuelle ou-
vriére: &: Pusage des voyageurs au-deld du département de la
Seine: Le prix de' ces cartes serait établi proportionnellement au
nombre de kilométres. parcourus.

J'ai. T"honneur de vous informer, Mounsieur le. Président, que
nous avons examiné cette demande avec tout Pintérét qu’elle
comporte, mais que nous Wavons pas reconnu, a notre vif regret,
la: possiblité de 1’accueillir- favorablement.

Las concession d’abonnements owvriers. aw dépary des gares
au-deld du département de la Seine nous forcerait & prolonger
un grand nombre de trains dont le parcours est limité actuelle-
ment 4 la Varenne. Cette gare posséde les voies de manccuvres
et les: remises: & machines néeessaires & une station: terminus de
petite banlieue. lLe report de ces installations &4 une: gare  plus
¢loignée. entrainerait pour notre Compagnie des frais. impor-
tants.

L’accroissement des charges de toute nature gui pésent lour-
dement’ sur notre exploitation et les dépenses considérables
auxqguelles nous. avons & faire face pour assurer la régularité de
notre service de banlieue ne nous permettent pas de nous exposer
a un sacrifice de ce genre.

Les localités actuellement accessibles aux ouvriers et employés
abonnés a la semaine sont, du reste, loin d’étre occupées en
totalité, puisque le nombre de ces abonuds ne cesse pas d’aug:
menter chaque année. bien que la zone d’émission des abonne-
ments n’ait pas ét¢ ¢tendue. Le tableau ci-aprés montre, en- effet,
que pendant les six derniéres années, par exemple, le nombre
des cartes délivrées sur Ia ligne de Vincennes a subi une pro-
gression: constante et réguliére :

En. 1905, il a. été délivré 308.030- cartes.

1906 — 328.368 —
1867 — 352,905 —
1908 — 364984 —
1909 — 381,988 —
1910 - 415.516° —

En présence de ces résultats, il est permis de- douter que
Textension aux au-dela de la Varenne de la distribution des
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cartes & prix’ réduits présente un intérét immédiat pour Ta classe:
ouvriére.

Venillez agréer, Monsieur le Président, P'assurance de ma con-
sidération trés distingude.
Le Directeur de la Compagnie,
Signé : Weiss.

Vraiment, tout lecteur impartial ne laissera pas d%tre
surpris. de pareils argaments. Comment? Clest la Compagnie
de chemins de fer qui décide, de son chef, que telle ou
telle commune n’est pas encore assez peuplée on surpen:
plée, et qui refuse de donner & la population laborieuse
d’aller un. peun plus loin chercher des logements meilleur
marché! Cest la Compagnie qui décide;, en sa pleine seu-
veraineté, de Pavenir des communes! Il importe, en vérité,
que sur ce point les représentants de ces populations fassent
entendre leur voix et que le Gouvernement intervienne pour
Ia solution d’une question qui touche & tout Pavenir de
Pagglomération. parisienne. Il est impossible que les. Com-
pagnies fixent a leur gré les. limnites de la banliene ou-
vriere.

2* Le Gouvernement doit également intervenir pour uni-
fier les tarifs des abonnements. Il a compris d’ailleurs qu’il
le devait. A la suite des réclamations formulées au sujet
des différences que présentent les tarifs des divers réseaux
aboutissant & Paris, pour le transport des ouvriers munis
de cartes d’abonnement hebdomadaires, "Administration a
demand¢ aux Compagnies, par dépéche du 17 septem-
bre 1909, d’examiner la question de l'unification des tarifs
dont il s’agit, en prenant pour base teux qui assurent aux
ouvriers. les facilités les plus larges.

Les Compagnies ont répondu. (lettres de décembre 1909
et janvier 1910) « que Pexamen de la question les. avait
conduites & conclure que 'adoption, sur les diverses lignes
de la. banlieue de Paris, d’'une formule identigque de taxation
des abonnements hebdomadaires- n’était pas possible;. parce
que lunification, sur la base des prix les plus réduits, obli-
gerait certains des réseaux 4 des abaissements importants
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qui entraineraient des pertes de recettes non vraisemblable-
ment compensées par une augmentation correspondante du
trafic ».

Et, dans la note gu’elle nous adresse sur ce sujet, ’Admi-
nistration conclut « gu’en présence de ces objections, I'Ad-
ministration n’a pas cru pouvoir insister jusqu’a ce jour ».

I’Administration ne dit pas tout, mais les Compagnies
répondent a sa place. Lorsque les délégations d’abonnés de
banlieue vont trouver les Directeurs et leur demandent
d’unifier sur les bases du réseau Etfat les tarifs d’abonne-
ments hebdomadaires, ils répondent, non sans sourire :
« Messieurs, que PEtat commence! Qu’il unifie le tarif Ouest
et le tarif ancien Etfat. » Or, qui ne sait que 'Ouest-Etat
posséde le plus grand nombre de voyageurs ouvriers quo-
tidiens? Qui ne sait que c’est lui qui souffrirait le plus de
Punification? Et le moment est-il bien choisi pour réduire
ses tarifs, et, partant, ses recettes?

L’objection est grave. Elle peut étre insurmontable, tant
gque lopinion publique, tant que le Parlement n’auront pas
pris décidément parti, en ce qui concerne la politique de
chemins de fer, tant qu’ils ne comprendront pas qu’il y a
des services sociaux, de premiére importance, pour lesquels
une nation doit consentir des sacrifices.

Ajoutons, d'ailleurs, tout de suite, que ces sacrifices ne
seraient peut-¢tre pas aussi considérables que les Compa-
gnies le veulent bien dire, et qu’ils seraient probablement
moins considérables pour elles-mémes que pour le réseau
de I'Etat. C'est qu’en effet, le service des abonnements ou-
vriers, surtout pour les distances étendues, serait pour elles,
plus encore pour pour I'Etat, « un service accessoire, addi-
tionnel, venant s’interposer entre d’autres services qui sont
rémunérateurs », et que, comme le proclamait, le 28 no-
vembre 1905, 4 la Chambre belge, le Ministre, M. Liebaert,
« le service des trains ouvriers est, dans ces conditions,
financi¢rement et industriellement acceptable » (30).

(30) E. Maxaim, loc. cit., p. 28,
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Un effort d’unification des tarifs demeure done possible,
financiérement. Il est socialement indispensable.

3° Enfin, il est impossible que le Gouvernement main-
tienne Pabsurde distinction entre ouvriers et employés,
distinction non seulement inique dans son principe, mais
vexaloire, tracassiére dans son application. Si le Gouver-
nement croit impraticable le systéme anglais — les prix
spéciaux pour certains trains, quelle que soit la qualité du
voyageur — il faut qu'il reléve le maximum du salaire don-
nant droit 4 I"abonnement de semaine.

Contre la suppression de la distinetion entre ouvriers et
employés ou tout au moins le relévement du traitement
maximum, les Compagnies ont invoqué une fois de plus
« la profonde répercussion que cette réforme aurait sur
leurs recettes. » Les ouvriers qui gagnent I'énorme somme
de 2.000 franes par an ou plus, continueront de payer
aux Compagnies le prix de 'abonnement annuel. Ils sont
trop riches pour pouvoir profiter de 'abonnement ou-
vrier!

Seule la direction de I'Etat a consenti & porter ce maxi-
mum & 2.400 francs pour les employés de la région pari-
sienne desservie par ses lignes. Le maximum de 3.000 francs
unanimement demandé lui a paru excessif.

Ici Pexemple a été donné par TEtat exploitant. Iei T'ar=
gument des Compagnies ne vaut plus. Et s'il avait plus
haut quelque valeur, s’il n’était pas seulement un prétexte
pour dissimuler la volonté délibérée de ne rien accorder
au public, les Compagnies doivent suivre I'exemple donné.
(Cest, en tout cas, le devoir de VAdministration d’insister
aupres d’elles pour qu’elles le suivent.

Ne serait-ce pas également le devoir de U'Administralion
que d’intervenir avec énergie pour faire respecter dans leur
esprit les tarifs d’abonnement si chichement accordés aux
ouvriers et ouvrieéres.

Tout récemment la Compagnie de I'Est vient de faire
juger que le tarif spécial G. V. n® 3 bis ne pouvait étre
utilisé que par les seuls ouvriers se rendant 4 Paris pour
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travailler chez un patron .et non par ceux qui vont chercher
du travail a4 Paris pour 'effectuer chez eux.
Voici P'espéce dont il s’agit :

En 1904, M=® J. se voyait refuser la carte d’abonnement
hebdomadaire gu’elle recevait depuis guatre ans, pour la
raison .qu’elle ne travaillait pas chez son patron et gu’elle
¢tait en réalité entreprenense. Biem plus, la Compagnie as-
signa M™ I. et son mari en payement d'une somme de
2,340 francs pour le préjudice causé par M™ J., en bénéfi-
ciant sans droil, pendant .quatre ans, dun tarif réduit.

Les époux J. répondirent par une demande reconven-
tionnelle .en- 2.000 francs de dommages-intéréts. Ils produi-
sirent plusieurs attestations établissant que M™ J. travaille
a facon pour une maison de couture. De plus, M™ J, recon-
naissait qu’elle se faisait aider par sa fille, mais affirmait
‘ne pas employer d’ouvriéres, et, par conséquent, n’étre pas
entrepreneuse.

La 7° chambre civile du Tribunal de Ia Secine, saisie du
litige, jugea que le tarif spécial ne devait s’appliquer qu’aux
ouvriers voyageant pour aller effectuer leur travail per-
sonnel, et condamna les époux J. 4 500 franes de dommages-
intéréts. '

Sur .appel, Paffaire est revenue devant la 1™ chambre de
la cour de Paris, qui a confirmé le jugement.

Quelgues attendus du jugement valent .{@'élre cités :

« Attendu qu’aux fermes du tarif spécial G. V. n* 3 bis,
homologué par déecision miinistérielle el ayant ainsi foree
de loi, des cartes d’abonnement hebdomadaires, valables du
llieu du domicile & un point déterminég, au tarif, sans arréts
intermédiaires, sont délivrées notamment sur la présentation
d'une attestation .du patron chez lequel ils travaillent, aux
ouvriers, ouvriéres, employés ou employées pour étre trans-
portés par des frains spécialement désignés. Attendu que le
‘but des -clauses et conditions dudit tarif, représentant des
réductions atteignant jusqu’a 86 0/0, est de permetire aux
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ouvriers de se rendre de leur domicile & leur atelier par des
drains rchoisis, «de facon que leur arrivée & destination coin-
wcide caussi bien que possible avec Vouverture de Tatelier ou
du :chantier, de revenir .ensuite de leur atelier 4 ‘leur domi-
cile par des trains également indiqués et choisis d’aprés
I'heure de fermeture des ateliers: wet, .enfin, en cas de {femi-
chomage ou de fermeture anticipée de 'atelier, de revenir
a leur «domicile par des ‘trains indiqués dans de milien du
jaur, :de se rendre facilement, en un mot, de leur chez eux
suburbain dans leur centre wrbain et de rentrer de méme
wchez eux lorsque leur travail est terminé, mais non pas de
permeltre anx ouvniers ou petits employés de vovager sur
les chemins de ‘fer & bas prix, alors que le tarif -de 3° classe,
aller et retour, corvespond a ce besoin; qu'il ne s™agit nulle-
ment-de créer-en faveur d’une certaine catégorie de citoyens,
un véritable pprivilége. Qu’en -effet, §’il suffisait d’étre ouvrier
pour jouir du tarif G. V. n° 3 bis, il serait absurde de stipuler
des trains spéciaux et la défense de s’arréter en route. Que
deux conditions sont ainsi requises pour étre admis a4 béné-
ficier du tarif G. V. n* 3 bis : 1° la qualité générale d’ouvrier;
2¢ le transport de Pouvrier a son domicile au lieu de son tra-
vail et vice-versa. »

Ainsi, le tribunal interpreéte de la maniére la plus stricte
les conditions imposées par le tarif. Alors que U'Etat belge
cherche par tous moyens & mobiliser chaque jour la main-
d’ceuvre, alors que chez nous-mémes les ouvriers des grandes
villes s’efforcent, par leurs migrations quotidiennes, d’assurer
a leur famille un peu d’hygiéne et de bien-étre, nos com-
pagnies de chemins de fer, soutenues par les fribunaux,
tentent de reprendre en détail les avantages accordés par les
tarifs. Quelle que soit la discussion d’espéce engagée entre
la Compagnie de PEst et les époux J.., sur la question de
savoir si Mme J... était entrepreneuse ou non, si elle occupait
ou non des ouvriéres, ce qui subsiste de 'arrét, c’est que les
ouvricres & domicile n'ont pas droit 4 I'abonnement hebdo-
madaire. Par une contradiction inouie, par une sorte de défi
a tous nos efforts de législation sociale, ¢’est & T'heure on
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e Parlement s’émeut enfin du sort de ces ouvriéres, les
plus misérables, les plus exploitées de toutes les ouvriéres,
que les fribunaux leur refusent les modestes avantages as-
surés a toutes les autres. Jusqu'ot faudra-t-il donc que les
compagnies poussent leur audace pour que la population de
banlieue, pour que toute la population francaise se pose enfin
le probléme du régime des chemins de fer? Nous ne nous
lasserons pas, quant 4 nous, de dénoncer ce scandale :

Est-il possible quun Etat démocratique, saisi des revendi-
cations des populations laborieuses, des commercants, des
industriels; conscient de tous les besoins du monde du travail
en matiére de transports, se heurte a Pobstination de grandes
compagnies financiéres et, se déclarant impuissant, renonce
a changer un régime dont souffre la nation tout entiére? Un
Etat qui n'est pas maitre de ses chemins de fer n’est pas
digne de ce nom. Cest le cas de I'Etat francais.
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LES TARIFS DE MARCHANDISES. — LA REFORME INDIS-
PENSABLE. — DE QUELQUES PROBLEMES TOUJOURS
NON RESOLUS.

T.es voyageurs francais sont peut-étre moins bien traités
que les voyageurs & Vétranger. Ils se plaignent souvent en
descendant des wagons, et sortis de la gare, oublient. Les
commercants, les industriels, qui demandent aux Compagnies
de chemins de fer de leur assurer le transport des matiéres
premiéres dont ils ont besoin ou des produits qu’ils veulent
écouler, ne sauraient se résigner aussi aisément. Ils sont orga-
ganisés. Leurs représentants autorisés, Chambres de com-
merce, Offices de transports, députés, font souvent entendre
leurs plaintes. Obtiendront-ils satisfaction? C'est a voir.

Sous le rapport des taux, les expéditeurs francais ne sem-
blent pas infériorisés en comparaison du taux que paient les
expéditeurs étrangers (1).

Mais c’est moins encore peut-étre une diminution qu’une
simplification du tarif que réclame le public. Si, sur certai-
nes compagnies, comme le Nord et PEst, on est depuis long-
temps eniré dans la voie de la tarification par barémes, la tari-

(1) Cf. Argeliés, rapport pour le budget de 1910, pages 183 et sq. —
Cf. aussi, parmi d’autres termes de comparaison, ceux que fournit la
récente slatistique des chemins de fer prussiens, plusieurs fois citée par
nous. Voir les pages 308, 309, 310.
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fication exceptionnelle « de gare a4 gare» continue de faire
subir ses méfaits a de nombreux industriels ou commercants.
I1 est inutile d’en refaire longuement la critigue.

Dans une proportion moindre, peut-étre, ce sont tous les
maux des ententes créées par les Compagnies américaines que
ce systéme apporte dans notre vie commerciale. Comme le
disait en termes énergiques M. Aimond, dans son rapport du
budget de 1909 : « Qualifier solennellement, et bien a tort
d’ailleurs,-de « commerciale », la tarification exceptionnelle
« de gare a gare » répond beaucoup plus a la satisfaction

dlintéréts particuliers — ceux .des compagnies compris natu-
rellement — .gu’au .souci de coniribuer .au développement de

I'intérét général, »

Voici des années que les amis éclairés des compagnies ou
leurs adversaires réclament unanimement une réforme d’en-
semble. Mais depuis des années, le public attend en vain les
initiatives gouvernementales ou parlementaires qui réalise-
ront cette réforme

La derniére Tégislature a dd ‘a notre honorable collégue,
M. Sibille, un rapport tout & fait remarguable fait au nom de
la Commission d'enquéte sur la situafion critique de la vifi-
culture. Dans ce rapport, M. Sibille examinait d’ensemble et
d’'une maniére approfondie la question des tarifs pour les
transports en grande et en petite vitesse. A notre sens, le Par-
lement s’honorerait en ne laissant pas périmer les conclu-
sions de ce travail et en reprenant pour les faire aboutir les
projets de résolufion que proposdit notre collégue et qui ont
eté adoptés en février 1910. Ces projets de résolution consti-
‘tuent le programme minimum de réforme gu'un Parlement,
soucieux des intéréts du commerce et de 'lindustrie, devrait
avoir & cceur de réaliser sans délai. Il nous suffira de les
reproduire et les amalyser rapidement, pour rappeler Ies
Tevendications déja anciennes du public :

PREMIER PROJET DE RESOLUTION

‘Lia 'Chamibre ‘invite le Ministre -des “Travaux ‘publics:
1° A engager des négociations avec les Compagnies de .che-
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mins de fer en vue de la revision des dispositions du .cahier
des charges relatives anx transports a4 grande et A petite vi-
tesse;

2° A présenter un projet de Toi sur les tarifs de cheémins
de fer.

DEUXIEME PROJET DE RESOLUTION

La Chambre invite le Ministre des Travaux publics 4 appeler
Patiention des Compagnies de chemins de fer sur Uintérét qu’il
¥ aurait :

1° A appliquer le méme tarif géndéral de petite vitesse en
trafic intérieur sur chaque véseau, et en tarif commun sur tous
des Téseaux;

2° A poursuivre Pamélioration progressive des tarifs spéciaux
de petite vitesse en substituant des barémes rigoureusement
kiloméiriques aux prix fermes et aux barémes & paliers, en ¢ta-
blissant la concordance entre les tarifications intérieures des
réseaux, en  réalisant Puniformité des réglementations et des
eonditions particuliéres d'application, en supprimant les délais
supplémentaires de huit ou dix jours, qui d'aprés les econditions
particulieres d’application, augmentent la durée réglementaire
de qguelques transports;

3° A reviser la momenclature des denrées dans le tarif général
de grande vitesse;

4% A compléier les conditions générales d’application -des tarifs
spéciaux de grande vitesse pour les transports de messageries et
de denrées;

5 A supprimer;, ou tout au moins a diminuer les paliers ini-
tiaux dans les tarifs intérieurs P. V. 6 et les tarifs commums
P. V. 106;

6° A établir des tarifs spéciaux en faveur des vins en caisses
oun en paniers et a faire figurer les vins en caisses ou en paniers
dans la nomenclature des marchandises appelées & bénéficier du
nouvean tavif des eolis agricoles;

7° A accorder aux expéditions de vins en fats le régime déja
concédé aux expéditions de vins en wagons-réservoirs et a appli-
quer sur tous les réseaux les mémes prix et les mémes conditions
aux transports de fits vides en retour;

8® A admettre le réscau du Midi a4 participer au tarif commun
d’exportation P. V. 306, chap. 2

En proposant les divers projets de résolution que nous
wvenons de reproduire, M. Sibille ajoutait :

« Tel est le programme de réformes arrété par votre Com-
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mission d’enquéte sur Uétat de la viticulture; c’est, complété
el mis au point, ancien programme de la Commission séna-
toriale de 1878 et du Ministre des Travaux publics de 1881.

« Que I’Administration actuelle le rappelle aux Compagnies
de chemin de fer; qu’elle s’en inspire; que chaque année
nous apporte une amélioration et soit marquée par un pas en
avant, et nous aurons bientdt la farification simple et claire
réclamée non seulement par quelques viticulteurs du Midi,
mais par tous les viliculteurs, par tous les indusiriels, par
tous les commercants de France. » ‘

Quelles améliorations ont été depuis lors apportées par
chaque année? Quels pas en avant pouvons-nous marquer
vers la tarification simple et claire réclamée « par tous les
cultivateurs, tous les industriels, tous les commercants de
France? »

A notre connaissance, ces projets sont rares. Il serait souhai-
table & cet égard que le Comité consultatif des chemins de
fer — ou a son défaut, sa Section permanente qui fait mainte-
nant tout le travail — indiquat chaque année, dans un rap-
port d’ensemble, le travail accompli et les principes généraux
qui inspirent ses décisions (1).

A défaut d’une étude approfondie, dont les éléments nous
manquent, nous voudrions, tout au moins, examiner dans
quelle mesure quelques-unes des revendications particuliéres
des commercants, des industriels ont recu satisfaction.

Hélas! ici encore les lenteurs administratives, les résis-
tances des Compagnies et les hésitations gouvernementales
semblent conspirer pour empécher le public d’étre satisfait,
et pour démontrer a4 quel point actuel régime ne permet pas

(1) Le role d’un membre du Comité consultatif qui n’est pas mem-
bre de ladite Section permanente consiste a4 recevoir de temps & autre
un « ordre du jour communiqué a titre de renseignement » de la pro-
chaine réunion de la section permanente, — & recevoir en outre de
temps & aulre un avis « que le Comité consultatif ne se réunira pas a
telle date » — enfin & recevoir des compagnies une carte de circulation
donnant droit aux places de luxe!— C’est du moins Pexpérience que
nous avons faite, depuis qu'un décret a fait du Rapporteur des conven-
tions un membre de droit du Comité consultatif. Bien mieux, nous
n’avons pu obtenir du Ministre communication des rapports soumis &
Ia section permanente de ce Comité dont un décret nous fit membre!
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de répondre aux besoins les plus légitimes des clients des
chemins de fer.

Voici d’abord la question initiale, celle qui a motivé le
rapport d’ensemble de M. Sibille : 1a question du transport des
vins.

Premier point. — Depuis 1901, les viticulteurs du Midi ont
protesté contre le régime de faveur assuré aux vins d’Algérie.
Peux prix fermes, on le sait, ont ét¢ appliqués depuis lors
aux vins en fats expédiés sur Paris-Bercy, d’Alger, Arzew,
Bone, Bougie, ele..., I'un de 39 francs pour 10 tonnes, autre
de 38 franes pour 50 tonnes; et ces prix comprennent le trans-
port des fats vides. Or, grace a ces tarifs, le prix de trans-
port des vins est égal des ports d’Algérie et des gares extré-
mes du Midi sur Paris. Le parcours est également le méme a
partir de Cette. Mais de Perpignan a Cette, il y a 137 kilo-
metres; d’Oran, il v en a 900. Le Midi proteste. Il proteste
depuis 10 ans, sans que 'Administration ait pu obtenir de
la Compagnie P.-L.-M. une meodification de tarif.

Elle se borne a la consoler, en lui demandant de reconnaitre
« que Pavantage fait aux vins d’Algérie est plutot théorique,
la plupart des transports d’Algérie a Paris n’empruntant pas
les voies du P.-L.-M., mais voyageant par mer (vid Gibraltar
jusqu’a Rouen) ». Ce serait done aux armateurs qu’il appar-
tiendrait de revendiquer. Mais auraient-ils plus de succés?

Deuxiéme point. — Les viliculteurs ont demandé Tappli-
ration aux vins du tarif des céréales. En 1905, en 1907, la
Chambre s’est occupée de cette assimilation, Le 27 février
1907, elle a demandée par un projet de résolution. Mais
PAdministration s’est heurtée au refus catégorique des Com-
pagnies. Celles-ci ont fait remarquer que la différence entre
les deux tarifications eétait considérable, que la diminution de
recettes serait énorme, que 'augmentation correspondante de
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trafic me pourrait la compenser; que le vin n’avait pas le
méme caractére de denrée de premiére nécessiié que le blé
et que les vins francais n’ont pas, comme le blé francais, a
subir les concurrences étrangéres; enfin, qu’on ne saurait, au
point de vue du coit du transport, comparer une tonne de
vin en fats & une tonne de blé en saes, surtout si Fon fient
cempte dw retour de Pemballage. A en croire les: Compagnies,
¢’étaient 50 millions de diminution de recettes.

L’Administration 'avoue : dans ces conditions, et en dépit
du veen de la Chambre, en dépit du principe maintes fois
invoqué de I'égalité dans les taxes el de Puniformilé dans les
eonditions, «elle n’s pas cru peuvoir, aprés I'échec subi,
renowveler, avec Fespoir de réussir, ses démarches en vue
dobtenir Ia réforme domt il s’agit» (2). La persévérance
lonable de notre collegue, M. Lafferre, n’a pu la décider &
une nouvelle démarche (3). M. Lafferre a eu du moins Ja satis-
faction intellectuelle d’avoir feurni une doetrine aw Ministre
des. Travaux publies; qui a déelaré qu'il « s'appropriait Ia
formule : I'égalité dans les taxes et Puniformité dans les con-
ditions. »

Reste & réaliser 'une et Pautre.

Troisiéme point. — A défaut de la réforme d’ensemble réela-
mée, les solutions proposées par M. Sibille, en ce qui fouche
plas spécialement le transport des vins, apporteraient une
ameélioration semsible.

Rappelons-les : 1° Suppression ou tout au moins diminn-
tion des paliers initiaux prévus par les tarifs intérieurs
', V. 6. et les tarifs communs P. V. 106; 2° établissement de
tarifs spéciaux en faveur des vins en caisse ou en paniers et
inseription de ce produit dans la nomenclature des marchan-
dises appelées a bénéficier du nouveau farif des colis agri-

{2) Note remise a M. Lafferre, rapporteur des conventions, pour Ie
budget de 1911
33 Cf. nofamment son interpellatiom du 21 novembre 14908 sur les

suites que le Ministre compte donner au projet de résolution de 1907 ef
son intervention dans la discussion du budget des conventions de 1918,
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coles, actuellement a Vétude; 3° application aux expéditions
de vins en fits du régime déja concédé aux wagonsréservoirs,
et uniformisation: sur tous les réseaux du prix et des condi-
tions; de transport des fiits vides en refour; 4° participation
du réseaw du Midi aw tarif commun d’exportation P. V. 103
(chap. 2) relatif aw transport des vins en futs de toute gare
du réseau de 1’Est, de VEtat, du Nord, d’Orléans, de 1'Ouest,
di P-Li-M{ et de Ceinture, & toules: les gares desservant les
ports de ces réseaux et a tous les points frontiéres de ces
ménies réseaux .,

Le projet de résolution a été voté par Ia Chambre le 2 fé-
vrier 1910; A la suite de ce vote, 'Administration a demandé
aux Compagnies, par depéche du 11 mars 1910, de remanier
leurs tarifs dans le sens de la réduction des prix les plus éle-
vés, pour aboutir a 'unification de la tarification applicable
aux vins. En septembre, les Compagnies ont formmulé un cer-
tain nombre d’objections au sujet des mesures réclamées.
« Leurs réponses font actuellement 'objet d'un examen par
le service du controle commercial. »

Serait-ce trop demander que de prier 'Administration de
hater son travail? Le Gouvernement et le Parlement ont-ils.
oublié a la suite de quelles émotions ils multipliaient en 1907
les promesses a la viticulture? Et laisseront-ils cefte opinion
se répandre que le Parlement ne sait plus aborder ou ré-
soudre les problémes économiques et sociaux que sous la
pression des violences extérieures?

II est indispensable gue Jes viticulteurs du Midi obtien-
nent des satisfactions.

Pour le fransport des denrées périssables, rien n'a été fait
encore pour améliorer les. condilions d’application des tarifs
G. V. 114 et 314 de 1906. On.sait que, malgré les améliorations
sensibles que ces ftarifs. ont apportées; ils- soulévent encore
bien: des eritiques. Le public réclame: contre les restrictions
qu’ils. eomportent.: conditionnement minutieux. des colis;
obligations pour les expéditeurs d’exécuter la- manutention,
indemnités trop faibles en. cas de retard ne dépassant pas
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douze heures, obligation de revendiquer expressément le
tarif des denrées périssables.

Pour remeédier 4 ces inconvénients, le Ministre avait ins-
titué le 15 mars 1910, une Commission extraparlementaire,
composée en partie des membres des deux Commissions de
1905, qui avaient proposé les tarifs 114 et 314. Le rappor-
teur du buget de 1910, croyait pouvoir annoncer, d’aprés
VAdministration que « les travaux de cefte Commission
étaient presque achevés, puisque le rapporteur avait été dési-
gné et devail déposer son rapport a la prochaine séance ».

La note que nous avions demandée, & notre tour, nous ap-
prit (1*" aont), que la Commission avait tenu, au cours de la
présente année, un grand nombre de séances, qu’elle avait
presque terminé I'étude des questions qui lui avaient été sou-
mises et quelle avait décidé de se réunir de nouveau aprés
les vacances, lorsque le rapport résumant ses travaux aurait
été déposé. » La note ajoutait que « la Commission serait vrai-
semblablement en mesure, dans le courant d’octobre, de
formuler ses conclusions définitives ».

Eh bien! un an a passé! Et Uespoir est décu! L’Adminis-
fration a a peine changé ses formules. Voici la réponse qu'elle
a donné au rapporteur du budget de 1913 :

« La Commission extra-parlementaire chargée d’étudier les
améliorations qu’il y aurait lieu d’apporter aux conditions de
transport des denrées périssables est sur le poinl de termi-
ner ses travaux, Le rapport qui les résume est rédigé et va
étre incessamment soumis aux délibérations de la Commis-
sion qui en saisira 'Administration ».

Le rapport est rédigé! Est-il déposé? On n’a plus osé nous
dire « quil allait étre prochainement déposé ».

Mais, en vérité, de qui se moque-t-on? Des rapporteurs de
la Commission du budget? Du Parlement? ou du Commerce?

Ce dernier continue de se plaindre, d’attendre les amélio-
rations désirées. Aura-t-on le front de lui assurer encore en
1913 que « le rapport va étre trés prochainement déposé »?

Méme situation en ce qui concerne le [ransport des animaux
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el des viandes par chemins de fer. 11 est & peine besoin de
signaler l'importance actuelle de cette question et 'urgence
d'une solution : les plaintes sur la cherté de la viande sont
universelles. Tout ce qui pourrait atténuer la crise pour les
populations urbaines, devrait étre immediatement réalisé. Un
meilleur aménagement des transports est une nécessité ur-
gente,

Pour le transport du bétail, trois questions demeurent en
suspens.

1° L’Administration est saisie d’un projet de tarif commun
de petite vitesse qui permeltrait d’effectuer les transports
d’animaux d’une gare quelconque & une gare quelconque du
territoire a des prix et conditions uniformes, alors qu’actuel-
lement il est nécessaire de souder enire eux les tarifs inté-
rieurs de chacun des réseaux empruntés, Aprés études du ser-
vice de controle et du Comité consultatif des chemins de fer,
ce tarif a ¢été homologué sous diverses réserves. Mais les Com-
pagnies ont soulevé contre ces réserves des objections L’Admi-
nistration nous a informés que 'accord est réalisé en ce qui
concerne les dispositions essentielles du projet. « Il ne reste
plus a régler gue quelques détails tres secondaires gui ne
sauraient faire obstacle & Padoption définitive de la propo-
sition précitée. Une décision homologative pourra done inter-
venir dans un trés bref délai. »

Acceptons-en 'augure!

2° La Compagnie d’Orléans a proposé la création d’un ta-
rif de grande vitesse pour le transport des bestiaux, tant A
Pintérieur de son réseau qu'en trafic commun Orléans-Cein-
ture. Cette proposition a soulevé de trés nombreuses récla-
mations.

A la suite de Pinstruction faite par le service du Controle
commercial, il a paru qu’il y avait intérét a provoquer les
observations de I’Administration de Pagriculture, les dispo-
sitions proposées étant susceptibles de faciliter la création
d’abattoirs régionaux. Le Ministre de I'"Agriculture a émis
récemment un avis favorable a I’homologation et la propo-

10
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sition: va étre incessamment soumise aw Comité consultatif
taotit 1912).

3° A Jar suite de veeux émis par le Congrés nationul pour
Famélioration du fransport du bétail par chemins de fer
@#enu & Paris le 7 awril ¥917), en faveur de la revision des
tarifs spéciaux de petite vitesse des réseaux @’Orléans, de
IEst et du Midi, de la eréation d'un tarif spécial commun &
vitesse accélérée et de modifications diverses. dans: les: eon-
ditions actuelles de la fourniture des wagons, le service du
conirdle eommercial a réalisé heureusement ces: diverses
améliorations.

De méme des réductions de —prix sur le transport des vian-
des abattues ont été réecemment réalisées sur I’Orléans. et sont
en. voie-de réalisation. sur le véseau de PEtat.

Mais. il n’en est pas de méme, malheureusement, dune tres
importanie question : le bdchage des wagons, qui tarde
depuis plusieurs années, a recevoir une. solution.

Les conditions d’application des tarifs spéciaux de petite
vitesse des grands réseaux contenaient, antérieurement & 1900,
une clause ainsi concue : « Les administrations de chemins
de fer ne répondent pas des déchets et avaries de route. »

Cette clause était interprétée par la jurisprudence comme
ayant pour effet, non pas de dégager les Compagnies de toute
responsabilité, — ce qui edt été contraire aux prescriptions
de l'article 103 du Code de commerce (4) — mais seulement
de renverser le fardeau de la preuve, c’est-d-dire d’obliger
I'expéditeur- qui' demande la réparation d’un dommage 4 prou-
ver qu’il ¥ a eu faute de la Compagnie.

Ladite clause avait donné liew & de vives critiques de la
part du commerce et, pour en limiter Papplication, IPAdmi-
nistration obtint des Compagnies, en 1900, le remplacement
de la clause en' question par les dispositions qui, en vertu de

(4) Ce texte, & cette époque était ainsi concu :

« Ee voilurier est garant de la perte des objets & transporter; hors les
cas de foree majeure;

« IL est garant des avaries auires que celles. qui proviennent. du. vice
propre de la chose ou' de la force majeure. »
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la convention de Berne, régissent les transports internatio-
naux et domnent une énumération limitative des cas entrai-
nant, peur le transporteur, une présomption d’irresponsabi-
lité.

Le cas du transport e wagon déconvert fut prévua dans les
termes suivants, qui figurent a Particle 31 de la convention
de Berne :

« Le chemin de fer n’est pas respensable de Pavarie surve-
nue aux marchandises qui, en vertu des prescriptions des:
tarifs, sont iransportées en wagons découverts, en tant que
Pavarie sera résultée du danger inhérent 4 ce mode de frans-
port. »

A la suite du vote de la loi du 17 mars 1905, les Compagnies
ont été invitées, d’apres I'avis du Comité consultatif des che-
mins de fer, & soumetire des propositions en vue de fixer,
pour chacun des tarifs spéciaux, le mode de conditionne-
~ment, et plus spécialement le régime de bdachage a appliquer
aux marchandises fransporiées en wagons découverts.

Les négociations entre "Administration et les Compagnies
se poursuivaient aussi activement que possible, en vue de la
modification dans ce sens des tarifs actuels, lorsque des déci-
sions de jurisprudence, d’une importance particuliére, firent
entrer la guestion dans une nouvelle phase.

Appelée 4 se prononcer sur des litiges anxquels avaient
donné lieu des avaries de mouille survenues & des expéditions.
cifectuées postérieurement a la loi du 17 mars 1905 dans des
wagons découverts bachés, Ia Cour de Cassation rendii, en
1909, plusieurs arréts d’o ressortaient les trois principes:
suivants :

1® Les Compagnies ne sont pas tenues de mettre des wagons
d’un modeéle déterminé & la disposition des: expéditeurs;. elles
satisfont 4 leurs obligations en livrant des wagons dont Ia
mise en service a été réguliérement approuvée.

2° Le bachage constitue 'une des opérations du chargement
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[+]

et la responsabilité en incombe a 'expéditeur. Quand celui-ci
doit, aux termes du tarif, charger la marchandise, peu im-
porte que la bache ait été fournie par la Compagnie et se soit
trouvée en mauvais état; si la fourniture en a eu lieu a titre
gracieux et si lexpéditeur I'a acceptée, sans protestation ni
réserve.

3¢ Il nappartient pas aux agents des Compagnies de véri-
fier; & 1a gare de départ, le chargement fait par Pexpéditeur et
de le refuser en cas de défectuosité, leur surveillance n’ayant
& s’exercer qu'au point de vue de la surveillance générale et
de Vobservation des réglements. Les Compagnies n’ont point,
en particulier, a vérifier I’état de bachage auquel a procédé
Pexpéditeur, ni & le modifier en cours de route.

(Chambre des requétes, 17 mai et 7 juillet 1909).

Cet arréts provoqueérent une vive émotfion dans les milieux
commerciaux et industriels, et il se produisit un mouvement
d’opinion en faveur de la revision de la loi du 17 mars 1905
gui paraissait insuffisante, puisqu’elle n’avait pas eu le pou-
voir de modifier la jurisprudence de la Cour de Cassation,
contrairement a I'attente de ses promoteurs .C’est ainsi que
les membres du Parlement ont été amenés a présenter des
propositions de loi tendant 4 modifier de nouveau l'article
103 du Code de commerce. Ces propositions ont été déposées,
Pune au Sénat, par M. Dominique Delahaye (30 novembre
1909), les aunires a la Chambre des députés, par M. Bignon
(30 décembre 1909-10 mars 1911) et par M. Tournan (28 no-
vembre 1911).

M. Delahaye avait proposé de libeller comme suit Particle
103 précité :

« Le voiturier est tenu d’employer ou de fournir, pour le
transport, un matériel approprié a la nature des objets et qui
soit susceptible d’assurer leur arrivée a destination en bon
état de conservation.

« I1 est garant de la perte des objets a transporter, hors les
cas de force majeure, et des avaries autres que celles qui
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proviennent de la force majeure ou du vice propre des objets
transportés eux-mémes.

« Il est réputé avoir recu ces objets en bon ¢tat et bien eon-
ditionnés, & moins qu’il n’ait fait des réserves au moment de
leur réception, et que ces réserves aient été acceptées par
Pexpéditeur. En cas de contestation a ce sujet, il sera pro-
cédé, pour la vérification desdits objets, conformément aux
prescriptions du premier alinéa de Particle 106 du Code de
commerce,

« Toute disposition ou clause contraire, par ses termes
ou par ses effets, & celles qui précédent, insérée dans toute
lettre de voiture, tarif ou autre piéce quelconque, est nulle. »

Le Sénat a déja été appelé a délibérer sur cette proposition,
et la Haule-Assemblée, adoptant les conclusions du rappor-
teur, M. Lemarié, a, dans la séance du 19 décembre 1011, voté
Vaddition au 3° alinéa de Varticle 103 du Code de commerce,
de la disposition suivante :

« Quelles que soient les condifions du contrat ou du tarif
revendiqué, quel que soit le matériel affecté au transport,
méme quand le chargement est fait par PVexpéditeur, le voitu-
rier est tenu, sous sa responsabilité, d'assurer la conservation
et la bonne arrivée des objets qui lui ont été confiés; il est
présume les avoir recus en bon étal. »

Cette disposition additionnelle a été renvoyée a la Cham-
bre des députés, et fait actuellement, de la part de la Com-
mission des Travaux publies, objet d'un examen qui serait
terminé déja et aurait abouti 4 un rapport décisif, si les négo-
ciations engagées par 'administration n’avaient suspendu ce
travail.

L’Administration a pensé, en effet, qu’elle devait poursuivre
aussi activement que possible, les pourparlers qu’elle avait
engagés avec les Compagnies, pour les amener a modifier les
conditions d’application de leurs tarifs spéciaux, dans un
sens plus favorable aux intéréts du public. Elle a pensé qu’en
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une matiére -anssi complexe, un texte de loi de quelques
lignes ne suffirait probablement pas & Tégler les -cas mul-
tiples qui peuvent se présenter dans la pratique. Tl Tui a paru,
au contraire, qu'en procédant par voie de modification de
tarifs, on arriverait plus aisément & établir une réglementa-
tion assez souple pour s’adapter & chaque nature de trans-
ports. (’est seulement dans les cas ol Pon m’arriverail pas
A obtenir des Compagnies les améliorations jugées indispen-
sables, qu’il y aurait lieu, selon elle, de recourir 4 la voie
législative, et 1la Commission des Travaux publics en a jugé
ainsi également puisqu’elle a réservé sa décision.

Les pourparlers engagés avec les Compagnies eurent pour
résuliat la présentation, par celles-ci, a Ia date des 18-20 mars,
19 juin 1911, d’un ensemble de propositions ayant pour objet
de dixer, dans les tarifs spéciaux, le mede de conditionne-
ment .et, plus spécialement, le régime de ‘bachage a appliquer
aux ‘marchandises fransportées en wagons découverts.

L’Administration, désireuse d’aboutir le plus 16t possible a
une solution, saisit le Comité consultatif de ces propositions,
a la date du 24 mai 1911; celui-ei chargea une Commission
spéciale, prise -dans son sein, de examen préalable de Taf-
faire.

Cette Commission, au cours de ses travaux, a estimé qu'il
y -avait leu, dans Uintérét du public, d’apporter diverses mo-
difications aux dispositions proposées, et en a fait accepter
plusieurs par les Compagnies; elle a, notamment, obtenu leur
consentement & Pinsertion, dans les tarifs, d’une clause obli-
geant le irapsporteur 4 reconnaitre, au départ les wagons
aprés chargement et bachage par Texpéditeur.

La Commission a cru deveir, dans un rapport spécial qui
a été soumis an Comité, le 14 février 1912, proposer Padop-
tion immeédiate de ladite clause, sans attendre Pachévement
de 1’étude des autres dispositions relalives au transport en
wagon :découvert et au bachage.

Mais le Comité a pensé qu’il était préférable d’attendre,
pour se prononcer, qu’il Tii saisi d’une réglementation com-
pltte, suscepiible d’apporter une solution satisfaisante sur
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tous les points soulevés par les arréts de la Cour de cas-
sation. La Commission a été en conséquence, chargée de
poursuivre l'examen d’ensemble des dispositions proposées
par les Compagnics, tout en s'inspirant des considérations
qui ont motivé les propositions de loi tendant a4 modifier
Particle 163 du Code de commerce, doni le Parlement est
actucllement saisi.

Dans sa scance «du 10 novembre, le Comité consultatif a
donné définifivement son avis sur les modifications aux
conditions des tarifs, proposées par les Compagnies. Dans
quelques jours, le Ministre sera appelé & donner sa signature.

Il ‘appartiendra & la Commission des Travaux publics,
aprés que ces propositions des Compagnies auront été homo-
loguées, -de juger s’il y a lieu ou non d'apporter un texte
législatif. Mais, d’une maniére ou d'une autre, il est indis-
pensable dans Dintérét du commerce que ces revendications
obtiennent entiére satisfaction.

Meémes retards, méme tergiversations, méme absence de
solution en ce (qui conecerne une initiative cependant ingeé-
nieuse el qui ‘pouvait rendre de grands services; nous vou-
lons parler des commissionnaires-messagers. On  sait que
s'appellent ainsi les intermédiaires qui font le voyvage par
chemin -de fer entre divers centres importants d'une région
et emportent avec eux soit comme bagages a4 la main, soit
comme bagages enregistrés de petits colis (1), Ce sont des
entrepreneurs de messagerie de la région lyonnaise qui
avaient imaginé ce systéme. La Compagnie Paris-Lyon-Meé-
diterranée avait créé a leur usage un tarif d’abonnement spé-
cial 1 le prix -des cartes d’abonnement ordinaire, majoré de
60 0/0 compensait pour UEtat la perte du droit de timbre et
pour la-Compagnie le transport des colis autres que ceux qui
pouvaient étre considérés comme bagages personnels du
transporteur. Quelques abus, il est vrai, ont été commis: les
commissionnaires-messagers ont encombré les comparti-
ments. Par une disposition approuvée du 24 juin 1911, Ia

{1) Rapport Lafferre, p. 29,
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Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée a limité aux voitures de
2® et 3° classes D'acces des voitures dans lesquelles ils sont
admis désormais & prendre place.

Mais, en soi, Pinstitution est excellente. Elle assure d’une
maniére précise et rapide le transport de colis auquel on
attache quelque prix ou qui nécessitent des soins spéciaux.
De nombreuses Chambres de Commerce ont exprimé le veen
gue Pexemple de la Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée fit
suivi par les autres. Celles-ci ont objecté que le nouveau ré-
gime présentait de sérieux inconvénients pour le public (en-
combrement des compartiments de voyageurs, ete.) et était,
en outre, susceptible de diminuer sensiblement leurs recettes.
Toutefois, sur les instances de DIAdministration, certains
réseaux (Etat, Orléans, Midi) ont présenté, en décembre 1910,
un projet d’abonnement a 'usage des commissionnaires-mes-
sagers, établi &4 peu prés sur les mémes bases que celui de
Ia Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée.

Ces propositions ont été examinées par le Comité consultatif
des chemins de fer, qui a émis, le 31 juillet dernier, un avis
favorable a leur homologation. Mais il a ét¢ tenu compte des
critiques des Compagnies et de leurs réserves.

Les dispositions primitivement établies par la Compagnie
P.-L-M. ont été remplacées par un nouveau texle élaboré par
le Comité, d’accord avece les Administrations des réseaux
intéresscs. Les nouvelles dispositions, qui suppriment la
délivrance des cartes de premiére classe et laissent seule-
ment subsister celle de deuxiéme et de troisiéme, vont en-
frer incessamment en vigueur.

Ce petit progrés sera sans doute apprécié par les Compa-
gunies. Et c’est précisément la force des Compagnies quelles
trouvent pour ainsi dire dans la diversité infinie des pro-
blémes de transports, des occasions innombrables de satis-
factions minimes. Clest ainsi que Popinion divisée s'en-
dort, c¢’est ainsi que notre régime de chemins de fer appa-
rait presque inatlaquable & ceux-la méme qui en supportent
les plus néfastes conséquences. Mais c’est le devoir du Par-
lement que d’insister chaque année pour arracher en dépit
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des conventions Ie maximum de satisfactions a la résistance
des Compagnies. S’il était soutenu par des associations plus
vigilantes et plus fortes, s’il était soutenu par une opinion
publique avertie, il serait lui-méme plus fort pour faire agir
PAdministration, mais du méme coup aussi il apparaitrait
aussi que c’est tout le systéme qui doit étre changé.

Sur un point cependant, les agriculteurs, les consomma-
teurs viennent d’obtenir satisfaction par le décret du 27 oc-
tobre instituant les colis agricoles.

Cette histoire est assez édifiante pour que nous la relra-
cions en quelques mots.

Il ¥y aura bientdt vingt ans que les associations de fer-
miers anglais cherchant a vendre directement aux consom-
mateurs ont obtenu des réductions de tarifs pour leurs gros-
ses expéditions. Il ¥y a dix-sept ans que le Greal Eastern Ruail-
way a mis en vigueur le premier tarif, dit tarif des colis
agricoles. Il y a déja quinze ans que V'attention de la Cham-
bre a été attirée sur ces facilités données aux producteurs
anglais. Mais depuis quinze ans, le Parlement ni I’Adminis-
tration n’avaient su obtenir des compagnies pour les agri-
culteurs francais des avantages analogues & ceux qu sont
assurés aux agriculteurs anglais.

Faut-il retracer une fois de plus toute la longue suite de
raines negociations poursuivies depuis quinze ans? Inter-
vention de M. Bozérian, signalant le 28 mai 1896 Putilité de
cefte eréation; nomination le 29 octobre de la méme année
F'une Commission extra-parlementaire chargée d’étudier la
question; conclusions de cette Commission préconisant la
creation d'un tarif réduit pour le transport des colis agri-
coles d'un poids inférieur a 50 kilos; engagement pris par
les Compagnies, si 'Etat réduisait de 0 fr. 35 a4 0 fr. 10 le
droit de timbre du récépissé pour les expéditions en cause,
d’abaisser leurs prix de transport dans une proportion au
moins équivalente; présentation par les Compagnies, en
juillet 1905, d'un projet de tarif commun, établi par coupures
de poids, de 20, 30 et 40 kilos, et par zones; critiques de
I'Administration, demandant aux compagnies de remanier
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le dit jprojet du tarif, pour assurver au public une diminution
d’au moins 0 fr. 25 pour tous les cas, sur les prix actuels, et
la livraison ad libitum des colis en gare, les prix devant éire
dans ce-cas diminués de la taxe correspondant .au factage (de
0 £r. 40 & 0 fr. 50 suivant le poids du colis).

Lorsque Darticle 10 de la loi de finances du 20 :décem-
bre 19688, article proposé par mnoire honorable :collégue
M. Lauraine, autorisa législativement le Gouvernement ‘4 opé-
rer la réduction de timbre :demandée peour les colis dits -«colis
agricoles, d’un poids .inférieur a 50 kilos, et lorsqu’en jan-
vier 1909 les Compagnies présentérent de nouvelles ipropro-
sitions, tenant compte dans une certaine mesure des
modifications réclamées, les :amis de DPagriculture purent
espérer aboutir.

Vaine espérance! Si les propositions des Compagnies com-
portaient un .abaissement des taxes primitivement projetées
pour les colis de 20 -a 30 kiles sur un parcours de 101 a 150
kilométres et pour les:colis de 31 2 40 kilos sur.les parcours de
161 a 150 kilometres et de 201 4 250 kilomeétres, ¢lles main-
tenaient par contre, pour les 3 coupures de poids, le prix
initial «de 1 fr, 50 par colis, critigné par 1I’Administration;
elles maintenaient la livraison, d’office, & domicile; elles
n‘autoriseraient pas enfin Pécart minimum de 0 fr. 25, de
toutes les distances, qui avait :¢té¢ réclamé par IAdminisira-
tion entre les prix du tarif agricole ¢t ceux du tarif général,
Dlou, critiques nouvelles, modifications demandées par le
comité consultatif .des chemins .de fer, dépéche anx Compa-
gnies .du 15 février 1910 les saisissant des desideraia -du
comité, et dispositions nouvelles proposées par les Compa-
gnies, en juillet 1910.

Entre temps, le Ministre des Finances slinquiétait des
conséquences qu'allait -avoir la réduction de Iimpodt prévue
par l'article 10 de la loi de finances de 1908 — réduction a
laguelle, .comme nous 'avons indigué, les Compagnies avaient
subordonné I’application -du nouveau tarif proposé. 11 décla-
rait qu'avant de se prononcer définitivement sur la question,
il désirait étre fixé¢ sur de point de savoir si le préjudice que
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subirait le Trésor, du fait de la réduction du droit de tim-
bre, serait suscepiible d’étre compensé par un accroisse-
ment du trafic suffisant. A priori, il évalnait ce préjudice a
1.200.000 francs.

Dans son rapport sur les Conventions pour le budgetl de
1911, c’est-d~dire en aolt 1910, notre honorable prédécesseur,
M. Lafferre annoncait cette intention du Ministre des Finances.
C'est seulement, par dépéche du 17 juillet dernier 1911 que
PAdministration des Travaux Publics demandait aux Compa-
gnies « de lui fournir Tes éléments d’une réponse a la question
posée par M. le Minisire des Finances ».

L’affaire en était 14, et au train dont elle allait, les agricul-
teurs francais auraient attendu peut-étre longtemps encore
la réforme qu'ils souhaitaient, quand éclata ’été dernier la
crise de la vie chére. L’agitation, les émeutes décidérent le
Gouvernement a agir. Il s’apercut que Uinstitution des colis
agricoles pouvait apporter quelques satisfactions aux con-
sommateurs et aux producteurs. En quelques semaines ’en-
tente fut réalisée entre les Travaux Publics et les Finances.
Les colis agricoles ont ¢été eréés, non point tels peut-étre qu'il
elit été souhaitable, mais ils ont eté créés.

En vérité, n'est-il point démoralisant de constater que
Peffort administratif et parlementaire n’a abouti que sous
la pression de Uextérieur? N’était-il pas possible de prévoir
et prévenir? Et n’est-ce point vraiment la condamnation du
systeme qui contraint & de pareilles lenteurs, et 4 une telle
impuissance?

Il faut ajouter d’ailleurs que les créations faites sont loin
d'apporter les satisfactions réclamées. M. Lauraine, en par-
ticulier, a cité divers cas ol les prix résultant, soit du
tarif des colis postaux, soit du tarif ordinaire applicable
aux denrées expédiées en grande vitesse, sont moins élevés
que ceux du tarif des colis agricoles. Et il a demandé, en
conséquence, gue des modifications fussent apporiées a ce
dernier tarif, en s’inspirant autant que possible du régime
plus avantageux institué en Belgique.
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L’Administration a répondu que si elle a cru devoir au-
toriser (décision du 11 octobre 1911) la mise en vigueur du
tarif des colis agricoles tel qu’il avait été présenié par les
compagnies en raison de la crise de I'alimentation et dans
le but de faire bénéficier immédiatement producteurs et
consommateurs des avantages que comportait déja ledit
tarif, cette autorisation n’a été donnée qu’a titre essentiel-
lement provisoire, et qu'elle se réservait la faculté de de-
mander aux administrations de chemins de fer d’apporter
aux nouvelles dispositions toutes les améliorations dont ex-
peérience ferait ressortir T'utilité. .

Le service du contréle commercial a done éié saisi des
desiderata de M. Lauraine, qu’il’ examine en méme temps
que les observations formulées par les divers intéressés
(Chambres de commerce, syndicals agricoles, etc.). L’étude
d’ensemble & laquelle proceéde ce service n’est pas encore
terminée. D’ailleurs, — D'Administration nous le rappelle,
— si elle s’est réservée « Ia faculté de demander » une amé-
Lioration du tarif actuel des colis agricoles, cette améliora-
tion ne pourra étre obtenue que par un accord avec les
compagnies de chemins de fer.

C’est dire que nos agriculteurs seront sans doute con-
damnés a attendre pendant longtemps la fin des anomalies
signalées par M., Lauraine ou les réformes nouvelles qu’il
sollicite.

Une i une, nous avons analysé chacune des questions dont
le commerce, 'industrie, 'agriculture attendent Ia solution.
A vrai dire, beaucoup des difficultés qui surgissent sont
dues & la complicité méme du régime économique : telle
réforme souhaitée suscite, dans un auire domaine de tarifi-
cation spéciale, des réclamations et crée des anomalies in-
qui¢tantes. M. Laflerre notait par exemple, avee beaucoup
de raison : (5) « que la création des colis agricoles n’est
qu'une des améliorations particuliéres du régime des petits
colis de grande vitesse ef qu'il faudrait envisager la question

(3) Rapport du budgei de 1911, page 31.
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dans son ensemble, unifier le régime des colis soit postaux,
soit de messageries, soit de denrées, »

Mais comment imaginer possibles aujourd’hui de parecilles
réformes d’ensemble? Nous n’oserions pas nous autoriser
des quelques indications de détail que nous venons de don-
ner pour porter sur notre régime de tarif un jugement géné-
ral. Mais n’est-ce pas Pavis exprimé sous des formes diver-
ses par tous les hommes compétents, depuis M, Pellatan
jusqu’i M. Sibille, qu'une réforme de nos tarifs est aéoes-
saire. I’obtiendra-t-on? C’est une autre question. Seule, peut-
étre en effet, une nation en possession de ses moyens de
transports, est capable d'accomplir cette réforme, de subs-
tituer a4 la complexité de tarifs ¢établis souvent, malgré les
apparences, en faveur d’intéréts particuliers, des tarifs ins-
pirés par des principes de politigue générale, par une
conception nette de Tintérét national, de Pintérét col-
lectif., Qu’on se rappelle tous les problémes de transports
actuellement soulevés par la crise de la vie chére, le pro-
bléeme des wagons frigorifiques pour la viande, le probléme
du transport du lait pour les grosses agglomérations ur-
baines; qu’on se rappelle, d’autre part, les pénétrantes études
publiées sur Pexportation possible de la métallurgie fran-
caise, par M. Marcel Labordére, dans la Revue de Pa-
ris (1905); gu’on évoque tout le probléme d’avenir du bas-
sin de Briey : l'idée apparaitra claire, irrésistible quw’il n’y
a pour une nation de politique ¢conomique possible que
si elle a, en matiére de chemins de fer aussi, la « maitrise
de ses tarifs ». La formule douaniére vaut pour les che-
mins de fer. Tarifs de douane et tarifs de chemins de fer
exercent d’ailleurs souvent une influence identique. Or, le
systéme actuel, qui ne laisse & P’Etat que le droit d’homo-
logation, et qui réserve aux Compagnies Pinitiative, interdit
en France toute réforme générale, tout effort de politique
économique cohérent et systématique (6).

(6) Cf les remarques faites dans son rapport sur le budget de I'Agri-
culture par notre collégue M. David. Cf. aussi les campagnes menées par
quelques jowrnaux (Article du professeur Bordas dans le Mafin).
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CHAPITRE 1V

LES CHEMINS DE FER ET LES GRANDS SERVICES IVETAT.
— TRANSPORTS D’ETAT. — LES CHEMINS DE FER ET
LA POSTE. — LES CHEMINS DE FER ET LA DEFENSE
NATIONALE.

Les entreprises de chemins de fer ne sont pas seulement
chargées de répondre aux besoins du public, voyageur ou
commercant. I est des services directs que VEtat attend
d’elles.. Tous les ans, la statistique des chemins de fer
publie la somme des hénéfices tirés par luil de Vexploitation
des compagnies. Les rapports des différents Conseils d’ad-
ministration insistent également sur ce point. II serait inté-
ressant. peut-€étre de soumettre 4 une analyse critique ces
calculs traditionnels.. Le loisir ne nous en a pas été laissé.

Mais nous croyons intéressant de soumettre trés simple-
ment les reésultats, encore fragmentaires, de plusieurs en-
quétes que nous avons dessein de compléter.

*
* %

En premier lieu, nous nous sommes préoccupés de sa-
voir comment étaient réglés les transports effectués, sur
les crédits ouverts au budget, par les différentes. Adminis-
trations. La complexité des tarifs de chemins de fer est
connue, et Ia conséquence de cette complexité est connue
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également : les prix déclarés pour les transports sont sou-
vent trop élevés. De la Vactivité rémunératrice, des agences
de détaxe.

Comment donc procédent les Administrations? Ont-elles
leurs propres agences de détaxe? Sadressent-elles aux
agences privées? N'y aurait-il pas utilité a avoir pour l'en-
semble des services une agence commune?

Nous nous sommes adressés a deux Administrations: la
Guerre et la Marine, c'est-a-dire les deux services qui effec-
tuent les transports les plus considérables.

Le Ministre de la Marine nous a répondu par la lettre
suivante :

Monsieur le Député et cher collégue,

Par lettre du 13 octobre courant, vous avez bien voulu me
demander des renseignements au sujet des transports, par voies
ferrées, exécutés au compte de la Marine et de la maniére dont
sont vérifiés et réglés les frais relevant desdifs transports.

J’ai T'honneur de vous faire connaitre que, lorsque les trans-
ports sont effectués, les Compagnies de chemins de fer trans-
mettent mensuellement ou trimestriellement & mon Départe-
ment, avec les taxes établies, les lettres de voiture administra-
tives. Celles-ci. sont vérifices par le service de I'intendance mari-
time (bureau des approvisionnements, transports généraux, ete.),
qui dispose, pour l'exécution de ce travail, d’agents trés expé-
rimentés, rompus par une longue pratique au maniement rapide
des Livrets-Chaix.. Le soin avec lequel les vérifications sont ef-
fectuées ameéne fort souvent le Département a réclamer des dé-
taxes appréciables, qui sont rarement injustifiées.

Jajouterai que le Département de la Marine bénéficie, en ce
gui concerne les marchandises destinées & la construetion ou i
I'entretien des navires de UEtat, de conditions particuliéres, plus
avantageuses que celles offertes au public.

L’accord sur les décomptes i appliquer étant établi, de part
et. d’autre, les liquidations sont faites et les créances sont payées
par les différents services auxquels elles incombent, sur les
erédits gui sont inserits annuellement au budget.

Veuillez agréer, Monsieur le Député et cher collégue, les assu-
rances de ma haute considération.

DELCASSE.
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Quant au ministére de la Guerre, voici, d’aprés les notes
communiquées comment les choses s’y passent.

Les transports de matériel de la Guerre sont taxés a
Pintérieur dans les conditions fixées par un lraité passé
entre le Département de la Guerre et les Administrations de
chemins de fer. En vertu de ce traité, ce Département
bénéficie de DPapplication de tarifs spéciaux (Barémes 1,
2 et 3) toutes les fois que ceux-ci lui sont avantageux : dans
le cas contraire, la taxation est faite de droit, sans de-
mande préalable aux Administrations de chemins de fer,
d’aprés les tarifs commerciaux.

La vérification des factures de transports présentées par
les compagnies de chemin de fer est assurée par un service
spécial dit « service de la liquidation des convois et des
transports », fonctionnant sous Dautorité du directeur de
Intendance du Gouvernement militaire de Paris.

Ce service, auquel incombent en méme temps la liquida-
tion et PFordonnancement des dépenses de transports de per-
sonnel et de matériel a Pintérieur (1) (le chiflre-en a été
de 6.100.000 francs pour 'annce 1911), est dirigé par le fone-
tionnaire chargé de la 6° sous-Intendance a Paris, et com-
prend un personnel compos¢ de 6 officiers d’administration,
5 adjudants ¢t 8 employés civils,

L’examen des décomptes présentés par les compagnies a
Pappui de leurs factures consiste dans le rapprochement des
letires de voiture avec les avis d’expéditions, la vérification
de la taxe d’apres les tarifs du traité de la Guerre, la compa-
raison de la dépense avec celle qui résulterait de 'applica-
tion des tarifs commerciaux, et enfin application du tarif

le plus av
« Cette verification, déclare I'Administration, parait don-

niageux.

ner des résultats aussi satisfaisants que possible, puisqu’elle
a permis d'opérer des redressements ou réductions, sur le
montant des factures, qui se sont élevées, pour les cing der-
niers exercices, au chiffre moyen annuel de 320.000 francs. »

{1) Pour PAfrique, la vérifieation ct Pordonnancement sont assurés
par le service de PIntendance a Oran et & Tunis.

11
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La question de la vérificalion des factures par les soins
d’agences de détaxe a déja fait 'objet d’un examen qui a
fait ressortir les inconvénients pouvant résulter, au point de
vue de la défense nationale, de la rmhise, a un service exté-
rieur, de piéces concernant les expéditions.

C’est, d'ailleurs, I'état-major de l'armée qui a signalé ces
inconvénients dans les termes suivanis

« 11 est hors de doute que, lorsque le role de I'agence de
détaxe sera connu, cette agence sera l'objet d’une surveil-
lance spéciale de la part des services d’espionnage étran-
gers, qui s'efforceront d’'y introduire quelques-uns de leurs
agents. La communication intégrale des factures d’expédi-
tion 4 une agence civile présenterait donc des inconvénients.
trés sérieux au point de vue de la défense nationale et il ¥
aurait lien de distraire des vérifications confiées 4 une agen-
ce de détaxe, non seulement les factures ayant trait a des ex-
peéditions de matériel d'artillerie, mais toutes celles concer-
nant les expéditions d’approvisionnement de mobilisation,
vivres el munilions. »

Or, d’aprés les relevés éltablis, au moment ou la question
a été soulevée (1907-1908), pour 3 années (1904, 1905 et
1906), les expéditions autres que celles indiquées ci-dessus
ne représentaient qu'a peu prés un dixiéme de I'ensemble.

C’est pour cette raison qu’il n’a pas éié donné suite aw
projet de recours aux agences de détaxe,

II importerait, 4 notre avis, de juger la valeur des agences
ainsi établies & Ia Guerre et a la Marine. Peut-éire, s’il nous
était loisible de poursuivre Venquéle, pourrions-nous véri-
fier, par des opérations similaires sur les mémes factures,
la valeur de nos services par rapport aux agences. Il serait
bon aussi d’intéresser directement les employés an rendement
d'un travail qui peut ¢tre tres fructueux pour VEfat. Enfin,
il faudrait rechercher si, pour les autres Ministéres, un ser-
vice centralisé ne pourrait pas éire créé. Le probléme, en
tout cas, vaut d’étre examiné. L’Etat ne saurait, comme client
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des chemins de fer, étre plus 1ésé qu'un petit commercant,
par les pratiques traditionnelles et détestables qui résultent
de nos tarifs,

*
® %

Il ne saurait Pétre non plus, dans le délicat et formidable
litige soulevé & loccasion des iransports postaux.
Rappelons briévement les termes du probléme :

Les obligations des grandes compagnies de chemins de
fer & I’égard de la Poste sont établies par Particle 56 du ca-
hier des charges, dont Ies paragraphes suivants visent spé-
cialement le transport des wagons-poste, et les conditions
technigues imposées & ces voitures.

1 A chacun de ces trains de voyageurs et de marchandises
eirculant aux « heures ordinaires de Pexploitation, la Compa-
gnie sera tenue de réserver gratuitement deux compartiments
spéciaux d'une voiture de 2° classe ou un espace équivalent, pour
recevoir les letires, les dépéches et les agents nécessaires au
service des Postes, le surplus de la voiture restant 4 la disposi-
tion de la compagnie ».

2¢ « Si le volume- des dépéches ou la nature du service rend
insuffisante la capacité de deux compartiments & deux ban-
quettes, de sorfe quw’il y ail lien de substifuer une voifure spé-
ciale aux wagons ordinaires, le lransport de celle voiture sera
également grafuil. »

9° « L’Administration des Postes fera construire a ses frais
les voitures gu’il pourra é&tre nécessaire d’affecter spéeialement
au transport et 4 la manutention des dépéches. Elle réglera Ia
forme et 1a dimension de ces voitures, sauf P'approbation, par
le Ministre des Travaux publics, des dispositions qui imtéressent
la régularité et la séeurité de la circulation. Elles seront mnontées
sur chdssis et sur roues. Leur poids ne dépussera pas 8.000 Lkilo-
grammes, chargement compris. L’Administration des Postes fera
entretenir, & ses frais, ses voitures spéciales; toutefois, 'entre-
tien des chéissis et des romes sera a la charge de la Com-
pagnie. »
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L’intention du législateur, nettement exprimée dans ce
texte, résulte non moins clairement des documents prépara-
toires ayant servi a I’établissement de l’article 56 : il a en-
tendu fixer le principe général de la gratuité des transports
postaux dans les trains circulant aux heures ordinaires de
Pexploitation.

Quant a la lmite technique de 8.000 kilogrammes, assi-
gnée au poids des plus lourdes voitures de 1™ classe circu-
lant en 1857 sur les voies ferrées, dans D'esprit du rédacteur
de Particle, c’est une limite de sécurité. :

Mais il n’en est pas moins vrai que cette limite est fixée
avec précision dans le cahier des charges et qu’appliquée
a la lettre, elle peut étre, a tort ou a raison, opposée a lad-
mission de voitures dépassant ce maximum.

On doit dire d’ailleurs que, dans la lettre par laquelle elles
confirment leur acquiescement aux conventions de 1883, les
Compagnies ont consenti a élever a 10.000 kilogrammes le
poids limite des wagons-poste.

Des le début, ou presque, les wagons-poste circulant sur
les lignes les plus importantes, notamment sur celle de Paris
& Marseille, ont dépassé le maximum de 8.000 kilogrammes
fixé par Particle 56,

I’encombrement de ces voitures a d’abord amené PAd-
ministration et les compagnies 4 combler une des lacunes
du cahier des charges et & porter la premiére alteinte au
principe de la gratuité des transports postaux dans les trains
circulant aux heures ordinaires de Pexploitation.

En 1864, il fut convenu avec les compagnies que la poste
paierait 0 fr. 50 par kiloméire pour la premieére voiture
ajoutée a celle dont le transport est gratuit et 0 fr. 25 pour
les auftres voitures en sus de celle-la; toutefois, 'admission
des wagons-poste supplémentaires devait rester subordonnée
4 Pagrément des Compagnies.

Malgré cet arrangement, les difficultés confinuérent et af-
fectérent dés lors le fond méme de la question.

C’est ainsi que, le wagon-poste attelé au train n° 3, de
Paris & Marseille, atteignant le poids de 10.000 4 13.000 kilo-
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grammes, la Compagnie P.-L.-M. réclama a "Administration
des postes, Ie 8§ mars 1367, le paiement d’une indemnité kilo-
meétrique pour lexcédent de poids transporté.

Aprés de longs pourparlers, demeurés infructeux, la
Compagnie porta Ia question en 1873 devant le Conseil de
préfecture de la Seine, en interprétation du cahier des
charges.

Voici le texte de Varrété rendu le 7 mars 1878 :

L’article 56, § 2 du cahier des charges de Ia Compagnie des
chemins de fer de Paris & Lyon et 4 la Méditerranée, rapproché
du § 9 duo méme article, doit é&tre interprété en ce sens que, si
la Compagnie peut refuser le transport de la voiture spéciale,
que l’Administration est autorisée a placer dans les trains de
voyageurs et de marchandises circulant aux heures ordinaires,
lorsque le poids de cette voiture, chassis, roues et chargements
compris, dépasse 8.000 kilog., elle ne peut, si elle a consenti &
faire le transport, réclamer aucune rétribution a raison de
Pexcédent.

Les conclusions de la Compagnie, tendant au paiement d'une
rétribution, sont rejetéces.

Se conformant a cette interprétation, la Compagnie con-
tinua & assurer gratuitement le transport du wagon-poste
atielé¢ au train 3, de Paris & Marseille, mais, par la suite, en
1888, elle refusa d’admetire la substitution d’une voiture de
7 m. 200, & 3 essieux, a celle de 6 m, 800, & 2 essieux, qui cir-
culait dans un autre train rapide de Paris a Marseille; un
arrangement intervint le 1§ février 1889 et la Compagnie
leva son opposition moyennant le paiement d'une allocation
annuelie évaluée & 30.000 francs.

De méme, le 27 avril 1896, la méme Compagnie P.-L.-M.
déclara qu’il lui était impossible d’incorporer un wagon-poste
pesant plus de dix tonnes aux trains rapides n° 1, de Lyon
a Marseille, et n° 8, de Lyon a Paris; "Administration dut
renoncer & son projet de faire fonctionner un bureau am-
bulant dans ces convois.

Entre temps, les conventions de 1883 étaient intervenues.
Des 1878, PAdministration avait essayé d’obtenir a cette occa-
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sion une rédaction de Particle 56 plus conforme aux inten-
tions du législateur; elle demandait « gque le poids des wa-
gons-poste ne put excéder celui des voitures les plus Ifourdes
en usage sur chaque résean. » Le Ministre des Travaux pu-
blics, jusqu’en 1882, s’était montré favorable a ce projet,
mais, pour des motifs et a Ia suite d’incidents dont les docu-
ments possédés par "Adminisiration ne conservent aucune
trace, la question semble avoir été abordée sous une autre
face en 1883 : les Compagnies adhérérent simplement & un
relféevement de 2 tonnes du poids limite inserit dans Particle
56.

It faut déclarer que ce relévement était dés le début in-
suffisant puisque depuis 1882, certaines veilures postales at-
teignaient jusqu’a 13 tonnes a pleine charge. :

Telle était la situation en face de laguelle 'Administra-
tion: se trouvait lorsque la loi du 22 juillet 1899 mit & sa
disposition un crédit de 1.742.000 francs pour la coustruc-
tion de wagons-poste de grande longueur devant peser au
minimum de 20 2 22 tonnes.

Pour lever P'oppesition que les compagnies pouvaient pré-
senter a Fircorporation de ces voitures dans leurs convois,
elle crut devoir conclure des arrangements particuliers avec
chaque compagnie, pour déterminer le montant des rede-
vances kiloméfriques afférentes 4 la traction des grands wa-
gons.

Les mégociations commencées dés 1899, assez rapides avee
la Compagnie du Nord et les chemins de fer de I'Etat, plus
laborieuses avec les aulres réseaux, aboutirent 4 des accords
réglant comme suit les redevances :

Compaynie du Nerd. — 1° Wagons-poste de 18 métres i
boggies :

Traims n™ 2-12; de Paris & Calais et retour : 0 fr. 75 par kilo-
métre.

Train n°® 4, de Calais & Paris : 0 fr. 60 par kilométre.

Trains n° 109 bis-124, de Paris & Erqueclines et refour : 0 fr. 50
par kilomeéire.
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. — Wagons-poste de 14 meélres & essieux parraléles :

Trains n°® 107-120, de Paris 4 Erquelines et retour, et
n® 309-312, de Paris & Lille et retour: 0 fr. 25 par kilométre.

Régean de UEtat. — 1. — Wagons-poste de 18 mélres & boggies :
0 fr. 40 par kilomeétre.

1L — Wagons-poste de 14 métres a essieux paralléles ; 0 fr. 25
par kilométre.

Compagnie de 'Est. — Wagons-poste de 14 métres A essieux
paralléles.

1o Trains rapides n® 29 et 30, de Paris & Avrieourt: 0 fr. 60
par Lkilométre.

2° Train express n°® 33, de Paris a Belfort: 0 fr. 50 par
kiloméetre,

3% Train ommibus n° 40, de Belfort a Paris: 0 [r. 25 par
kilomeétre.

Compagnie P.-L.-3. — Wagons-poste de 14 métres 4 essieux
paralléles.

1¢ Train rapide n® 1, de Paris & Marseille : O fr. 65 par kilo-
meétre.

27 Trains express n° 8, 43 et 18, de Paris i Marseille, n°® 927
et 922, de Paris a Clermont-Ferrand : 0 fr. 50 par kilomeétre.

3° Trains omnibus : 0 fr. 25 par kilométre.

Compagnie d'Orléans. — Wagons-poste de 14 metres & essicux
paralléles,

t® Trains rapides n® 7 et 22, de Paris & Bordeaux : 0 fr. 6b par
kilométre.

2° Trains express n® 11 et 28, de Paris 4 Bordeaux; et 5,4 et 30,
de Paris & Toulouse : 0 fr. 50 par kilométre.

Compuagnie de I'Ouest. — Wagons-poste de 14 meétres & essieux
paralléles.

1® Trains express n® 3 b ¢t 3 bis, de Paris a4 Brest, et 17 et 22
de Paris & Cherbourg : 0 fr. 40 par kilométre.

2° Train omnibus n® 10, de Saint-Brieux & Paris : 0 fr. 25 par
kilometre.

Compagnie du Midi. — Wagons-poste de 14 métres & essieux
paralléles.

Trains rapides n°® 121 et 122, de Bordeaux a Cette : 0 fr. 50 par
kilomeétre.
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Dans ces arrangements, sanctionnés par un simple échange
de lettres, il importe de remarquer :

1° Que chaque accord est un accord d'espéce seulement
applicable awxr trains désignés; dans la suite, les indemnités
payées aux compagnies ou réclamées par elles pour des
trains non envisagés dans les arrangements de 1899 et 1901
ont pu étre calculées d’aprés la catégorie générale du con-
voi (rapide, express ou omnibus) et par assimilation aux
cas primitivement prévus, mais ni UAdministration ni les
compagnies ne peuvent invoquer, d’aprés ces arrangements
un tarif de principe. Au reste, deux exemples topiques sont
a citer a4 ce sujet. Lors de la mise en service des premiers
wagons-poste de 14 métres, la voiture destinée au train-
express n° 33, de Paris a Belfort (voir le relevé ci-dessus),
dut étre affectée au train-express n° 37, de Paris a Avri-
court; la Compagnie de I'Est, se basant sur des considéra-
tions d’espéce, exigea une indemnité de 0 fr. 60 par kilo-
meétre, égale 4 celle de ses trains rapides. De méme, la Com-
pagnie du Nord, depuis le début de 1909, réclame, pour la
traction des wagons-poste de 14 métres mis récemment en
circulation, non plus la taxe de 0 fr. 25 par kilom. stipulée
en 1899, mais celle de 0 fr. 50 par kilométre calculée par
déduction d’aprés 'arrangement de 1864.

2° Que les compagnies se réservent le droit de refuser,
le cas échéant, 'admission des grands wagons dans un des
trains non prévus par l'accord spécial.

3° Que les tarifs varient irés sensiblement suivant les
Compagnies.

Le¢ montant des dépenses incombant & PAdministration,
du fait des nouveaux arrangements ne fut pas sans éveiller
trés vivement D'attention des pouvoirs publics.

Diverses tentatives furent faites dés P'abord pour amener
les Compagnies & modérer leurs prétentions; elles demeu-
réerent infructueuses.

D’autre part, le 4 mars 1902, la Chambre des députés
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adopta, sur la proposition de nos collégues Sembat et Grous-
sier, un projet de . résolution invitant le Gouvernement &
entamer, avec les Compagnies, de nouvelles négociations
afin d'obtenir des ftaxes moins onéreuses.

Mais les résultats de la conférence tenue a cet effet, le
17 novembre 1902, au Ministére des Travaux publics entre
les délégués des Compagnies et les représentants de 1’Admi-
nistration furent négatifs.

Cependant, quelques incidents firent apparaitre sous son
véritable jour la situation respective de PAdministration et
des Compagnies dans cette question des grands wagons.

Vers la fin de 1902, la Compagnie du Nord signala a
PAdministration le danger qui résultaif, pour la circulation,
de la présence, dans les trains rapides n°® 127 et 106, d'un
wagon-poste ancien modéle de faible lonnage; elle demanda
que celtte voiture fut remplacée par un wagon de 14 métres.
Comme elle refusa cependant d’assurer gratuitement le
transport du nouveau véhicule, une solution transactionnelle
intervint : une voiture de 10 métres fut substituée a Pan-
cienne et trainée sans frais.

De méme en 1904, le service du contréle, puis la Com-
pagnie de 1'Est, exigeérent, dans un bul de sécurilé Iincor-
poration d’un wagon-poste de 14 metres aux frains 30 et 31,
de Paris a4 Belfort et retour, jusque-la desservis par une
voiture ancien modele. La Compagnie de I'Est, comme
celle du Nord, n’admit pas que le grand swagon, hien qu’inu-
tile au service postal, dut étre transporté gratuitement.

Ainsi, il apparaissait bien que la limite de poids fixée
par Particle 56 ne devait pas éfre considérée comme une
limite de gratuité, mais comme une limite de sécurité et
quwaujourd’hui, incompatible avec les conditions d’exploi-
tation des voies ferrées, elle devait étre remplacée par une
formule plus adéquate et plus souple, réservant 4 la fois les
droits de "Administration et les nécessités de T'exploitation
des Compagnies.

Cette considération inspira le PParlement lorsque le 31 jan-
vier 1907, il supprima, dans la loi de finances de 1907, le
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crédit de 2 millions affecté aux frais de traction des grands
wagons-poste. :

S’appuyant sur ce vote, M. le Ministre des Travauox. pu-
blics, des Postes et des Télégraphes, informa les Compa-
gnies, par ane lelfre du 20 mars 1907, que Administration
des Postes ne pouvait payer les indemnités stipulées par les
accords de 1899-1901; en conséquence, les mémoires, alors
en instance de liquidation et se rapportant aux derniers
mois de 1906, furent refournés aux intéressés,-

Les dates & partir desquelles les paiements furent suspen-
-dus en fait sont les suivantes :

Compagnie du Nord : 1% juillet 1906,
— de VEst r 1°* octobre 1906.
- P.-L.-M. : 1% juillet 1906.
e Orléans : 1°" septembre 1506.
— Midi : 1 septembre 1906.
e Ouest : 1° aofit 1906.

Quant a PAdministration des chemins de fer de I'Etlat,
elle n’était pas en cause, auecun grand wagon ne circulant
dans ses trains non-poste.

Les Compagnies portérent alors le différend devant les
fribunaux administratifs :

1° Devant le Conseil de Préfecture de la Seine, en inter-
prétation du cahier des charges;

2° Devant le Conscil d’Etat pour excés de pouvoir.

Le Conseil de Préfecture n’a pas encore statué, mais le
Conseil d'Etat a rendu, le 4 aotit courant, un premier arrét,
coneernant une premiére série de pourvois. La note qui
nous avait été transmise par Uadministration des Postes et
Télégraphes disait que cet arrét « annulait la décision
ministérielle du 20 mars 1907 et condamnait 'Administra-
tion a4 payer aux Compagnies Parriéré qui leur est dit depuis
la date de cessation des paiements avec les intéréts de ces
sommes et les intéréts des intéréts. » '

(Pétait 14 une interprétation tout a fait erronée. L’étude
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alfentive des dispositifs de Parrét do Conseil d'Etat, le
texte des conclusions du commissaire du Gouvernement et
la distinction faite par le Conscil d'Etat entre deux caté-
garies de pourvois, nous ont amenés & la rectifier et & faire
reclifier du méme coup les chifires des crédits prévus par
le Gouvernement.

Du’a fait, en eflet, le Conseil d’Etat?

Comme l'indiquent, dés le début, les conclusions du com-
missaire du Gouvernement, le Conseil d’Etat n’a été saisi
fe 4 avril gque de 5 requétes sur 80 ou 85 qu'ont déposées
les compagnies, Mais, dans les cing requétes ainsi isolées,
« il s'agit ewclusivement de transports antérieurs a la déci-
sion du 20 mars 1907, c¢’est-a-dire a la décision de principe
par laquelle le Minisire des Travaux publics a rejeté pour
la premiére fois les factures présentées par les compagnies
de chemins de fer en exécution de la convention du 17 jan-
vier 1901, Avant le 20 mars 1907, aucun acte de ce genre,
ancun acte, du moins, ayant le caractére d’une décision,
n’éfait intervenu en cette matiére. Car nous ne pouvons,
en cifet, reconnaitre ce caractére a la lettre du 30 mars 1906,
par laquelle le Ministre des Travaux publics soumettait
aux directeurs des compagnies la décision de la Commission
do budget, et exprimait Pespoir qu’elles entreraient amia-
biement dans les vues du Gouvernement, en admettant désor-
mais la circulation gratuite des wagons-poste pesant plus
de § tonnes, ef nous ne partageons pas sur ce point Ie sen-
fiment qui a été exprimé a la barre ».

Ainsi le Conseil d’Etat, comme lindiquait le commissaire
du Gouvernement, n’allait rendre son arrét que sur des re-
quétes concernant des transports antéricurs au 20 mars
1807, c’est-d-dire les transports effectués entre les dates que
nous avons citées plus haut, auxquelles PEtat a cessé en
fait de payer aux Compagnies et cetie date du 20 mars 1907
o il a annoncé officiellement qu’il avait décidé de ne plus
paver.

Aussi, le commissaire du Gouvernement a-t-il netlement
marqué les limites de la question posée devant le Conseil
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d’Etat le 4 avril dernier, quand il disait: « Ainsi donc, sur
cette premiére série de pourvois, vous n’aurez pas 4 examiner
les questions trés délicates qui pourront se poser pour les
affaires suivantes. Vous n’aurez pas a rechercher dans quelle
mesure la décision du 20 mars 1907 a laissé subsister accord
créé ou constaté par la convention de janvier 1901. Et,
d’ailleurs, comme nous I'avons entendu, dans les observations
présentées au nom des compagnies, on n’hésitait pas a4 dé-
clarer que cet accord n’avait pu survivre a la décision du
20 mars qui V'avait rompu ou déchiré. Vous n’aurez pas a
déterminer sous guel régime de droil se sonl trouvés placés
UEtat et les Compagnies de chemins de fer pour le transport
de wagons-posle de grande dimension postérieuremenl au
20 mars 1907. A la date oli nous nous arrétons pour cette
premiére série de pourvois, et, ceci dit, Messieurs, sans rien
préjuger de la situation nltérieure, il est constant, il est in-
déniable que la convention de janvier 1901 n’avait recu
aucune atteinte, qu’elle subsistait avec sa valeur pleine, ou du
moins avec toule la valeur qu’elle pouvait comporter au mo-
ment méme ol elle avail élé conclue. Pour la période que
nous envisageons, c’est encore incontestablement cette con-
vention qui régit les transports postaux. Et la question se
raméne a des termes relativement simples: « Etes-vous
competents pour vous prononcer sur Papplication de cette
convention? Dans D'affirmative, celte convention est-elle af-
fectée d’un vice interne, d’un vice substantiel, qui, avant foute
dénonciation, pouvait permettre a 'Etat d’en refuser 'exécu-
tion? »

Et apréé une pénétrante et vigoureuse démonstration, le
commissaire du Gouvernement concluait ainsi : « Il s’ensuit
nécessairement que le marché de 1901, jusqu'aun jour de sa
dénonciation, faisait la loi des parties. Les compagnies sont
fondées a en demander P'application a des transports effec-
tués pendant une période ou, inconlestablement, il subsistait
encore. Et, aucun débat ne s'étant élevé el ne pouvant s’éle-
ver sur ce marché, considéré en lui-méme, nous concluons
par suite & P'annulation des décisions par lesquelles le Mi-
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nistre refuse de régler, conformément a la convention de
1901, les transports faisant I’objet des présents pourvois »...

En décidant seulement sur la série de pourvois ainsi
isolés, le Conseil d’Etat a accepté les coneclusions du com-
missaire du Gouvernement. Et il nous semble vraiment
étrange que PAdministration — je ne dis pas les compagnies
ait pu se tromper, ne fit-ce qu'un instant, sur la portée
de Parrét.

Il est lumineux cependant. Jusqu'au 20 mars 1907, date de
la letire du Ministre des Travaux publics qui, officiellement,
dénonce la convention de 1901, cette convention fait la loi
des parties. Elle n’est affectée d’aucun vice interne. L’Etat
doit Pexécuter. Il est condamné i régler tous les frais de
transport de wagons-poste de grandes dimensions, jusqu’au
20 mars 1907. .

Mais, arrét rendu sur ces requétes ne peul étre en aucune
maniére interprété comme un arrét de principe. La question
demeure entiére pour lous les (ransports effectués aprés la
lettre du 20 mars 1907, qui dénonce Ia convention. Lorsqu’il
abordera I'é¢tude de la deuxitme série de requétes, le Conseil
d’Etat aura & examiner pour ainsi dire une question tout
autre; il devra juger sous quel régime, vu les traités, les cir-
constances, les décisions antérieures, selon quelles régles
doivent étre réglés ou non réglés les frais de tranport des
grands wagons-poste.

Cest au Conseil qu'il appartient de décider. Quant & nous,
Pintention du législateur, quand il rédigeait le cahier des
charges, n’était pas douteuse; ce qu’ik prétendait imposer, et
avee raison, ¢'était la gratuilé des transports postaux. Nous
Pavons montré plus hauat, ¢t la Chambre, a plusieurs reprises,
en a jugé ainsi.

Mais laissons le Conseil @’Etat discuter avec seérénité et
impartialité cette question que les imprudences de gouver-
nements déja anciens ont rendue complexe.

Le fait essentiel que nous avons voulu marquer, c¢'est que
la question - demeure entic¢re, c’est que la décision du
20 mars 1907 n’a pas été, comme on Pa dit a tort, annulée
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par la premiére décision du Conseil d’Etat; c’est que, juri-
diguement, I’Etat ne doit encore rien des 23 millions que les
compagnies réclament de Ini et dont certaines inscrivaient
déja illicitement une part dans leurs receties.

Nous permettra-t-on de tirer de ce récit quelques concli-
sions plus générales?

La premiére, c’est que nous ne saurions trop inviter les
administrations, qui se trouvent engagées dans des négocia-
tions ou des litiges avec de puissanles sociétés, dont les infé-
réts sont merveillensement défendus, a redoubler de vigi-
lance dans leur sincére effort de défense des droits de VEfat
Les administrations ont été, nous le savons, si souvent con-
damnées, qu’elles en sont parfois venues & cet état d’esprit
de se croire condamnées d’avance, lorsqu’elles ont & négo-
cier ou a plaider contre de puissantes compagnies, dont I’in-
fluence s’exerce — la formule n’est pas de nous au dela
méme « de la porte des deux Chambres » (2).

Le seconde conclusion, celle qu'en dépit des difficultés de
I'heure présente nous croyons conforme a la réalité des faits,
au bon sens et a la logique, c’est que des services comme

ceux des postes et des chemins de fer ne peuvent recevoir;
ne peuvent s’assurer facilement et entiérement mutuélle sa-
tisfaction, que s’ils dépendent directement de la collectivilé
nationale, Est-ce a dire que les services publics d’aujourd’hui
soient parfaits? Nous ne Pavons jamais soutenu. Mais nous
soutenons que les nécessilés diverses de la vie sociale, auntant
gue les difficultés suscilées par des Compagnies que leur in-
térét privé pousse a des conflits constamment renouvelés avee
PEtat, contraindront un jour ou Pautre une démocratie
consciente de ses intéréts et de ses droits, a regir directe-
ment ses services publics... Mais la démocratie francaise est-
elle, actuellement, consciente de ses intéréts?.. On nous par-
donnera cette parole de doute.

21 Arrrep Prcanp. Traité des chemins de fer, I, p. 559,
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‘i un autre domaine encore, I'observateur doit se préoc-
cuper des relations enfre les Compagnies de chemins de fer
et UEtat : nous voulons parler de la défense nationale. I
paraitra peut-éire piquant a quelques lecteurs qu'un auteur
socialiste s’intéresse & ce sujet.

Ceux-l4 ignorent évidemment le programme exact de la
préoccupation vraie de notre parti: s’il veut s‘opposer de
toutes ses forces, el par tous moyens, a toute agression cri-
minelle de la France contre une autre nation, il a le souci
constant de porter au plus haut point la force defensive du
pays (3).

Or, les chemins de fer sont un des organes essentiels de
la défense nationale. « Notre grand Etat-Major, disait de
Moltke en 1871, est tellement persuadé des avantages de Tini-
tiative au début d’une guerre qu'il préfére construire des
chemins de fer plutdt que des places fortes ». Dans un article
de 1a Revue de Paris (4), M. Jean Dupuy a décrit le role des
voies ferrées, non seulement lors de la mobilisation, mais
dans les opérations de campagne ou méme dans les ma-
neeuvres de bataille. Les généraux francais, disait-il, s’effor-
cent a la création de méthodes tactiques toujours plus souples
pour résister aux formidables effectifs allemands.

« Les chemins de fer utilisés a propos, nous permettront
précisément de donner A la guerre de demain un caractére
de décision et surtoul de mobilité que U'énormité des effec-
tifs engagés et les conditions dans lesquelles ces effectifs
se trouvent en présence dés le début des opérations parais-
saieni devoir restreindre. II semble que la France n’ait qu’a
se louer de ces conditions nouvelles de la guerre moderne,
¢n raison méme des aptitudes de la race francaise; appli-
cation des progrés industriels de toute nature aux besoins de

{3) Lire la proposition de loi de notre camarade et ami Jaurés, Elle
est la lumineuse démonstration de notre assertion.
{4y 15 septembre 1911,
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la guerre donne a cette derniére un caractére plus scienti-
fique, mais exige aussi des belligérants plus d’invention, plus
de hardiesse dans le choix et 'emploi des procédés... »

« Une préparation poussée dés le temps de paix jusqu’a son
exiréme limile : telle est la premiére condition pour que les
chemins de fer puissent assurer avec P'ordre et la rapidité
voulus, 'exécution des innombrables transports & effectuer
au début et dans le cours d’une guerre a tout momeni pos-
sible... »

Pour que les savantes utilisations des chemins de fer
qu'aura concues I'Etat-Major puissent éire réalisées dans les
faits, il faut que l'instrument soit excellent, il faut souvent
méme qu’il soit établi en vue de cet effort. Le poids des trains
militaires est considérable, les voies doivent avoir un profil
peu accidenté; elles doiveni étre surtout parfaitement entre-
tenues.

Les Compagnies de chemins de fer entretiennent-elles bien
leurs voies, leur matériel en vue d’opérations militaires pos-
sibles? Se plient-clles a toutes les exigences de la défense
nationale? Dans son étude sur les chemins de fer francais,
en 1909 (5), M. Marcel Peschaud a célébré 'ceuvre patriotique
accomplie par les Compagnies. Des tours de foree réalisés
lors des grandes revues ou des réceptions de souverains,
ainsi que de citations d’auteurs étrangers, il a conclu que
Porganisation militaire de nos chemins de fer, « grice a la
politique des conventions » est excellente. « Noire réseau
serait, en cas de guerre, capable de rendre tous les services
gue la défense nationale exigerait. »

Parfait! Seulement M. Peschaud est secrétaire de la Com-
pagnie d’Orléans. M. Peschaud a écrit toute sa série Qarticles
4 la Jouange des compagnies et des conventions de 1883.

Et en dehors méme de Pargument classique, de Pargument
de bon sens, que I'Etat peut plus librement et sans réserve
aucune établir sur des lignes exploitées par lui toutes les
installations qui lui semblent nécessaires — les compagnies

(5} Revue Politique ef Parlemenfaire, janvier, mars 1909,
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francaises, en dépit des assertions de M. Peschauad, ont un
pass¢ qui appelle Vattention sur leur facon de procéder. 11
suffit de rappeler aux membres de cette Chambre qui con-
naissent Phistoire des chemins de fer francais, le rapport
Lombard publié¢ en juin 1885 sur les comptes fantastiques et
scandaleux présentés par les compagnies pour les transports
pendant la guerre de 1870-1871 (6).

— C’est le passé, dira-t-on. — Que vaut done le présent?
Comment fonctionne notre organisation militaire des che-
mins de fer? C’est ce que nous avons cherché a savoir. ‘

La loi du 28 décembre 1888, incorporée dans la loi du
13 mars 1875 sur les cadres de Varmée et remplacant les
articles 22 a 27 de cette derniére loi, régle la mise du réseau
ferré francais a4 la disposition du Ministre de la Guerre en
cas de mobilisation.

Elle édicte en outre les dispositions générales en vertu
desquelles les Compagnies de chemins de fer doivent, dés
le temps de paix, assurer, d'aprés les instructions du Mi-
nistre, la préparation compléte des fransporls en lemps de
guerre.

La premiére question qui se pose est done la suivante :
Comment les Compagnies sont-elles amencées dés le temps de
paix a se préparer a la mobilisation?

Un décret en date du 5 février 1889, développant les dispo-
sitions de la loi du 28 décembre 1888 susvisée, a désigné
le chef d’état-major général pour diriger le service militaire
des chemins de fer. sous Daulorité du Ministre de la
Guerre.

Un bureau de I'état-major de PVarmée (4° bureau) centralise
ce service et en particulier le travail des Commissions de ré-
sequ composées d'un commissaire technique (directeur de la
compagnie) et d’un commissaire militaire (officier supérieur
du 4° bureau),

C’est le commissaire militaire, aidé d’un commissaire ad-

(6} Cf dans les Annales de la Régie direcle une saisissanie analyse de
ce rapport, en réponse aux arguments pairiotiques invoqués par les com-
pagnies contre le réintégration des employés révoqués,

12
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joint, qui est le véritable inspecteur militaire du réseau.
Par des tournées irés fréquentes, par des visiles inopinées
sur le réseau, il doit s’assurer des mesures prises par les
agenis locaux en vue du bon fonctionnement du service mili-
taire des chemins de fer a la mobilisation.

Par ses relations constantes avee la direction de la com-
pagnie, il se rend compte des mesures prises dans le méme
but par PAdministration centrale (bureau militaire) de la
Compagnie.

Les attributions de la Commission du réseau sont résu-
mées a Particle 4 du décret du 5 février 1889 précité et la
simple lecture de cet article fait ressortir I'é¢tendue de ces
attributions. ’

Anr. 4. — En temps de paix, la commission de réseau a dans
ses attributions : :

L’instruction de toutes les affaires auxguelles donné lien le
service militaire des chemins de fer sur le réseau;

L'¢tude de toutes les ressources en matériel et en personnel
pour les besoins de la guerre;

La préparation des transports stratégiques et Iétablissement
des documentis y relatifs; '

La vérifieation de D'é¢tat des lignes, du matériel et des instal-
lations diverses (quais, alimentations d’eau, dépot de machines,
magasins, ateliers de réparations, ete.);

L’instruetion spéciale des agents;

La surveillance des voies et des ouvrages d’art;

La direction des expériences de toute nature faites sur le
réseau en vue d’améliorer ou dd’accélérer les transports mili-
taires.

Comment les commissaires militaires 1‘cmpIIissent-ils leur
tache?

Un fait, il v a quelque temps, nous avait ému. Nous avions
lu, dans le Temps du 15 avril 1911, 1a dépéche suivante :

Un fait des plus facheux a singuliérement retardé, hier soir,
la mise en marche sur la Champagne de gquatre escadrons du
1** dragons de Joigny. A Parrivée en gare de Saint-Florentin-
Vergigny les deux trains spéciaux qui emportaient les cavaliers
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devaient guitter le résean P.-L.-M. pour celui de TEst, afin de
prendre Ia ligne Florentin-Troyes.

La bifureation devait s’opérer sur des voies militaires spé-
ciales appartenant a PEtat et dont Pentretien est confié, moyen-
want payement d'une redevance, aux compagnies. Or, par suite
de I"état défectucux de ces voies, les trains n’ont pu y aceéder.

Des manceuvres compliquées ont da étre effectuées sur les
voies de la gare, de facon & aiguiller enfin les trains sur les
voies. de Troyes. 11 convient de mnoler que Uembranchement
Saint-Florentin-Troyes est un des irongons de la ligne straté-
gique Dourges-Cosne-Clameey-Auxerre-Laroche, aufrement dit la
voie d’aceés vers PEst prévue en temps de guerre pour PPusage du
8§ eorps.

Eh quoi? Etait-ce 1a le résultat du patriotisme vigilant des
compagnies?

Le Ministre, saisi par nous, nous a répondu par la note
suivante :

‘Dés Papparition de cet article, et sans attendre d’ordres, e
commissaire militaire intéressé (P.-L.-M.) rendait compte de ce
qu’il ¥ avait d'erroné dans les assertions contenues dans la cou-
pure du Temps.

En réalité, le train en question n’a pu emprunter la jonetion
construite en vue du passage de frains militaires venant de
Laroche et se dirigeant vers Troyes parce que la mise en exploi-
tation en temps de paix de DPaiguille (prise en pointe), par
laquelle lesdits trains aborderont la jonection, aurait nécessité
des modifications profondes dans le service. Ces modifications
consisteraient dans Ie déeadenassage des signaux protégeant
Paiguille, Venlévement des tirefonds maintenant Paiguille ou-
verte et surtout Parrét obligé de tous les trains (rapides compris)
devant cette aiguille en pointe. En cas de mobilisation, olt seuls
des trains & marche lente circuleraient, un ordre de service exé-
cutable instanianément vrendrait le passage sur Ia jonction des
plus faciles.

Ce west donc nullement le mauvais entretien de la jonetion,
comprise d’ailleurs sur des voies principales d'une ligne par-
courue par de nombreux rapides et parfaitement entretenue, qui
a nécessité la manceuvre plus longue, appliquée en service com-
mercial, du {rain transportant un escadron du 1° dragomns.

I1 ne nous appartient pas de discuter cette réponse. Nous

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



180 L’ETAT ET LES CHEMINS DE FER

sommes heureux d’apprendre que la voie était bien entre-
tenue. Mais une réflexion s’impose : serait-il done au-dessus
de la science des ingénieurs et des officiers de faire en
sorte que les lignes n’aient pas besoin d’étre transformées
en vue de la guerre, qu'il n’y ait pas besoin « d’un ordre de
service » pour la transformer, et qu’elles soient également
prétes pour le service commercial et pour le service de mo-
bilisation?

Un second point nous préoccupait : les compagnies entre-
tiennent-elles leurs stocks de charbon, dans de telles con-
ditions qu’elles puissent faire face & toutes les obligations?

Voiei sur ee point la réponse de PAdministration :

a) Les commissaires militaires procédent & des inspections
inopinées de stocks de charbon entreposés dans les gares de leur
réseau et rendent compte au chef du quatriéme bureau du ré-
sultat de leur inspection.

by Chaque mois, le commissaire militaire rend compte au chef
du quatriéme bureau du stoek existant sur le réseau; le chiffre
global est ecalenlé au moyen des chiffres partiels fournis pour
chacun des dépdts.

La situation au 1" du mois est résumée en trois chiffres affeé-
rents Tun au réseau métropolitain, Vautre au resean algérien-
tunisien, Tautre enfin au réseau de la Corse. Ces chiffres re-
portés sur trois graphiques présentés an chef détat-major de
Tarmée permettent de se rendre compte des fluctuations du
stock existant.

En particulier, pour le réseau métropolitain, le minimum
atteint en février 1911 représentait prés du double du stock
nécessaire pour assurer la bonne exécution des transports stra-
tégiques.

Enregisirons avec satisfaction cette réponse, et souhaitons
que, par 'activité des commissaires, la situation soit toujours
aussi favorable.

Nous avons enfin tenu & attirer 1'aitention du Ministre de la
Guerre sur un dernier point: celui du matériel roulant et
des transports accomplis en temps de paix sur les chemins
de fer en vue de la mobilisation.

Les chemins de fer prussiens, chemins de fer d’Etat —
Bismarck et de Moltke estimaient que ¢’était 14 la principale
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raison de Vexploitation d’Etat — apportent a4 ces services
tous leurs soins.

Nous avons traduit et soumis a M. le Ministre de la Guerre
le passage suivant consacré par le dernier rapport du Mi-
nistere des Travaux Publics prussiens a4 cette uiilisation
militaire des chemins de fer (7) :

Les transports militaires imposent & UAdministration des
chemins de fer pendant tout le cours de I'année, d'importantes
obligations. Les principales sont remplies surtout a I’époque des
grandes maneceuvres d’automne, ofi, en général, presgque simul-
tanément, des transports considérables ont lieu dans toutes les
parties de la monarchie. Une vue d’ensemble en est donnée dans
Pannexe 8. La mise & disposition du matériel nécessaire pour
les transports de manceuvre, nécessite des ententes trés précises
et est particulierement difficile lorsque des transports considé-
rables ont lien a de grandes distances et dans des délais si
courts que Déchange ues wagons n'est pas possible. Cependant
on a réussi de plus en plus dans les derniers femps & fournir
presque exclusivement des wagons de voyageurs pour le frans-
port des hommes el, par Ueffel d'un efforl unanime de loules
les administrations de chemins de fer a limiter aux cas les plus
pressants lutilisation dans e¢e but de wagons de marchandises
amdénagés. Pour la rapide excéeution des transports, il est égale-
ment important de considérer si les troupes montées utilisent
le chemin de fer ou se servent de la route entre leurs garnisons
et la région des manceuvres. Gomme les transports de lroupes
coincident en automne avec I'épogue du grand trafic de marchan-
dises, des dispositions tres attentives doivent &tre prises pour
eviter les arréts d’un coté ou d'un aulre. On a réussi jusqu'a ce
jour & excéeuter les transports de troupes sans froubles notables,
de méme qu'il a été possible d'éviter toute géne des transports
publics.

Pour avriver & la plus grande rapidité possible en cas de mo-
bilisation, des trains spéciaux sont en ocutre constamment mis
A disposition, sans frais, par I'administration des chemins de
fer, pour exercer, dans les gares ou sur voies libres, & 'embar-
quement ou au débarquement de troupes, de chevaux équipés
ou de voitures avec chargement de guerre. Ces exereices, qui
n'avaient lieu les années précédentes que pour de petites unités,
ont été exécutés ces derniéres anndes en formations de guerre.

{73 Rapport du Ministere des Travaux publics de Prusse : Les chemins
de fer prussiens de 1905 4 1910, p 74.
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I’administration des chemins de fer a fourni gratuitement pen-
dant les derniéres anndées les nombres suivants de trains spé-
ciaux d’exercices : en 1900, 13; en 1901, 14; en 1902, 16; en 1903
14; en 1904, 17; en 1905, 15; en 1906, 13; en 1907, 14; en 1908,
27; et en 1909, 22.

En outre, des parcours d’essai ont éié aecomplis & plusieurs
reprises avec des {rains spécianz, gni, comume longueur el comme
charge équivalaient & des ifrains mililaires complels, pour éprou-
ver la sire ewxéculion des plans de {ransporis militaires sur les
voies difficiles (avec forles pentes el courbes rapides) el pow
juger exaclement de la force, du poids du lrain ef de la longuen:
des wagons.

L’annexe VIII du rapport, page 242, indique d'autre part, annd
par annéde, les transports de troupes 4 l'occasion des manceuvre:
d’automne :
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Qu’esi-il fait en France sous le méme rapport? Quelles con-
ditions exige-t-on des Compagnies pour le matériel roulant?
Quels exercices impose-t-on aux Compagnies?

Le Ministére de la Guerre nous a répondu sur ces diffé-
rents points en nous donnant les explications qui suivent :

D’abord en ce qui concerne le matériel roulant.

L’Etat-Major de l'armée a eu a plusieurs reprises a fournir
des renseignements sur la comparaison qui peut étre établie
entre le nombre de machines et de wagons nécessaires pour
Pexécution des transports stratégiques et le mnombre de ceux
existants sur les réseaux.

La réponse, deéduite des renseignements fournis par la Com-
mission des réseaux et les statistigues des Travaux publies, a
toujours été gque le nombre des existants dépassait de beaucoup
les besoins.

Le Département de la Guerre n’a done jamais eu 4 intervenir
auprés de M. le Ministre des Travaux publiecs pour lui demander
d’inviter les compagnies 4 augmenter dans un but purement mi-
litaire leurs machines et leurs wagons.

¢) En ce qui concerne les machines, c’est la puissance de
chaque locomotive prise individuellement qu’il importe d’aug-
menter, de fagon a permettre, en simple traction, le passage des
trains militaires sur de nouvelles lignes et d’augmenter sur tontes
les lignes le tonnage de ces trains.

Or, toutes les Compagnies sont nettement engagées, pour des
raisons comierciales, dans ia voie indigquée ci-dessus.

Enfin, il serait dangereux d’engager les Compagnies & entre-
tenir en wvue des transports stratégiques des machines gqui,
restant au dépdt, pourraient étre inutilisables en cas de
besoin.

b) En ce qui concerne les wagons, I"auteur du rapport du Mi-
nistére des Travaux publies prussien déclare « gu’on a réussi de
plus en plus dans ces derniers temps & fournir presque exclu-
sivement des wagons a4 voyageurs pour le transport des hommes
et 4 limiter aux cas les plus pressants D'utilisation des wagons
aménagés ».

La question nest pas aussi simple que le pense Pauteur duo
rapport. Le transport en wagons & voyageurs n’est avantageux
qu'avee des wagons de tvpes récents, sans cela le cube d'air est
notoirement insuffisant et il vaut mieux avoir recours aux wa-
gons aménagés (8),

(8) Dans quelle mesure le cube d’air d’'un wagon facilement aéré doit-
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Une Commission, formée au 4° burean de VEtat-Major de
Parmée, pour ¢tudier la mise en harmonie des régles d’embar-
quement avee les progrés du matériel roulani, commission com-
prenant les commissaires militaires des grands réseaux, a con-
clu & Dutilisation aussi large que possible des véhicules de
grande capacité, mais la encore on est limité par le poids de
ces véhicules et certains d'entre eux, bien que trés confortables,
devront éfre exelus de certains trains militaires.

Aussi, le renseignement publié par le Ministére des Travaux
publies prussien pourrait-il bien s’appliquer an seul femps de
paiv et il est trés dangereux de lirer de frunsports deslinés ot
maneeuvres des conclusions susceplibles de modifier les dispo-
sitions prévues pour fes transports de concentration (9).

En ce qui concerne, d’autre part, les transports effectués
lors des manceuvres et des exercices imposés aux Compa-
gnies, la note que nous a transmise le Minisiére de la Guerre
contient quelques judicieuses remargues. L’emploi des che-
mins de fer en temps de paix par Vautorité militaire n’a,
fait-elle remarquer, aucun rapport avec celui qui doit étre
fait en temps de mobilisation.

Seuls les cadres et les hommes des corps de troupe retivent des
exercices du temps de paix un profit réel.

Or, ces exercices sont faits en France avee autant de soin gu’en
Allemagne; les compagnies mettent gratuitement leurs chantiers
de marchandises et leur matériel roulant a la disposition de
Pautorité militaire; scules les dépenses occasionnées a la traction
par la mise en marche des trains sont imputées au budget de la
Guerre.

Quant aux transports intensifs de troupes 4 I'oecasion des ma-
neeuvres dont un relevé est fait par le Ministére des Travaux pu-
blics prussien, ils ne sauraient élre considérés comme un entrai-
nement des compagnies a l'exéeution des transports de mobilisa-
tion et de concentration.

il. enirer en ligne de comple? Dans quelle mesure le wagon amdénage
ouvert & tous les venis — est-il préférable an wagon de voyageurs pour le
transport de troupes? On nous permettra de sourire aux raisons données
par le Ministre de la Guerre.

(9 Soit. Mais il est de toute évidence gu’avee la fransformation du
matériel roulant, et la conecentration sur les grandes lignes (importantes
pour la mobilisation) du nouveau matériel, ce probléme mérife la plus
grande attention.
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(Pest pour elles un excellent exercice de fransporls commer-
ciaux intensifs, c’est évidemment wune occasion pour lautorité
militaire et les agents des administrations ou compagnies de se
sentir les coudes, mais entre ces mouvements, glissés enlre les
trains & vitesse variable, pliés aux exigences du trafic et les mou-
vements en nombre beaucoup plus considéralue du temps de
guerre, il n'existe auneun rapport.

Une statistigue semblable embrassant les seuls mouvenients
des manceuvres d’automne en France serait tellement pen compa-
rable & celle gqui a ¢ét¢ visée dans la lettre adressée au Ministre
qu’il est permis de se demander si dans le tableau publié par le
Ministére des Travaux publies prussien ne figurent pas égale-
ment tous les frains de réservistes, de recrues ou d’hommes li-
hérés venant au corps ou rejoignant leurs foyers, ¢'est-a-dire
tous les transports en chemin de fer exécutés pour Ie compte de
Pautorit¢ militaire au cours d’une annde.

Toutes ces considérations ¢videmment ne manguent pas de
justesse. Mais il n'en demeure pas moins vral que les expé-
riences signalées dans le rapport des chemins de fer prus-
siens, sur la facon donl un train, chargé comme en femps
de mobilisation, se comporte dans toutes les déclivités et
dans toutes les courbes des lignes- siratégiques ne semblent

pas faites chez nous avec le méme soin qu'outre-Rhin. M. le
Ministre de la Guerre 'a d’aillcurs reconnu avec nous. Il
nous ¢crivait a la date du 21 septembre :

Je réponds enfin & un dernier point traité dans votre leltre du
28 aout sur lequel je partage entiérement votre manicére de voir

Estimant que les tramsports de froupes annuels exéeulés & Voc-
casion des manceuvres d’automne ne constituaient pas une expé-
vience suffisante, un entrainement assez sérieux pour les Com-
pagnies de chemins de fer, j'avais déeidé, dées mon arrivée au
Ministére, de mettre & Détude pour les grandes mancuvres pro=
ehaines la préparation d’un transport par voie ferrée d’une gran-
de unité mobilisée, comportant un long trajet et susceptible
d'¢tre exécuté dans des conditions se rapprochant autant que
possible de celles du temps de guerre.

Ainsi, en ce qui concerne Pentretien des voies, les stocks,

le matériel roulant, Pautorité militaire, sous sa responsabilité,
déclare qu’elle est salisfaite, que nos lignes pourront vé-
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poudre aux besoins de la défense nationale. Sous quelques
réserves, elle estime les compaguies suffisamment entrai-
nées 4 ces transports.

Mais la question de droit subsiste. Quelle est Pautorité da
Ministre sur les compagnies? Quelles exigences peui-il for-
muler & leur égard?

Aldé de la Commission militaire supérieure des chemins
de fer, qui, depuis 1889, constitue un organe purement con-
sultatif, le Ministre détermine Veffort qui peut et doit étre
exigé des Compagnies. LI d'abord essentiellement pour les
travanx 4 exécuter. Ces fravaux soni exécutés au compte du
Département de la Guerre; un crédit spécial, on le sait, est
préva au budget. Mais, comme le dit le Ministre, dans une
note qu'il nous a transmise, en régle générale, les travaux
f exéeuter sur les réseaux en vue de la mobilisation sont
une géne pour les Compagnies; les modifications deman-
dées 4 leur matériel ne répondent i aucun besoin, bien au
contraire.

« Aussi lorsqu’il s’agit de proposer au Ministre Ia mise
en commande d’un nouveau travail ou lc principe d'une
nouvelle modification au matériel, convient-il de rappeler
aux Directeurs des Compagnies Ies avanlages consentis &
ces derniéres par UEtat dans les conventions, avantages
@ordre purement commercial, et surtout de faire appel au
patriotisme des conseils d’administration.

« (Pest au sein de la Commission militaire supérieure des
chemins de fer que semblables communications peavent étre
faites, .

« Le Département de la Guerre doit reconnaiire que ja-
mais Pappui des Compagnics ne lui a fait défaut en ces
circonsiances.

« Le Ministre de la guerre désirant d'ailleurs que ses
ordres ei ses désiderata soient transmis aux Directeurs des
Compagnies par une veic particulierement autorisée a sou-
mis 4 la signature de M. le Présideni de la République un
déerct conférant la présidence de cette haute commission
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au chef d&’Etat-major général assisté, comme vice-presi-
dent du chef d’état-major de l'armée et du Directeur de
Tarriére. »

Evidemment, les Compagnies ne peuvent que s’incliner de-
rant sa haute autorité. On imagine facilement en quelle si-
tuation se trouverait une Compagnie décidée & s’opposer a
tel ou tel travail que le Ministre aurait décidé, sur avis de
la Commission militaire supérieure. Tout récemment encore,
elles ont accepté sans protestation la revision des consignes
concernant les ports secs (10).

Mais la vérité est que, 14 encore, I'Etat vit sous le ré-
gime de la bénévolence, de la faveur des Compagnies, et
que leurs sentiments patriotiques sont sa seule garantie.
Rappelons-nous les termes singuliers de la note du Ministre,
Lorsqu’on veut obtenir un travail des Compagnies, « ‘il
convient de leur. rappeler les avantages qui leur ont été

(10y Les quais militaires ,dits ports secs, ont été établis conformément
aux termes d'une convention confidentielle de 1874.

En application des dispositions de ce document, les compagnies con-
sentent 4 construive ces ports secs (et par extension toutes les installations
du service mililaire des chemins de fer) comme si elles fravaillaient pour
elles-mnémes, sans bénéfice. En oulre, les embranchements particuliers
constilués par les voies du service militaire des cheminsg de fer sont
exonérés des taxes prévues & article 62 du cahier des charges, mais en
¢change de ce privilége, les compagnies sont autorisées & se servir des
dits ports sees « pour leur service ».

C’est sur ces mots « pour leur service » qu’ont roulé bien des discus-
sions et en 1888 les marchandises élajent comprises dans la catégorie des
matiéres utilisées par les compagnies « pour Ieur service ».

Le Ministre en ayani ainsi décidé, élait-il obligé de laisser séjourner
indéfiniment un stock considérable de marchandises sur la plateforme
des quais?

Nullement, et la intervient Porganismre (Commission de réseau) par
fequel le Minisiré exige des compagnies de prendre les mesures neécessaires
it la bonne exécution des transports stratégiques, sans méme quil soit
nécessaire de recourir 4 la Commission militaire supérieure des Chemins
de fer.

Les commissaires militaires, connaissant pour chaque quai le jour et
Pheure du commencement des embarquements ou débarquements, fixent,
dans une consigne approuvée par le chef duo 4¢ bureau, la quantité de
marchandises 4 admettre et emplacement que peuvent occuper ces mar-
chandises

Ces officiers responsables de Pexécution de la consigne veillent a sa
mise en application.

Lorsqu’a la suite d’incidents récents, le Ministre a cru devoir pres-
crire dans un sens restrictif une révision desdites consignes, les compa-
gnies se sont inclindées sans faire entendre aucune proiestation.
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consentis par PEtat.. et de faire appel au patriotisme de
leurs Conseils d’Administration ».

Ce qui ressort de ces faits, de ces formules, c'est que le
Ministre n’a pour ainsi dire aucun droit certain 4 Pégard
des Compagnies. Les Compagnies, nous déclare-t-on, ré-
pondent patriotiquement a toutes ses demandes. Non seu-
lement elles se prétent a Taccomplissement des travaux de-
mandés; mais, pour régler toutes ces affaires militaires,
elles entretiennent méme, @ leurs frais, des bureaux consi-
dérables, comprenant 10, 12, 15 employés, uniquement oc-
cupes a servir les desseins et 4 réaliser les conceptions de
I'état-major général. Pour les petiles et pour les grandes
choses, les Compagnies se montrent « généreuses », patrio-
tes. Elles sont, de temps & autre, d'ailleurs, récompensées
en une fois de cette générosité. En octobre 1910, linstru-
ment formidable de la mobilisation fut utilisé, a leur profit,
contre les cheminots grévistes; les cartes, préparces dans
ces bureaux militaires particuliers, servirent a mobiliser le
personnel des chemins de fer.

Mais les hommes qui ne s’abandonnent pas a la douce
qui¢tude des organisations anciennes, qui prévoient les cas
exceptionnels, s’inquiétent de cette situation de droit, méme
4 l'heure of, en fait, elle peut sembler sans danger. Si les
Compagnies tiennent beaucoup a ce régime de hénévolence,
qui leur permet de preévoir Pexécution de toute obligation
supérieure comme une faveur accordée i PEtat, des offi-
ciers, des hommes de haute compélence et d’esprit libre
estiment que les droits de I'Etat devraient éire définis, que
le décret de 1889 devrait élre complété par un réglement
d’Administration publique, fixant clairement les pouvoirs
du Ministre, en face des Compagnies. Nous attirons sur ce
point toute Pattention de M. le Ministre de la Guerre. Ce
régime de faveur est indigne dune démocratie. Ce n'est
point du don généreux de sociétés particulieéres que doit
dépendre le fonctionnement des services les plus essentiels
4 la vie de la nation; c’est des sacrifices consciemment con-
sentis par Pensemble des citoyens. Le sentiment du patrio-
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tisme est plus complexe et plus variable que beaucoup ne
le veulent croire. Les émigrés qui partaient rejoindre l'ar-
mée de Condé, identifiant ainsi la royauté et la patrie, pou-
waient éfre aussi sinec¢rement patriotes que les volontaires
qui se préparaient 4 défendre la volonté nationale. Qui
garantit qu’a Pheure des luttes sociales qui menacent Ia
socic¢té contemporaine le patriolisme des Compagnies s’iden-
tifiera toujours avec la volonté nationale? Est-il admissible
que, demain, un Ministre de la Guerre soit dans le cas
d’entrer en discussion avec une Compagnie qui déclare ne
pouvoir accorder la faveur sollicitée d’elle?

I suffit d’analyser cette situation pour aboutir & celie
conviction solide, que c’est sur un réseau d’Etat que les
voies ferrées peuvent éire, & tout instant, préparées et
organisées au mieux de la défense nationale. C'était I'idée
de Bismarck et de Moltke. ('était la pensée dominante du
peuple suisse, gquand il rachetait son réseaun. En France
méme, la vérité finira par élre discernée,
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CHAPITRE V

LE MATERIEL : MATERIEL ROULANT ET TRAVAUX COM-
PLEMENTAIRES

Plaintes des voyageurs, deléances des commercants et des
indusiriels, revendications de VEfat: nous nous sommes
fait I'écho fidéle de fous ceux qui, & des titres divers, for-
ment la clientéle des compagnies. Pourquoi le public n'est-il
pas satisfait des services de chemins de fer?

lei se trouvent posés les principaux problemes de Uex-
ploitation : probléme du makériel roulant, probléme des
fravaux complémentaires, probléme du personnel.

A ce propos, nous signalerons les inlerventions a Ia
Chambre de beaucoup de nos honorables collégues @ inter-
ventions de MM. Basly, Boudoint, Sauzet, Brousse, Thalamas,
André Hesse, Loth, Lefebvre du Prey, ete., tous, signalant
Iinsuffisance du matériel et des gares, fous décidés a tenir
comple des circonslances exceptionnelles qui avaient mar-
qué Texploitation de 1910, mais signalani le mal endémique
dont souflrent les transporis francais. Telle apparait par-
fois la situation & des indusiriels, & des commercants, &
des agriculteurs; ftelles sonl parfois les difficullés a sur-
monter pour obtenir satisfaction, que les plus objectifs et
les plus réalistes arrivent a se demander si le systéme des
conventions peut encore leur permettre d’y arriver. (Vétait
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notre collégue, M. Plissonnier, qui s’écriait, & la séance du
25 novembre 1910 : « Je tiens & le dire bien haut, on
constate de plus en plus un mécontentement général contre
les Compagnies de chemins de fer et spécialement contre
la compagnie P.-L.-M. Aussi, qu'arrive-t-il? C’est que beau-
coup d’entre nous, dont peut-éire, un jour, volre serviteur,
qui y ¢taient hostiles, demanderont le rachal des compagnies
qui ne veulent rien faire, » Ef comme M. Paul Bignon invo-
quait conire cctte opinion « Pexpérience du rachat de
POuest », M. Plissonnier reprenait avec vigueur : « Je suis,
mon cher collégue, de ceux gui ont voté contre le rachat de
POuest, que je savais éire une trés mauvaise opération finan-
ciére, mais je ne peux manquer de répéter a nouveau que
si M. le Ministre ne se sent pas suffisamment armé pour
faire aboutir les revendications légitimes des intéressés et
de la masse des producteurs et des commercants, il faudra;
colife que colte, prendre des résolutions énergiques pour
obtenir ce résultat. »

II nous plait de retenir et cette protestation véhémente, et
cette conclusion. L’exagération savante et I’habile diffusion
des plaintes contre POuest-Etat ne suffiront pas a faire ou-
blier par les intéressés les insuffisances dont ils souffrent
sur les réseaux des Compagnies. Les bulletins des offices de
transport et ceux des Chambres de commerce, quelle que
soit la modération de leur style, révélent quotidiennement
les besoins non satisfaits,

Les acquisitions nouvelles en locomotives et en wagons
que notent complaisamment les Compagnies dans leurs rap-
ports de Conseils d’administration, ne permettront pas, cette
année encore, de remédier a toutes ces insuffisances. Il y.a
quelque temps, le journal des indusiriels des Ardennes,
PUsine, indiquait que sur le Nord et sur UEst, pour les
iransporits de la période betteraviere, méme avec la faible
récolte de Pannée 1911, il y avait un manque de 4 000 wa-
gons (1).

(1} L'Usine, 26 oclobre 1911.
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C’est un critique bien modéré mais dont personne ne met
en doute la compétence, M. Lebrun, Pactuel ministre des
Colonies, qui, résumant toutes les plaintes, écrivait le 10 mars
de cette année dans Le Parlement et I'Opinion : « Pour le
matériel, on peut dire que les compagnies sont restées jus-
qu’ici attachées & des méthodes surannées touchant son ap-
provisionnement et son utilisation. »

En ce qui concerne Putilisation, M. Lebrun faisait remar-
quer que si, au régime des rigueurs contre la clientéle qui
garde les wagons ftrop longtemps, les Compagnies substi-
tuaient celui de la récompense pour avances, les résultats
seraient plus avantageux.

En d’autres termes, si au lieu de faire payer aux usagers
des frais de magasinage, des surtaxes, on les incitait, par
des primes de chargement ¢t de déchargement rapide, a
conserver le matériel sur leurs embranchements un temps
minimum, le rendement pourrait singuliérement s'amé-
Iiorer.

On sait en effet que le temps pendant lequel un wagon
est effectivement utilisé, c’est-a-dire celui pendant lequel il
roule, ne représente guére que 10 0/0 de Vexistence de ce
wagon, le reste ¢étant pris par les chargements, décharge-
ments, stationnements dans les gares et sur les embranche-
ments particuliers.

Si, au lieu d’augmenter considérablement le nombre des
wagons, les compagnies réussissent 4 réduire leur durée de
stationnement, le résultat est identique. C'est la politique
qu'a pratiqué, on le sait, la Compagnie du Nord en généra-
lisant le systéme des primes. Peut-éire cette généralisation
sera-t-elle moins facile sur d’autres réseaux. Il n’en demeure
pas moins que les Compagnies éviteraient ainsi des immo-
bilisations de matériel dont elles doivent de plus en plus se
soucier au fur et & mesure gu'approchent les dates d’expi-
ration des conventions. Clest dans le méme sens encore
quelles auraient intérét a pousser dans la voie de I'acqui-
sition de wagons particuliers les industriels qui ont & trans-
porter de gros tonnages de matiéres pondéreuases.

13
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En-ce qui concerne {"approvisionnemen! du matériel, les
Compagnies n'ont-point fait non plus tout: ce qui était pos-
sible pour éviter ou toul au moins atténuer: les crises pério-
diques ‘de transport, Comme le dit encore M. Lebrun, « elles
n’ont. pas.su préveir le développement rapide du commerce
et de: 'industrie, et muliiplier en conséquence leur maté-
riel, de telle sorte que chaque année, vers la fin de Pautomne,
quand les tonnages a transporter augmentent, cu encore i
chaque crise de surproduction qu'a connue la France ‘depuis
vingt ans, le payvs a souffert d’une pénurie de matériel ».

Quelles que fussent leurs coneceptions particulieres, les
rapporteurs des Conventions ont ¢t¢ unanimes & noier ces
faits. Dans son rapport sur le budget de 1909, M. Aimond
avait résumé sur les erises de fransport le remarquable tra-
vail de M, Villain sur la périodicité des crises économiguies ef
ses rapports avee Uexploitation du chemin de fer francais (2).
LDannée suivante, M. Argeliés signalait les mémes faits (3).
L'année derniere enfin, auw Sénat, M. Aimond reproduisait

intégralement les résultats du rapport demandé par le Mi-
nistre des Travaux publics sur la crise du résean du Nord - a
M. lIe directeur du Contréle commereial (4). )

‘e qui ressort de toutes ces études, ce qui ressort des lettres
adressées en 1907 aux Directeurs des Compagnies par le
Ministre des Travaux publics d'alors, M. Barthou, ce qui
ressori encore, avec une clarté admirable du rapport de
M, Villain, ¢’est que ni les combinaisons les plus ingénicuses

(2y. Paris, Imprimerié nationale, 1907, Cf. rapport Aimend, p. 113 et
suivantes.

(3) Rapporl Arvgelies, p. 161 et suivantes,

(4) A ce sujel, nous ne pouvons nous empécher de faire une remargue !
on a heaucoup parlé de la crise des transports sur le Nord et sur IEtai,
tes deux réseaux directement atieinls par la gréve. Mais on est en droif
de se demander si c’est seulement aux rvépercussions de In gréve et aux
conséquences. des inondations que sont dus les embarras subis en méme
teinps par les autres réseaux, On est en droit de se demander si la gréve
et les inondations n'ont pas voilé les raisons plus générales d’une. crise
de transports moins intense peut-éire que celle de 1906-1907 mais due aux
mémes causes. Une enquéle générale, faite sur tous les réseaux avec la
méme stiveté de méthode et la méme abondance de détails que celle qui
a été faite sur le Nord par M. Villain fournirait un document incom-
parable pour lUexamen de noire situation ferroviaire.
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en vue d’une rotation ultra-rapide des wagons, ni le dévoue-
ment constamment soutenu du personnel ne peuvent suppléer
4 linsuffisance du matériel on des travaux complémentaires,
et que le matériel de nos lignes est pour les périodes de grande
activité notoirement insuffisant.

Sans doute, les Compagnies font valoir qu'elles ue peuvent
entretenir et développer, pendant les périodes de dépression
¢conomique qui alternent avec les peériodes de prospérité,
un matériel inutilisé. Elles rappellent que « ¢’est pour navoir
pas réduit assez énergiquement les commandes, au début de
la crise de 1884 4 1886 quw'il a fallu les arréter presque com-
plétement par la suite ». Sans doute, elies font remarguer
qu'elles ne sauraieni, dans une indusirie aussi constamment
en progres, s‘encombrer de types de machines ou de wa=
gons susceptibles d’étre rapidement demodés, La vérité est,
qu’a la différence d'administrations plus prévoyantes, comme
celle des chemins de fer prussiens — eb nous voulons bien
tenir compte des différences enirve le développement du trafic
en Prusse et en France — la vérité est que nos compagiies

Cse monirent en celte muliére d'une imprévoyvance critiquable;
quelles sont surprises par toutes les poussées dactivité deo-
nomigque avec un matériel insuffisant, et qu'elles sont ame-
nées a faire des commandes hatives, d'autant plus coliteuses
que les commandes coincident avee celles d'autres indusiries,
et gqu’elles doivent, pour répondre 4 leur bul, dire exécutées
dans un délai bref.

La conséquence de celte irrégularité est connue : e¢'est
Tachat en masse de locomotives et de wagons a4 Uéiranger.
La question a pris en 1911-1012 une acuité redoutable. Le
ministre a ét¢ contraint de prendre des mesures immédiates,
mais peul-élre. insuffisantes, malgré leur forme absolue. 1L
faudra que le Parlement envisage une fois ce probleme dans

toute son ampleur.

E3
% %

Indiquons-en tout de suite les éléments.
‘Voici, en deux tableaux, que nous emprunions au dernier
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rapport de Ia Chambre syndicale des fabricants et des cons-
tructeurs de matériel pour chemins de fer et tramways, le
nombre de locomotives commandées depuis 1900 a I'industrie
privée (c’est-d-dire non compris les machines construites
dans les ateliers des Compagnies) et le nombre des voitures
et wagons commandés, depuis 1900 également, par les grands

réseaux.

Nombre de locomotives commandées depuis 41900
& l'industrie privée

((Pest-a-dire non compris les machines dans les ateliers des Compagnies
=}

NOMBRE REPARTITION
ANNEES total des commandes
o de locomotives | = e
commandées en France. |a U'Etranger.
359 162 197
90 90 »
68 68 »
"l? -’l7 »n
31 31 «
202 202 »
468 378 90
419 194 225
350 275 75
482 396 126
575 449 | 126

II est & peine besoin de signaler les caractéristiques de ce
‘ ¥ | rofiote avere v 3 . .
tableau! il refléte avec une exactitude regreitable les fluc-
tuations économiques. Cest en 1900 pendant la période de
grande activité que les Compagnies commandent en masse
et doivent recourir a '¢tranger. Puis les commandes se raré-
fient, jusqu’en 1905 ol les Compagnies recommencent & se
soucier d’augmenter leur matériel. Il est trop tard : en 1906
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ev 1907, elles ne peuvent faire face au trafic; elles comman-

dent de tous cdtés, a I'étranger, surtout en 1907.

Nombre \les voitares et wagons commandés par les grands
réseaux depuis 1800.

NOMBRE REPARTITION
e total de des commandes
ANNEES véhicules —— e ppp—
commandes | en France {i 'éfranger|
| i’
T900. . e 6.466 | Totalité »
1908 .o, e 1.398 - »
1902, 9.308 — »
1903, o 3.454 —_ »
190G, oot e 1.443 — »
1905, i e 5.633 — »
1906, ..o 23.546 18,781 4.675
AB07. e 11.721 9,586 2.135
1908..... e 5.940 | Totalité »
1909, e 11.269 10.669 6800
1910, v i 12.275 11.745 530

Les constructeurs de matériel, bien organisés dans leur
Chambre syndicale, et aussi habiles a défendre leurs inté-
réts que les Compagnies de chemins de fer elles-mémes,
n‘ont pas manqué de relever les torts faits ainsi a leur in-
dustrie.

Si nous voulons nous rendre compte de I'importance des ordres
donmnés par les grands réseaux a l"étranger depuis 1900 jusqu’au
1*7 juillet 1910, nous trouvons pour les locomotives un chiffre
total de 86402 000 francs.

Pour les wagons, le chiffre des commandes passées hors de
France depuis cette méme année 1900, atteint 39 751500 franecs.

C'est done au total plus de 426 millions qui., en neuf ans, ont
passé la frontiére et sont allés alimenter l'industrie étrangére..

(3) Paris-Lyon-Méditerranée : 37.891.000 franes; Paris-Orléans :
15.826.000 francs; Est : 15.590.000 francs; Ouest : 12.820.000 francs; Midi :
3.026.600 francs; Etat : 1.249.000 francs; Nord : néant.
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La situation de notre industrie, rendue déja si difficile par
Pirrégularité des commandes, est done menacée-de plus en plus
par Yinvasion &trangére. Pendant de longues années, Pappel a
étranger -avait ¢té absolument exceptionnel, et de 1883 a 1899,
il n’avait pas ¢été exereé une seule fois. En 1900 et 1901, il avait
cu un caractére purement accidentel et pouvait s'expliquer par
Ia soudaineté de Paugmentation du trafie. Mais depuis lors, il
'y a pas eun da-coups qui puissent le justifier et le trafic s'est
développé assez réguliérement, pour gu’en ait pu établir des
prévisions suffisamment approchées, au moins dans les grandes
lignes.

L’appel a4 la concurrence étrangére est devenu aujourd’hui
systématique de la part de certaines Compagnies, et cela mal-
gré les efforts des constructeurs pour donner toute satisfaction &
leurs clients.

Que ce soit a tort ou a raison, & raison de leur impré-
voyance ou parce qu'elles y trouvent leur inteéret, le fail est
incontestable : c'est désormais d'une maniére constante,
« systématique », que les Compagnies recourent & I'étranger,
Le rapport de la Chambre syndicale du 12 juin 1911 com-
‘piete par des renseignements nouveaux, 'impression laissée
par celui de 1910 ;

449 locomotives vous ont ¢t¢ commandées en 1910; elles repré-
sentent, tenders compris, une valeur globale de 55 millions de
franes. Ce sont les chiffres les plus élevés qui aient jamais été
atteints.

Quant auv nombre de véhicules commandés en France en 1910
(voitures et wagons réunis) i1 a &té de 11.475, représentant
70.271.000 franes. En 1909, 10.669 voitures et wagons senlement,
d'une valeur globale de 65.345.000 franes avaient été demandés
a4 vos ateliers; jamais, depuis 1906 d’ailleurs, qui a été une
annee exceptionnelle, des chiffres aussi élevés avaient été at-
teints.

Malheureusement les constructeurs ¢étrangers- ont - été large-
ment pourvus de commandes par les compagnies frangaises qui,
en 1910, ont fait appel & leur concours pour la -construetion de:
126 Yocomotives, autant qu'en 1909, représentant une valeur de
13 millions environ.

(6) Paris-Lyon-Méditerranéde : 18.056.000 francs; Est : 11.149.00 franes;
Ouest @ 5.205.000 francs; Paris-Orléans : 2.960.000 francs; Midi: 2.381.000
franes; Etat : méant; Nord : néant,
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A mnotre derniére Assemblée géndérale, nous vous avions déji
signalé que la Compagnie de IEst avait, en janvier 1910, traité
pour 20 machines en dehors de notre pays. En juillet, 1a Com-
pagnie Paris-Lyon-Méditerranée commandait & son tour 50 ma-
chines en Allemagne ; enfin, au mois de décembre dernier, la
Belgique recevait des ordres de la Compagnie du Nord pour la
fourniture de 30 machines et de la Compagnie des Chemins de
fer de. Ceinture pour celle de 6 autres machines, tandis que la
Compagnie ¢’Oriéans confiait & une maison suisse la consiruction
de 20 locomotives.

BDeés te début de Pannde 1911, les Chemins de fer de UEtat pla-
gaient en Angleterre une commande de 50 machines; depuis 1900,
ce résean s'etait abstenu de traiter avee des construcienrs élran-
gers; nous reviendrons d’ailleurs dans quelques instants sur les
motifs de sa détermination. Depuis le 1% janvier dernier, 120
autres machines ont été commandées hors de France, de sorte que,
pendant les cing premiers mois de 'année en cours, la construe-
tion de 170 locomotives se trouve déja enlevée a notre industrie
nationale.

Le montant des commandes de locomotives passées a 'étranger
atteint environ 13 millions pour 1910 et 18 millions pour les cing
premiers mois de 1911,

Fn ee gqui concerne les voitures et wagons, les eommandes &
Pétranger ont été, en 1910, de 530 véhicules, représentant 6.287.000
francs. Depuis le début de 1911, 500 véhicules ont encore été
commandés nors de France; représentant plus de 2 millions de
franes.

Au total, depuis 1800, les sommes perdues pour Ia France du
fait des commandes de matériel roulant a Vétrangder atteignaient
160 millions de franes.

Qu'il nous soit permis de¢ joindre & ces considérations,
un dernier tableau. Il nous a été adressé par un de nos amis,
pas
suivi, depuis des mois, avec inqui¢tude, le développement

ionne pour la défense de Vindustrie francaise, et qui a

des commandes francaises en Allemagne. Ce tiableau était
facile & établir @ les maisons allemandes & qui les com-
mandes sont faites ne manquent jamais de les annoncer ni
de célébrer leur puissance.
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L'Nlustration du 11 février 1911 représentait notre col-
legue Besnard partant explorer lui-méme les lignes du réseau
de PEtal, dont il était le rapporteur; sur la locomotive qui
portait le mécanicien parlementaire, on pouvait lire dis-
tinctement : Henschel et Sohn (Cassel).

L’opinion publique s’est émue de ces faits. La grande
presse quotidienne a publié vers le milieu de Vannée, des
articles sensationnels (7). Déja, auparavant, chaque fois que
Pactivité économique avait provoqué une crise de transports,
les pouvoirs publics s’étaient émus. Des tentatives avaient été
faites pour imposer aux Compagnies une plus grande régu-
larité des commandes, et- que ces commandes fussent faites
4 industrie francaise.

Aux termes des conventions et cabiers des charges, les
pouvoirs conférés au ministre ne liai permettent d'imposer
aux compagnies ni le choix de leurs fournisseurs, ni la date
des commandes, ni les conditions et les prix des marchés,
mais il lui appartient :

1° D’autoriser la construction du matériel aprés avoir
constaté, d'aprés les projets et dessins soumis 4 son admi-
nistration, que les tvpes adoptés présentent toutes les ga-
ranties nécessaires au point de vue de la sécurité et de Ia
bonne marche du service public;

2¢ D’autoriser Pimputation au compte d’établissement des
dépenses faites pour la partie du matériel neuf destiné, non
a remplacer le matériel hors d'usage, mais & faire face &
Paugmentation des besoins;

3° D’adresser des mises en demeure aux Compagnies pour
qu'elles accroissent leurs moyens d’action, si ceux-ci ne leur
permettent pas d’assurer, dans les circonstances normales,
Ia marche réguliére du service en observant les conditions
et délais déterminés par les réglements et tarifs.

Ces pouvoirs spéciaux permettent au ministre d’exercer
sur les commandes une influence assez sérieuse pour qu'il

(7) Le Matin, 16 aolit 1911. Article de M. Pierre Baudin.
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202 L'ETAT ET LES CHEMINS DE FER

ait. cru; a plusieurs reprises, devoir tenter de répondre aux
é¢motions  de. P'opinion el aux revendications des construe-
tears.

Aprés la erise de 1898-1900. une Commission fut instituée

sous Ia présidence de M. Pinspecteur géndral Lax. Celte com-

mission, composée exclusivement de fonetionnaires, se borna
4 insister pour que les Compagnies apportassent plus de ré-
gularité dans les commandes de matériel et & provoquer, dans
Pinstruction administrative des demandes en  autorisation
présentées par les Compagnies, de sérieuses simplifications.
C’est sous son. influence, également, que fulb prise la circu-
laire du 8 miars 1902, qui offrit aux Compagnies de plus
grandes facilités pour imputation des dépenses provenant de
Faugmentation du matériel.

On sait que les dépenses du matériel nouveaun figurent en-
titrement au compte de premier établissement. Le matériel
qui remplace le matériel réformé n'est porlé au compte de
premier établissement que pour la valeur supplémentaire qu'il
présente par rapport au matériel ancien. La valeur de celui-ci,
quand il est démoli, s'inscrit en dépense au compie de Pex-
ploitation, lequel “est intimement 1li¢ a4 la garantie d’in-
téréts. '

Or, il est de toute évidence que ce n'est pas dans les pé-
riodes de moindre activité économique, quand le-service de
la ‘garantie d’intéréts alourdit le budget de I'Etat, que P'on
songera @ grever le compte « exploitation » des charges
corrélatives a des démolitions de matériel. On a donc une

les-an-

tendance a ne démolir du vieux matériel que-dans ¢
nées prospéres. Clest.ce qui a amené les Compagnies & ne
commander du matériel de renouvellement que dans des pé-
riodes de grande activité économigue. Ce systéme n’était
pas sans inconvénients, tout an moins pour I'industrie méca-.
nique de Ia France. Aussi est-ce pour permetire aux Compa-
gnies de mieux répartir leurs commandes de matériel qu'une
circulaire - ministériclle. du 8 mars 1902 les a:. autorisées &
différer dans certaines conditions, 'amortissement du ma-
tériel réformé, de telle sorte que Popération financiére puisse
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étre effectuée dans une « année de bon produit ou dans une
occasion favorable de revente ».

11 s’ensuit, disail M. Aimond dans son rapport de 1009 (8),
que « c’est dans les périodes d'aclivité indusiricelle, ot des
« bons produils » peuvent étre réalisés, gque Von devrait
procéder a4 Pamortissement du matériel préalablement ré-
formé. I¥es sommes en rapport avee Uimportance et la valeur
réelle du matériel devraient en conséquence figurer an bud-
get des dépenses dans les périedes prospeéres. Et dans les
années ol Pon pourra prévoir un ralentissement des ifrans-
ports ¢t par conséquent une réduction possible des recettes,
le chapitre du budget des dépenses counsaeré i Pamortisse-
ment do matériel réformé est un de ceux sur lequel des éco-
nomies pourront ¢tre utilement réalisées. Siles Compagnies
ne remplissaient pas a cet égard leur devoir de sages ad-
ministrateurs, il appartiendrait au contrdle de IU'Etat de le
feur rappeler ».

Mais les Compagnies nont, pour ainsi dire, pas usé de
cette latitude et on ne peut trop s'en ¢tonner, 1l est difficile;
dans le cas ot une dépense ne peut pas éire poriée au comple
élastique du eapital, de la faire avant de pouvoir la payer.
Exéeuter d’abord les achals et attendre les années pros-
peres pour les porter en comptle, ¢’est le moven d'avoir de
mauvaises finances. Faire des réserves dans les annces pros-
peéres pour continuer achais et travaux dans les années diffi-
ciles, ce serait peul-élre conpstituer de bonnes finances, mais
ce serait aller contre 'esprit méme des conventions qui
interdisent aux Compagnies de porfer dans un compte de
réserve une partie du produit net des bonnes années. Surtout
des abus graves ne mangueraient pas de reésulter d'une sem-
blable faculté laissée aux Compagnies.

Les quelques modifications demandées par la commission
de 1901 nayant pas suffi & enrayer le mouvement des com-
mandes & Pétranger cf la situation étant méme devenue
plus grave a4 partiv de 1906, M. Millerand, ministre des Tra-

{8) Page 114,
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204 L'ETAT ET LES CHEMINS DE FER

vaux publics, a réuni en 1909 une commission nouvelle com-
prenant, cette fois, des représentants des Compagnies, des
représentants de la Chambre syndicale des constructeurs de
matériel et enfin des fonctionnaires. Cette commission,
instituée par arrété ministériel du 18 octobre 1909, était pré-
sidée par M. Colson, Conseiller d’Etat. A la date du 22 juin
1910, clle a déposé son rapport. Les conclusions formulées
dans ce rapport sont loin, comme le constate M. Colson,
« de présenter la précision nécessaire pour servir de base
& des décisions administratives dans les cas o il appartient
au Ministre de statuer et pour déterminer nettement la ligne
de conduite que lon peut demander aux Compagnies de
suivre dans les autres cas. » (9).

La commission s’é¢tait, d’ailleurs, trouvée paralysée dés sa
premiére séance par une déclaration de M. Heurteau, direc-
teur de la Compagnie d’Orléans, qui fit savoir au nom des
grandes compagnies de chemins de fer, que les Compagnies
entendaient se réserver le droit dont elles avaient toujours
usé, de commander leur matériel 14 ot bon leur semblerait,
en France ou a I'étranger. Ce droit réservé, elles étaient
toutes disposées a4 examiner ce qui pouvait étre fait pour
aider et méme favoriser I'industrie nationale (10).

Dans ces conditions, quelle que soit la valeur des études
faites par la commission, elle ne pouvait aboutir qu'a des
conclusions platoniques, 4 des veeux.

Nous tenons a donner ici ces conclusions :

REGULARITE DES COMMANDES ET MESURES ADMINISTRATIVES., — L'im-
portance des commandes annuelles de machines et de wagons a
toujours beaucoup varié : les Compagnies sont portées, en géné-
ral, & trop réduire ces commandes quand les recettes du trafic
baissent, ce qui les oblige ensuite & les multiplier dans les pé-
riodes de prospérité. I1 y a lieu, pour elles, de s’efforcer de

{9) Rapport de la Commission sur la régularisation des commandes
des grands réseaux et les conditions de la construction des locomotives
et des wagons, page 45,

(10) Nous empruntons le résumé de cette déclaration au rapport déja
cité du Conseil d’Administration de la Chambre syndicale des construc-
teurs. Nous avions demandé a M. le Ministre des Travaux publics de
vouloir bien nous communiquer les procés-verbaux des séances de la
cocmmission. IIs ne nous ont pas été adressés.
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réduire les irrégularités que cetic maniére de faire a engendrées
jusquici.

I est désirable, d’autre part, que I’Administration continue &
exercer son influence pour tacher d’arriver a plus de régularité
dans les commandes de matériel de toute nature, en insistant au-
prés des Compagnies pour gu'elles en fassent de plus nombreuses
en lemps ordinaire, et en leur prétant son concours en lemps de
crise de fransports pour qu'elles ne soieni pas entrainées 4 les
1‘!4}(!!}(’7'91'-

Pour reéndre cette action plus efficace, il conviendrait de re-
chercher tous les moyens :

1¢ D’atténuer les difficultés qui poussent aux commandes exees=
sives pendant les crises de transports, en introduisant dans les
lements et tarifs des clauses qui, sans compromettre les inté-
réts du public, doaneraient un peu plus d’élasticiié au service des
chemins de fer;

o

De donner des facilités [inanciéres aux Compagnies de che-
mins de fer pour ne pas arréter les commandes motivées par leé
renouvellement des machines et des wagons au ecours des anndes
peu prospeéres, en leur permettant d'imputer les démolitions de
vieux matériel sur des réserves constituées a cet effet dans les
années antérieures.

En ce qui concerne spécialement les machines. la limifation par
veie d'arrétés ministériels des heures de travail des mécaniciens
ef chauffeurs a entrainé de nombreuses acquisitions de locomo-
tives, qu’il a fallu se procurer rapidement, a la suite de chaque
modification de ces arrétés, pour ¢chapper aux inconvénients de
la double équipe. Il ¥ a 1a une considération qu’il importe de ne
pas perdre de vue.

I y aurait enfin un intérét sérieux a réduire au minimum les
formalités d’instruction pour les commandes de matériel rentrant
dans les fypes courants, de maniére & ce que les autorisations
soient données dans un délai de quinze jours au plas & partir de
la date de la demande.

I1 serait désirable que, de leur edté, les constructeurs pussent,
en s’entendant au besoin avee les métallurgistes, prendre des
engagements envers les Compagnies qui leur assureraient des com-
mandes pour une période de quelque durée, en leur accordant une
certaine réduction sur les hauts prix et en leur garantissant, dans
une certaine mesure, le bénéfice des réductions qui pourraient se
produire ultérieurement.

La répartition plus uniforme des commandes obtenue par ces
procédés aurait le double avantage d'assurer un fravail plus régu-
lier aux ateliers franc¢ais et de diminuer en moyenne le coit dn
matériel tant par la diminution du prix de revient moyen qui
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résulterait de cette régularité que par la diminution de la propor-
tion des commandes accumulées dans les moments oit tous les
prix.atteignent leur maximum.

CONDITIONS TECHNIQUES IMPOSEES AUX CONSTRUCTEURS. — L'uni-
fication des cahiers des charges imposées aux fournisseurs, réa-
lisée par les Compagnies de chemins de fer dans ces derniéres
anndées, sappligue a la partie la plus importante des maliéres
employées dans la construction dn matériel; elle a diminué sen-
siblement le nombre des spécifications gui ¢taient en usage aun-
paravant, mais elle n’est pas encore aussi compléte guw'on peut
désirer.

Les spécifieations anglaises ne sont pas & opposer aux spécifica=
tions francaises, parce gu’elles correspondent 4 des conditions tout
& fait différentes.

Les spécifications «llemandes sont moins rigoureuses que les
francaises relativement 4 la pureté des matiéres et aux modes de
fabrication. Elles sont muettes sur la teneur en phosphore du fer
et de D'acier. Etant donndes les responsabilités qui pésent en
France sur les Compagnies et sur leur personnel, en cas d’accident,
on ne peut exiger d’elles la suppression de la clause fixant une
teneur maxima en phosphore, tant que "on ne possédera pas un
critérinm  indiscutable pour reconnaitre qu'un fer ou un acier
nest pas affecté des défaunts que la présence du phosphore peut
entrainer.

La muajoration de prix vésultant des exigences des spécifications
frangaises unifiées, par comparaison avee les exigences des spéci-
fications ¢trangéres, est réelle, au moins pour certains articles,
mais elle est certainement faible dans la plupart des cas.

Un nouveau progrés dans le sens de Uunification pourrait sans
doute étre obtenu en ce qui concerne les pas de vis des entretoises,
1a robinetterie, les dimensions des boulons et des rivets, la nature
des matiéres servant & faire les boulons, peut-éire les organes
d’attelage, ete. L’unification pourra et devra étre étendue a d'au-
tres pitces, & mesure que on sera fixé sur les dispositions qu’il
convient d’adopter. Ainsi, le pombre des sortes de fer et d’acier,
celui des alliages, ete., qui figurent dans les cahiers des charges
peuvent étre progressivement réduits.

Toute latitude doit étre laissée aux Administrations de che-
mins de fer pour exercer le confrdle qu'elles jugent utile sur les
constructions. Ce contrdle est exercé sur les constructions faites
pour les Administrations francaises a Iétranger par les mémes
agents gu'en France et d’aprés les mémes régles.

Les econstructeurs sont parfois amendés: a: solliciter des déroga-
fions aux clauses des cahiers des charges. Il n’est pas établi. que
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Vindustrie {trangére demande ou obtienne des dérogations plus
fréquemment que industrie nationale.

- PRIX DE REVIENT DU ‘MATERIEL ROULANT.CHEZ LES CONSTRUCTEURS
FRANGAIS DANS LES ATELIERS DES COMPAGNIES ET A L'BETRANGER. — Les
prix des maliéres premiéres employées 4 la construction des loco-
molives par les Compagnies de chemins de fer et par Uindustrie
de la construction sont sensiblement les mémes; sl existe quelques
petites différences, c’est au profit du plus gros acheteur, cests
a-dire des Compagnies pour les bandages, les essicux, ete., de
Yindustrie pour les téles, les piéces de forge, ete.

On constate gue les prix des tdles et des essicux sont actuclic-
‘ment plus faibles sur le marehé intérieur en Allemagne gu'en
France, tandis gue ceux des bandages, pour lesquels on emploie
généralement en Allemagne de DPacier au creuset, ainsi gue cenx
des picces en acier moulé ¥ sont plus élevés. Ces différences
varient dans une trés large mesure suivant les époques et suivant
les circonstances ¢conomiques dans les deux pays. Dans Pen-
semble et sans pouvoir préeiser, il semble que 'teart entre les
prix des matié¢res dans Pun ou dans Pauire entraine un deart de
quelques centimes par kilogrammes de locomotive.

Pour les wagons, il W'y a pas de rapport constant entre les
prix des matiéres servant & leur construction en France et les
prix des mémes matiéres utilisées en Belgique pour la construetion
“des véhicules construits en vue d'¢lrve exportés en France. Ces
derniers sont certainement inférieurs aux prix francais.

Les métallurgistes estiment que les Cearts. gquand ils sont sen-
sibles, tiennent, nons & Uexagération des prix en France, mais aux
sacrifices faits par la métallurgie dtrangére pour Dexportation.

En tenant compte des avantages counsentis par les Compagnies
A4 leurs agents, les salaires apparaissent comme équivalents dans
les ateliers des construecteurs et dans ceux des chemins de fer.

En Allemagne, les salaires sont aussi éleviés qu'en France et
les conditions de travail paraissent & peu prés semblables.

Pour les wagons, la main-d’cuvee dauns les ateliers de cous-
truction est plus cotiteuse en France gu’en Belgique; la différence
varie beaueoup  suivant la région de la France conmsidérée; elle
est déji de 8 p. 100 prés de la frontidre belge, oft se trouvent cons=
centrés les plus grands ateliers de wagons; elle s*éléve rapidement.
quand on g'éloigne de la frontiere pour se rapprocher de Paris.

Lextréme complexité de la question ne permet pas a la Com=
mission de formuler une conclusion précise sur la quotité des
frais généraux.

An total, les prix indiqués comme prix de revient par les Com-
pagnies ne sont-pas comparables & ceux sur lesquels les construc-
teurs basent leurs comptes de profits et pertes; cela tient & I'orga-
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nisation différente du personnel et aux difficultés que présente la
ventilation de nombreuses dépenses quand la construction des
locomotives, comme c’est le cas dans les ateliers des Compagnies,
n’est qu'une annexe de l'entretien ou, comme c’est le cas chez les
constructeurs, est liée & d’autres fabrications. On ne peut, dés
lors, comparer utilement les prix de revient établis par les Com-
pagnies pour leur propre usage aux prix de revient accusés par
les constructeurs; tout au plus les variations survenues dans les
prix ressortant de la comptabilité d'une Compagnie peuvent-elles
donner une idée de I'amplitude des variations du prix de revient
commercial, pourvu que l'importance des constructions neuves et
les procédés de comptabilité n’aient pas varié dans la Compagnie
considérée.

D’autre part, en tenant compte des droits de douane existant
actuellement et des frais de transpori, la majorité de la Commis-
sion ne croit pas possible d’affirmer que les constructeurs alle-
mands pour les locomotives, les constructeurs belges pour les wa-
gons soient placés, en temps normal, dans une situation privilégice
au point de vue du prix de revient du matériel gu’ils exportent en
France.

DELAIS DE LIVRAISON ET PRIX DES FOURNITURES EN FRANCE ET 4
L'ETRANGER. — Les usines francaises ont, jusqu'a ces derniers
temps, demandé en général pour Texécution des machines qui
leur étaient commandées des délais supérieurs a ceux que récla-
maient les usines étrangéres. Les délais convenus ont été sou-
vent dépassés en fait, mais la statistique montre que cette der-
niére observation s’appliquait plus encore aux usines allemandes
gqu'aux usines francaises. Actuellement, l'industrie nationale est
outillée de maniére a fabriquer les locomotives aussi vite, peut-
étre méme plus rapidement que Uindustrie étrangére et a faire
face dans des délais suffisamment courts & toutes les commandes
de wagons qui ne présenteraient pas une importance absolument
anormale.

Les constructeurs étrangers ont demandé parfois des prir aussi
élevés ou méme plus élevés que les constructeurs francais, mais
souvent ils ont consenti des prix notablement plus bas.

Le premier cas s’est produit de 1896 4 1900, alors que la poussée
de trafic prévue pour PEposition et la nécessité de parer aux
conséquences de la limitation des heures de travail, résultant de
Papplication des arrétés ministériels, ont obligé les Compagnies
a4 se procurer & trés bref délai un grand nombre de locomotives
sar I2s marchés étrangers, sans d’ailleurs que celui de 1’Allemagne
du Nord ait concouru aux fournitures.

Le second ecas est celui des commandes données depuis 1906 et
pour lesquelles, en diverses circonstances, les offres étrangéres
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ont ¢été faites 4 des prix qui ne devaient pas couvrir la totalité
des frais généraux. En ce qui concerne I'Allemagne du Nord, qui
a fourni prés de 85 p. 100 des machines commandées a Iétranger
depuis 1906, les sacrifices consentis paraissent dépasser la me-
sure qui est partout de régle en matiére dexportation. Les prix
payés par I'Etat prussien ont 4 peine varié au cours des dix der-
niéres années, et il est assez vraisemblable qu’ils sont établis
de maniére & garantir aux usines des béndéfices suffisants pour
leur permettre de développer leur exploitation, en vendant &
Iétranger a4 des conditions qui les placent dans une situation
particuliérement avantageuse pour soutenir la concurrence sur le
marché frangais.

11 suit de & qu'on ne peult pas considérer, d'une maniére géné-
rale, les prix offerts par Allemagne, qui parfois ne sont nulle-
ment en rapport avee les conditions de marché, comme consti-
tuant par eux-mémes la preuve d'une exagération dans les prix
demandés par les constructeurs francais.

I ¥y a intérét, au point de vue national, @ réserver a la France
tes commandes de matériel roulant, méme au prix dun sacri-
fice de la part des Compagnies, pourvu que ce sacrifice ne dépasse
pas les limites raisonnables. Ce point de vue n’a pas échappé,
dans le passé, 4 "Administration qui, sans posséder de pouvoir
de décision en cette matiére, s’est toujours efforcée d’obtenir des
Compagnies qu’elles réservent la plupart des commandes a P'in-
dustrie francaise. Les Compagnies donnent d’ailleurs spontané-
ment la préférence a lindustrie nationale, & moins que les offres
qui leur sont faites ne comportent des écarts trop forts, soit
dans les délais, soit dans les prix. Les constructeurs ont fait, de
leur coté, des efforts sérieux pour réduire au minimum le sacri-
fice & demander aux Compagnies et pour donner satisfaction &
leurs demandes dans des délais aussi courts que possible.

Ce n’est, toutefois, que par le relévement du droit de douane
que le législateur peut intervenir impérativement dans les con-
ditions de la concurrence, comme il convient de le faire. I1 n’est
d’ailleurs ni possible ni désirable d’interdire aux Compagnies de
s’adresser a 1'étranger. A certains moments, la concurrence est un
aiguillon, et si P'on ¢eartait systématiquement toute offre de
Iextérieur, on faciliterait des ententes qui pourraient faire mon-
ter les prix d’achat a Pexcés. D'autre part, ainsi qu’on V’a indiqué,
les conditions faites par les usines allemandes sont Toin d’étre
toujours en rapport avee 1'état du marché ef, dans les moments
de dépression, il ¥y a un intérét national 4 ce que les étrangers,
travaillant 4 des prix évidemment anormaux, n’enlévent pas tout
élément d’activité 4 nos usines. On peut légitimement demander
aux Compagnies de tenir un large compte de cette derniére con-
sidération, lorsque les constructeurs francais, de leur cété, ac~

14
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ceptent des . abaissements - de prix  en rapport.awvee. P'état 'du
marché.

Ce ‘n’étaif 1a, nous le répétons, que des veeux; ils n'ont pas
¢té exaucés. Nous avons vu les nombreuses commandes: faites
depuis- 1910 aux constructeurs étrangers. La Chambre syndi-
cale fait remarquer ‘que si-ses membres n'ont pas eu a se
plaindre ‘des -commandes faites en I'année 1911, il n’en de-
meure pas moins vrai qu’en 1910 leurs ateliers n’ont pas regu
toutes celles qu’ils auraient: pu exécuter. La construction
francaise soutient avoir fait dans les derniéres années des
efforts énormes pour Pagrandissement de ses ateliers, pour le
renouvellement 'de son outillage, en un mot, pour augmenter
de 100 machines sa capacité annuelle de production. Ces ef-
forts demeureront-ils d’avance frappés de stérilité par la ré-
partition toujours défectueuse des commiandes. Alors que nos
constructeurs pourraient aisément fournir plus de 500 loco-
motives par an, il n’en ont livré que 360 en 1910, ¢’est-a-dire
que leurs. ateliers n’auraient travaillé qu'a moins de 70 0/0
de leur capacité de production.

Dans ces conditions, des mesures énergiques s’imposaient.
Il semble bien que M. Augagneur, alors Ministre des Travaux
publics, homme des solutions immédiates, les ait prises. On a
discuté dans la presse sur le sens et sur la portée de sa déci-
sion; voici la note qui, sur notre demande, nous a été com-
muniquée par le ministeére.

« A Toceasion .de commandes de locomotives faites par la
Compagnie du’Nord a des maisons allemandes, pour des rai-
sons d’urgence, M. le Ministre a prescrit récemment que, dé-
sormais, « 4 moins de circonstances exceptionnelles a4 sou-
metire a Pappréciation «de 'Administration- supérieure: preéa-
lablement & la: passation 'du marché, les commandes-seront
fattes'a Uindustrie nationale. »

« (Vest cette prescription qui est insérée maintenant dans
les décisions approbatives des projets présentés par-les Com-
pagnies pour ' Pacquisition non - seulement ‘des locomotives,
mais encore ‘de matériel roulant quel qu'il soit (wagons a mar-
chandises, fourgons, ete..) »

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE MATERIEL 211

Les régles prescrites par M. Augagneur. continuent & étre
appliquces, et la clause ci-dessus indiquée est toujours insé-
rée dans les décisions, Torsque 'examen du dossier n’a pas
montré, chez la compagnie, intention bien arrétée de s’adres-
ser a 'industrie nationale. Les commandes A 'étranger ne peu-
vent ainsi étre passées que dans les conditions et limites que
PAdministration supéricure jugerait admissibles,

Certaines compagnies, tout en protestant de leur désir de
ne donner des commandes a Pindustrie étrangére qu’en cas
de nécessité absolue, ont présenté quelques réserves sur les
droits du Gouvernement en la matiére. L’Administration n’a
pas cru alors devoir engager aucune discussion i ce sujet.

Pratiquement les résullats de lintervention gouvernemen-
tale ont été les suivants

Nombre de locomotives commandées depuis 1900
a l'industrie privée
(C'est-a~dire non compris les machines dans les ateliers
des Compagnies.)

R NOMBRE REPARTITION
ANNEES des lnln:")l]“:llmi\'vs - %T:‘i-“:iilli:l::—_df:*
cominanidées en Franee 4 Péetranger
1900 aal) 162 197
L L0 50 ;
EAB0Ze i e G3 iT
(L T A7 47 i
1905 o e i st &1 »
1905 202 202 ¥
TO08. . e 563 373
(L 510 104
1008 i i 350 275 75
TAODY. i i i c v b2 sob 126
i 19100 o v 575 444 126
{ I T 877 17 160
1912 {jusqu’au 1 aetit). ... 241 221 20
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Nombre des voitures et wagons commandés
par les grands réseaux depuis 1900.
NOMERE REPARTITION DES
.-\_XNEES total COMMANDES

de véhicules |77 =" ™

commandés en France a 1 étranger
1600, . ..o 6.466 Totalité »
1901 ... S aanias 1.398 » 2]
1602, ... i L 9..08 » »
1903, i 3.45% » »
1904, oo vvn i 1.443 » »
1905, . o it 5.633 » »
1908, . oivvnnnnnn. . 23,546 18.781 4.765
1907 o 11.721 9.586 2.135
1908, ... o 5.940 Totalité »
1909, oo 11.269 10.669 €00
1910 .o 12.275 11.745 53
1910, 2.59% 2.092 502
1912 (jusquau 15 aoit)., 11.685 11.220 465

En dépit de sa forme absolue, la décision de M. Augagneur
ne résout pas le probleme. Admettons gqu'un ministre des
Travaux publics avec une fermeté intransigeante, ne soit dé-
cidé a tenir compte que de circonstances tout-a-fait excep-
tionnelles, t6t ou tard si les commandes ne sont pas régula-
risées et si une période de grande activité survient, il devra
céder aux bhesoins des Compagnies ou plutét du public, il de-
vra auloriser de nouveau la construction a l'étranger et la
fermeté dont il aura fait preuve n’aura fait que prolonger
un inutile retard.

Ce qui nous préoccupe en toute cette question, ce qui en
fait pour nous l'intérét essentiel, c’est qu’elle se rattache a
Veffort général que le Parlement doit poursuivre pour atté-
nuer, autant qu'il est possible dans I’économie actuelle, la
répercussion des crises ministérielles sur le travail ouvrier.
De méme que la Commission des crises, instituée par le Mi-
nistire du Travail, tend a restreindre le chémage par une
répartition prévoyante des travaux de I’Etat, des départe-
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ments ou des communes, de méme administration des Tra-
vaux publics, secondée au besoin par la loi, doit intervenir
comme le fait Padministration prussienne pour régler les
commandes de matériel de chemins de fer. Si les cons-
tructeurs ont fait le gros effort qu’ils décrivent, s’ils ont
rgcruté une main-d’ceuvre habile, il est impossible que I'Etat
tolére, alors qu’il peut les empécher, des fluctuations redou-
tables pour le public et ruineuses pour les producteurs.
Mais il faut — et c’est Ia P'intérét plus général encore que
présente le probléme — que Uintervention de I'Etat ne s’éxerce
pas exclusivement & T'égard des Compagnies de chemins de
fer, Pour étre efficace, pour étre acceptable, dans 1’état actuel
des choses, il faut qu’elle soit compléte. 11 faut que les Com-
pagnies, ou, d'une maniére générale, les administrations de
chemins de fer soient protégées contre les abus toujours pos-
sibles des construecteurs. Ceux-ci sont protégés par de hauts
tarifs douaniers; ils sont, d’autre part, organisés en un puis-
sant cartel. Nous les en félicitons; un patronal qui, aujour-
d’hui, ne sentirait pas la nécessité de cette organisation se-
rait un patronat au-dessous de sa fiche. Mais si cette orga-
nisation qui ‘tend & supprimer la concurrence est une des
nécessités de lindustrie moderne, il importe, d’autre part;
que Ia collectivité, que le public consommateur frouve dans
I'intervention de T'Etat, une garantie que la concurrence
semblait autrefois lui offrir. S5i I'Etat assure par les tarifs
douaniers, par la régularité des commandes des Compagnies
de chemins de fer, enfin par les concessions de minerais de
fer, la prospérité de l'industrie métallurgique, il est en droit
de lui demander d’utiliser ces avantages au mieux des in-
téréts nationaux, d’intensifier encore sa production, (I'établis-
sement d’usines étrangeres sur le territoire francais, semble-
rait indiquer que nos nationaux ne font peut-étre pas encore
tout Peffort nécessaire) enfin d’assurer a la classe ouvriére
des garanties d’indépendance et de sécurité dans le travail
qui Jui manquent encore. L'interventionnisme douanier isolé
ne sert le plus souvent que des intéréts particuliers. Si la
nation veut que les sacrifices consentis servent 4 Uintérét
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commun, il importe qu’elle entre plus avant dans la voie de
Pintervention: En dehors de toute idée préconcue; en: dehors
de toute conception sociale particuliére, c’estiune ‘nécessité
a Jaguelle Vindustrie moderne devra se soumetire.

Il est d’autres questions qui méritent d’attirer Dattention
du Parlement autant que des Compagnies. Clest, d’une part,
Ia fransformation du matériel pour les matiéres pondéreuses,
Putilisation sur une grande échelle des wagons de grande
capacité dont les réseaux industriels comme le Nord et Est
font déja usage (11).

(Cest, d’aulre part, la guestion, déja plus souvent deébatliue,
du freinage des trains de marchandises. La troisiéme session
de la conférence internationale pour Punité technique des
chemins de fer s’en était déja cccupée en mai 1907 sur la
proposition des gouvernements allemand et belge. Recon-
naissant ulilité gu’il y avait a appliguer un frein continu
automatique aux trains de marchandises et le grand intérét
que présentail, pour le trafic international, I'adoption de
systemes de freins pouvant fonctionner dans un méme train,
la conférence constata qu'on connaissait déja des freins
dont on pouvait espérer faire Papplication aux trains de
marchandises, mais qu'aucun d’eux jusqu’ici ne paraissait
¢tre au point pour cette application spéciale; que, pour faire
avancer la question, il serait trés utile d’établir un programme
destiné a servir de guide aux administrations qui entrepren-
draient des essais. La conférence pria finalement le Conseil
fédéral suisse de demander aux autres gouvernements s'ils
n’étaient pas dispos

's 4 constituer une Commission interna-
tionale qui aurait pour mission d’établir le programme des
essais que les administrations pourraient faire pour Pappli-
cation d'un frein continu aux trains de marchandises.

(11). €. Le wagon de grande capacité. Conférence -de M. Adolphe ilénri,
Paris, 1911, -
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La commission internationale fut constituée. En mai 1909,
elleé adopta ses conclusions.

Aux termes de Particle premier, le frein devra étre auto-
matique et d’une construction simple, aussi léger que pos-
siblé. Les-accouplements devront étre disposés de felle facon
que chaque véhicule puisse étre accouplé i toute autre voi-
ture de voyageurs ou a tout autre wagon 4 marchandises. II
devra pouvoir fonctionner sur des trains comportant jusqu’a
deux cents essieux... {art. 1). L’article 2 des conclusions de
la Commission fixait les conditions des essais auxquels il
devail ¢tre procédé.

On sait qu'en France, des essais ont -¢é1é faits surtout avec
fes freins Lipkowski., Clest au comité de Pexploitation tech-
nique a décider en ces matiéres, Mais nous ne saurions trop
insister pour que solf résolu sur nos lignes francaises le pro-
bleme d'une augmentation de séeurité des trains express et
rapides, d'une augmentation de sécurité et de vitesse des
trains longs de marchandises. Aprés les dépenses de pre-
mier établissement les compagnies sapercevraient sans
doute de Véconomie certaine réalisée par ces transforma-
tions.

II en pourra élre de meme pour la délicate question, au-
jourd’hui encore bien controversée, de D'électrification des
lignes (1).

On sait que le Congres international des chemins de fer,
dans sa huitieme session tenue a Berne en juillet 1910, s’est
longuement occupé de ce probléme. La deuxiéme seclion du
Congreés, en particulier, a discuté Papplication a la traction
¢leeirique sur les grandes lignes, 'emploi du courant con-
tinu ou du courant alternatif. monophasé ou polyphasé et
leur prix de revient comparatif. On sait que Pemploi du cou-
rant continu a pour conséquence I'é¢tablissement du troisiéme
rail surslequel on emprunte le courant. L'emploi du courant

{1y M: Aimond;® comme neus  Pavens  dit, a reproduit tout entier le
rapport  Villainodans son: rapport :du budget des conventions de 'année
derniére. an . Sénat, (Impressions du. Sénat, année 1511, n® 8. Comme
¢'est ce document que nos collégues pourront se procurer le plus facile-
ment, Nous reavoyons a ces pages, Page 2010
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alternatif monophasé repose sur la prise du courant par des
« archets » qui le recueillent sur des fils conducteurs aériens
portés par des pylones. '

La différence d’équipement qui résulte pour le matériel de
Padoption de tel ou tel courant fait apparaitre tout de suite
Pintérét d’'un choix a faire internationalement. Aprés les rap-
ports de M. Wyssling, Gleischmann et Hruschka un projet
de conclusions générales avait d’abord ¢été formulé en ces
termes :

« Le genre de courant me doit pas étre choisi & cause de son
adaptation 4 quelques lignes isolées, mais en tenant compte de
son application & des réseaux entiers. (Par lignes isolees, il faut
entendre de petites lignes servant d’expérience ou celles des
métropolitains).

L’introduction de la traction électrique permet d’obtenir des
économies considérables vis-a-vis de la traction a vapeur, surtout
si Pon dispose -de forees hydrauliques accumulables (CPest le cas
du voisinage des massifs montagneux). Par Tintroduection de la
traction électrique, on peut augmenter la capacit¢ de transports
sans avoir a faire de dépenses supplémentaires pour travaux a
la voie.

Etant donné les conditions particuliéres des pays envisagés dans
les exposés faits au congrés (Allemagne, Autriche, Suisse), le
courant monophasé est le genre de courant qui s’adaple le mieux
dans 1’état actuel de la science a la traction sur les grandes
lignes. Dans certains cas, lés systémes & « courant continu » et
a' « courant triphasé » ont montré qu’ils peuvent également
s’adapter & toutes les circonstances.

Pour le « courant monophasé », le nombre de périodes le plus
favorable parait étre de 40/3 & 50/3 et la tension admissible au
fil de contact de 10.000 & 15.000 volts.

Mais ce projet de conclusions fut lui-méme discuté et Pas-
semblée se contenta de ratifier les conclusions suivantes
beaucoup moins précises.

Au point de vue technique, application de la traction électrigque
a fait de grands progrés pendant ces derniéres années, si bien
qu’il est reconnu aujourd’hui qu’elle peut donner une solution
satisfaisante pour les grandes lignes des chemins de fer, en em-
ployant soit les locomotives (charges et vitesses élevées), soit les
antomotrices.
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Divers systémes sont en présence et leur application respective
est une question d'espeéce.

Le congrés invite les réseaux qui feront Papplication de la trac-
tion électrique sur leurs lignes a se mettre d’accord, autant que
possible, entre eux, pour que toutes mesures soient prises en vue
de faciliter les échanges de matériel dans les gares communes.

Les rapports présentés au Congrés contenaient d’ailleurs de
nombreuses indications sur ’état actuel de la traction élec-
trique dans le monde entier. L’Allemagne posséde actuelle-
ment 71 kilometres de lignes électriques. Les Etats-Unis, ei
dehors des services métropolitains, possédent actuellement
plus de 600 kilometres de lignes électriques sur leurs grands
chemins de fer. En Autriche-Hongrie la traction électrique
n'est actuellement en service que sur des lignes secondaires
et locales d’une longueur totale de 174 kilométres; d’autre
part 141 kilometres de lignes nouvelles sont en construction.

Mais ce qui fait I'intérét du rapport de M. Hruschka pour
ce pays c’est, bien plus que la description des lignes préci-
tées, 'exposé des études faites par toutes les grandes compa-
gnies de chemins de fer du pays.

Les chemins de fer de I'Etat autrichien examinent en ce
moment 108 projets soumis par des entrepreneurs sur la
demande de la Compagnie. Ces projets comportent 1'¢lectri-
fication d'un résean de 990 kilomeétres, au Sud du Danube et
autour d'Innsbriick, Lindau et Trieste. 11 semble que I’Etat
autrichien ne doive pas tarder a prendre une décision puis-
que le rapporteur a pu déclarer, d’'une part, que le systéme
monophasé¢ scrait sans doule choisi et, d’autre part: « Les
chemins de fer de U'Etat autrichien ont terminé, en partic,
une étude tenant compte des 4.450 kilometres de lignes si-
tuées dans la région des chutes d’eau. Les caleuls de la con-
sommation d’énergie sont terminés; ils permettent de choi-
sir les forces hydrauliques nécessaires a l'exploitation et de
mettre les autres & la disposition de Uindustrie. L’Etat, par
des contrats avec les futurs exploitants des usines, se réser-
vera les options suffisantes. »

En Suisse, il existe 151 kilométres de lignes électriques en
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service et 19 kilomeéires de lignes d’¢ssai. Signalons, en par-
ticulier, qu’en 1906 pour parer aux inconvénients de la fu-
mée dans Ie tunnel du Simplon sur la grande ligne interna-
tionale, on. décida a filre d’essai la traction: électrique avee
des locomotives: prétées par IEtat italien. Ce service a éié
maintenu. II sera suivi de Pélectrification de tout le chemin
de fer des Alpes Bernoises et du Leetschberg.

En Angleterre; il existe 130 kilométres de lignes électriques
qui -sont exclusivement des lignes de banlicue. En France,
on le sait, leés deux plis anciennes installations sont contems=
poraines, L’¢quipement de la ligne Paris-Invalides-Versailles
(17 ‘kil. 65, continu) qui fut réalisé de 1900 a 1902 et celui
de la ligne du quai d’Orsay a Juvisy (23 kilometres, continu)
ont eu pour but de supprimer la fumdée sous les tunnels. Les
deux- lignes sont alimentées par des centrales & vapeur. On
sait que- I'Etat négocie avec la Compagnie Générale de
Traction le rachat de 'usine d'Issy dont il recoit le courant.

En . dehors de ces installations et de celles- effectuées par
le P-L-M., lignes Le Favet-Saint-Gervais, Martigny-Chatelard
et Chamonix-Montenvers qui ne peuvent étre considérées
commie des lignes de grands chemins de fer, il faut parler des
expériences-dn Midi, du P.-L.-M. et des projets de 1’'Ouest.

La Compagnpie du chemin de fer du Midi, préoccupée
d'utiliser les:forees hydrauliques des Pyrénées, est la seule
compagnie francaise qui-songe & ¢lectrifier plus - tard tout
somn réseaw: Dans cette: vue; elle Tail procéder & la construe-
tion d’une usine. électrique 4 Soulom et a passé. des conirats
avee les .exploifants d’aulres usines. Elle établit une ligne
d’essai de Perpignan a Villefranche-Vernet-les-Bains (157 kilo-
métres; monophasé).

Une--partie-de- cette ligne est'déja construite -ef ‘les essais
sont commencés. Parmi les locomotives commandées, deux
auront: leurs équipements éléctriques  aménagés I'ine par la
Sociéte francaise Thomson-Houston, 'autre par Brown-Bove-
rie et C'° eb-leurs-équipements mécaniques construits-par-la
Société suisse de Winthertur. Une troisiéme-sera livré par
1'A. Ei.G. et:la-fabrique -dé:locomotives Hérschel ‘conjointe-
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ment. Enfin, une quatrieme aura ses équipements électriques
exéculés par les ateliers de Jeumont et une cinguiéme sera
consiruite par le Creusol,

Le Pi-L.-M. . fait éleetrifier, pour - expérviences, la. ligne
de Cannes a Grasse (20 kilométres, monophasé). On a signalé
la commande d'une locomotive dont la partie électrique (sys-
téme Auvert-Ferrand-Alioth) devait éfre exécutée par la . So-
ciété suisse Alioth et la partie mécanique par les Ateliers de
Ia Buire de Lyon. Un contrat est passé¢ pour fourniture de
courant avec I'Energie Electrique du Liitoral Mdéditerranéen.

En dehors de ces deux Compagnies, 'Ouest-Etat seul [ait
une ¢tude d¢lectrification. L’administration de ce réseau a
déposé entre les mains du ministre; ¢ 30 mai dernier, un
avant-projet portant dépense de 137 millions de franes pour
la transformation d'une partie du réseau de banlieue, agran-
dissement de T'usine d’Issy qui serait rachetée -4 la Compa-
gnie -générale de iraction ct la consiruction d'une usine a Ia
Garenne, Les nouveaux services seraient assurés par 400 au-
tomolrices.

Certes, en 'éfat actuel de Ia question, il ne saurait éfre
demandé 4 nos Compagnies de chemins de fer de transfor-
mer sur une grande échelle leur systeme de traction. Si les
avantages techniques de la traction électrique sont incon-
testables  (suppression de la fumée, accroissement conside-
rable de capacité des gares terminus, augmentation de la
capacité. des lignes sans recourir au quadruplement des
voies, possibilitée de services rapides et intensifs, remorque
de trains de marchandises beaucoup plus lourds et plus con-
sidérables) ses avantages économigues sont beaucoup plus
contestés. Sans doute, elle présente une -réduction du poids
lourd & trainer en pure perte, grace au poids plus faible de
la locomotive; une économie de combustible, 'usine géneé-
ratrice. pouvant employer des machines plus ¢conomigues;
moins: de rvéparalions et de visites aux locomotives; enfin,
d’aprés . certaines. ¢tudes, une dépense journaliére. moindre
de. 19.:0/0. pour- la.locomotive  ¢lectrique -que: pourn. la: loco-
motive a vapeur. Mais, comme le marque M. Signorel.dans
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ses conclusions, D'établissement de la traction électrique
entraine des frais beaucoup plus élevés que celui de la
traction a vapeur. Clest M. Wissling qui, aprés avoir posé
en principe que la traction électrique sur les chemins de
fer a voic normale est possible au double point de vue tech-
nique et ¢économique, ajoute : « Cependant, un point ca-
pital qu’il importe de ne pas oublier, est que I'électrification
des chemins de fer & voie normale nécessitera des capitaux
énormes. »

Mais « si les temps ne sont pas encore mirs pour Padop-
tion de la traction élecirique sur toufes les lignes de chemins
de fer sans aucune exception », il n’en demeure pas moins
vrai, que pour les services suburbains & trafic intense, Pap-
plication de la traction électrique est une nécessité et que,
d’autre part, il est d’une bonne économie générale, d'uti-
liser dans les pays ol abondent les forces hydrauliques,
les ressources mises par la nature a la disposition du génie
humain.

To6t ou tard, quelles que soient les réserves faites au point
de vue financier, Ies Compagnies devront se soumettre a cette
double loi des besoins sociaux et des exigences techniques.

%
* %

Et c¢’est cette double loi qui leur imposera & bréve échéance
de développer encore leur effort pour Pexécution des tra-
raux complémentaires que, tout a la fois, 'aceroissement du
trafic et les transformations du matériel roulant font sentir
indispensables. Ainsi pour la question de Pattelage automa-
tique.

Rappelons les faits. Au chapifre 14 du budget des chemins
de fer de I'Etat pour Pannée 1911, un crédit de 1.200.000 fr.
était voté afin de permettre des essais en grand, relatifs &
I'appareil d’attelage automatique, systéme Boirault. Sur
une zone, a déterminer, des chemins de fer de I'Etat, tout
le matériel roulant devait étre muni d’attelage automatique.
Le marché fut passé en aoiit 1911. Les expériences auront lieu
sans doute prochainement.
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Mais un certain nombre d’inventeurs ont protesté depuis
contre le choix fait de I'appareil Boirault. Pour leur donner
satisfaction, I'Administration a demandé d’ouvrir un con-
cours. Le Parlement lui a accordé au budget de 1912
10.600 firancs pour cet objet.

Un arrété du 10 mai 1912 a réglé les conditions du con-
cours. Il a fixé en particulier les desiderata auxquels doivent
satisfaire les appareils proposés. 11 doit permettre de déter-
miner si d’autres appareils doivent élre soumis aux essais
en grand.

Nous ignorons ce que peuvent éire les résultats de ce
concours, Nous ignorons si un autre apareil surgira, qui
paraitra trés supérieur a Pappareil Boirault, adopté par le
Parlement en 1911, Mais, nous le répétons, le vote du crédit
de 1.200,000 francs avait ¢té considéré comme un commen-
cement d’application. Il ne faut pas que le concours laisse
cette impression que tout est remis en question et I'idée
abandonnée.

Au fond, c’est 14 ce que désirent les Compagnies.

Rien de plus caractéristique a cet égard que l’article; non
signé, paru dans la Revue générale des chemins de fer d’avril
dernier, et qui contient une vive eritique de notre rapport de
I'année 1911.

On nous permettra d’autant plus de répondre a ce docu-
ment qu’'il est révélateur de certaines methodes de discus-
sion, fort en honneur dans le monde des chemins de fer.

L’auteur, aprés nous avoir atiribué a tort la proposition
du crédit de 1.200.000 francs inscrit au budget de 1911 (pro-
position de notre collegue de La Porte), s’attache a examiner
la réalité des dangers résultant des manceuvres d’attelage.

« Est-il exact, comme Uindique par oui-dire M, Albert Tho-
mas, que jour par jour, des ouvriers continuent de périr
dans les opérations d'attelage? »

Par oui-dire! Le savant spécialiste va montrer évidemment
tout a4 heure, au parlementaire ignorant, que ces accidents
d’attelage sont purement imaginaires!

Puisque les statistiques officielles du Ministre des Tra-
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vaux  publics ne distinguent pas les causes des accidents,
indiquons donc & notre contradicteur que, réellement, pres-
que chaque jour, on entend dans quelques gares- « le eri
grave et bas, brusquement fini » de Cordier serré entre les
tampons (12). Pour I'en convaincre, il suffit (de Padresser a
I'Argus et au Courrier de la Presse,

Voici le simple relevé que nous avons faif, en une courte
période :

4 octobre 1911... Gare de Corbeilles.... Mort.
4 — .*.  Gare de Serquigny... Mort.
4 e ;.. Gare-de Bourges..... Mort.
6 — ... Gare de Bel-Abbhés... FEtat trés grave.
8 — .. Gare de Lalande..... Etat inquiétant.
8 - ... ~Gare du Bourget..... Grié¢vement blessé.
9. - «ov Gare d’Auflay......... Blessé.
11 e ... Garede Philippeville. Mort.
12 — ... Gare de Rennes...... Blessé.
16 - ... Gare de Montrejeau.. Blessé,
18 — +». - Gare de Corpeau..... Blessé.
19 e ... Gare de Caen........ Mort.
20 i «.. GaredeDouai........ Etat désespére.
28 — ... Gare de Cavaillon.... Ftat désespéré.

Veut-on une autre série? Du 11 janvier au 18 avril, nous
avons relevé 31 cas dont 17 morts immédiatement constatées.

Mais ce ne sont 14, sans doute, que oui-dire! Passons donce
aux statistiques.

Il en est de publiques. Il en est d’occultes. A défaut de sta-
tistiques complétes de notre Ministére, 'auteur de la Revue
générale posséde celle « d'un des réseaux francais qui, a sa
connaissance, étudie depuis longtemps cette question des ac-
cidents ». Quel réseau? — Mysiére! ~ Dans quelles condi-
tions la statistique a-t-elle été établie? Mystére encorel Notre

(12) I1 faut lire dans. le roman. poignant de Pierre Hamp, Le Rail, le
recit de I"aceident survenu a 'emplové Cordier.
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auteur affirme. 11 a la statistique dans’son tiroir, un' tiroir
directorial, sans doute. Cela doit nous suffire.

Heureusement, il parait que celte statistique affirme la
méme chose que les slatistiques anglaise et américaine,
celles-ld publiques. Or, ces statistiques lui permetient d’¢-
tablir :

1° Qu'en général, les accidenls d’attelage n’entrent que
pour une proportion infime dans le total des accidents;

2% Que les accidents d’attelage sont plus importants en
Amérique, avee attelage automalique, qu'en Angleterre (et
en France, statistique occulte) avec attelage ordinaire.

Aux Etats-Unis, sur 100 agents victimes d’accidents, 4,2 0/0
le sont par suite d'accidents d'attelage. En Angleterre, il v
en a 2,8 0/05 en France, 3,4 0/0 (stir une compagnie).

Soit. Mais ce qu’il faudrait savoir pour juger exactement
du danger de Pexploitation, c¢'est le nombre d’hommes em-
ployés aux attelages comparativement au nombre d’hommes
emplovés a toutes les autres opérations de manceuvres et de
manutentions. Ce qu’il faudrait savoir, c’est ce que repré-
sentent, pour ainsi dire, ceés opérations dans le trafic den-
semble des chemins de fer. Toute auire comparaison est
fallacieuse,

Mais la seconde observation est admirablement paradoxale.
Aux Etats-Unis, pavs d’atlelage automatigue, les accidents
sont plus nombreux qu'en France ct en Angleterre.

Nous pourrions faire remarquer qu'en matiere d’accidents,
it est bien facile de tirer toutes conclusions souhaitées, en
choisissant « une bhonne année ». Et nous pourrions aussi
appeler que lattelage automatique américain est loin de
passer pour parfait., Ses défauts ont été souvent signales.

Mais le point intéressant serait de savoir si Uattelage aufo-
matique, méme imparfait, n’a pas apporté une ameélioration
4 la situation antéricure.

Or, sur ce point, sur ce point capital, I'Association inter-
nationale pour la protection légale des travailleurs a publié
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des documents que 'auteur de Particle de la Revue générale
ne peut ignorer (13).

Ils établissent péremptoirement que depuis 1899, c’est-a-
dire depuis la pleine application de la loi sur la sécurité, la
proportion des acecidents dus & Paccrochage a baissé d’un
tiers 4 un onziéme environ, ainsi que Pindique le tableau

suivant :
. : . - NOMBLE
lm;\]odf;gilnls NOMBRE 30?‘1{2“1" des agents
ANNEES de chemins 7__(}:5_ :li;euis agents . des trains
de fer | des trains T
; au 30 juin tués blessés tués | blessés
1895.... .. 785.034 1.811 |25.696] 157.731 189 | 6.077
1896, ... 826.620 1.861 |29 969] 162.876 157 | 6.457
1897. v 823,476 1.693 |27, 667] 161.397 147 | 4.698
1898....... 874.558 1.958 [51.761) 170.708 182 } 5,25
1899, ... ... 928.924 2,210 {34.923] 178.851 180 | 5.055
1900...... . 1.017.653 2.550 |39.645) 191.198 188 | 3.803
1¢01....... 1.171.169 2.675 141.142]209.043 163 | 2.377
1¢02.......] 1.189.315 2.969 [50.524] 225.422 141 | 2.457
1603, ..., 1.512.537 3,606 (60,481 253.660 211 | 3.023
1604, . ..... 1.296.121 3.632 167.067] 253.834 269 | 3.506
1905, ... ... 1.282 3.361 |66.823] 265.175 217 | 3.316
1906....... 1.521.355 3,929 |76.701] 285.556 266 | 3.5%0
1607, .00 an. 1.672.074 4.534 187,644 317.808 272 | 4.062
1908....... 1.458.244 3.470 [83.367| 281.645 198 | 3.116
i

Si les accidents dus & l'accrochage et au décrochage des
wagons avaient augmenté dans la méme proportion que le
nombre des employés depuis 1895, ce n’est pas 198 agentis
tués que Pon constaterait en 1908, mais 486; et non pas
3.116 blessés, mais 13.724; on aurait 14.210 tués et blessés dans
cette dangereuse profession, au lieu de 3.314, total réel.

(13 Rapport du bureau de D’Association pour 1908-1910.
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D’autre part, si nous comparons les chiffres de 433 tués et
11.277 blessés & l'acerochage pour Pannée 1802-1893 donnés
a la page 386, 3° livraison de 1900, des Annales des Mines,
avec les chiffres ci-dessus de 198 tués et 3.116 blessés pour
Pannée 1908, on voit que malgré augmentation énorme du
nombre d’employés qui a doublé, le nombre des accidents a
considérablement diminué.

Ainsi, contrairement & ce qu'affirme le spécialiste de la
Revue générale, les accidents par acerochage sont nom-
breux; et ils ont diminué¢ par Padoption de Dattelage automa-
tique.

Mais notre contradicteur ne se tiendra pas pour battu. Il a
d’autres arguments. E’adoption de TIatielage automatique
naura aucun effet. Et pour cause! 96 /0 des accidents dont
les agenls sont victimes, sont dus, non a Ilinsuffisance du
matériel, mais « a 'inobservalion du réglement, ou des con-
signes de sécurité ou de 'inhabileté professionnelle. »

Nous tenons a citer ici textuellement le passage deé notre
critique. Il est vraiment trop révélateur de 1'état d’esprit de
certains dirigeants des chemins de fer.

On 2, dans chaque gare, établi une consigne de sécurité rappe-
lant aux agents les précautions a prendre; les manccuvres ou manu-
tentions dangereuses, les endroits ot se produisent les mouve-
ments dangercux. On a recommandé aux chefs locaux et régio-
naux de punir les agents qui manqguent aux reglements et, inverse-
ment, de réeompenser ceux qui les observeni, de sélectionner les
agents en vue de la besogne qu’ils ont A faire, de ne pas, par
exemple, prendre un agent lourd 14 o@ il faut un agent souple et
agile, de faire leur éducation au licu de les secouer, de ne pas
mettre des débutants ou des agents trop agés aux besognes les
plus dangercuses. En effet, les statistiques font ressortir nette-
ment que les accidents ont été plus fréquents de la part des débu-
tants et des agents & fin de ecarriére; les premiers, parce qu’ils
jouent avec le danger qu’ils ignorent; les scconds, parce qu’ils
sont fatigués.

15
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Et:ici:cette note, en bas de page, sur laquelle nous atiirons
Pattention :de tous nos: collégues:

Il n'est pas inutile, i ce propos, de signaler les dangers que
présentent au point de vue de la sécurité des agents enw-mémes
Ies modifications des réglementations qui oni pour. conséquence
d*augmenter-subitement les effectifs el d'y introduire des agenis
inexpérimentés.

Si done les accidents se produisent, c’est la faute des-ou-
yriers «qui n’observent pas-les réglements.

Si méme les accidents augmentent, c’est la faute des par-
lementaires ignares qui en réeclamant, pour la sécurité du
public et pour la protection des travailleurs, "augmentation
des effectifs, contraignent les Compagnies 4 recruter des
agents inexpérimentés et rapidement accidentés!

Les conmipagnies ne raisonnaient pas ainsi, lorsqu’au lende-
main- de la gréve d'octobre, elles révoquaient de nombreux
employés et recrutaient un personnel nouveau forcément
iftexpérinrenté!

Mais faut-il leur rappeler leurs reglements, leurs régle-
ments qui- prévoient tout, mais qui, parce qu'ils prévoient
tout, sont inapplicables dans la pratique quotidienne?

Un seul exemple, emprunté au Nord. Prenons Instruction
générale résumant les prescriptions a observer par les agents
pour se metire a Pabri des accidents (1896). ’

Nowus y lisons::

Arnt. 23. — Il est formellement interdit..

2° De s’introduire entre les véhicales d’un train en mouvement
et de passer entre les wagons pour les accrocher ou les déerocher
avant qu'ils soient pomplétement arrééés...

5° De traverser les voies devant les machines en marehe ou
entre deux parties de train en mouvemsant pour étre réunies; de
passer derriére une moachine ou un train qui va se metire en
mouvement...

11® ..I1 est interdit 4 VPagent chargé de I'accrochage d’aller au
devant du wvéhicule en mouvement et de TPaccompagner sur
la voie..

11 est expressément défendu & l'agent chargé de Vaeccrochage,
de passer, pour v’avoir pas la peine de se baisser, entre les tam-
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pons des véhicules, avant qu’ils socient en contact, lorsque le
wagon, en mouvement, est 4 distance telle qu’il pourrait étre
pressé entre les tampons, et de sortivr d’entre les véhicules qu'il
vient ‘d’acerocher, avant qu’ils soient immobiles.

Si Tarrét nest pas immédiat, i1 doit suivre en marchant entre
Ies véhicules, jusquid ce que Parrét soit complet.

Tout est admirablement préva! Mais quand le temps presse,
quand Ja gare de triage est encombrée, quand le rapide doit
partir et que les voyageurs simpatientent du retard, quelle
est la valeur du reglement?

Relisons dans le beau livre de Pierre Hamp, les réflexions
du sous-chef de gare, philosophe, de Phomme du métier gue

n'émeuvent plus les reproches administratifs (14) :

« Aucune circulaire n’est jamais périmée. Quand nous en-
réglement

s
1
i

gageons les voies de service devant les direets, le
Vinterdit, Mais il faut bien manccuvrer pour faire de
et.-recevoir les trains de marchandises. 5i nous leur laissons

1 place

boire la goutte au signal, les vovageurs attendent derriére..
Ca n’est pas difficile, dans une enquéte de trouver le fexte
‘arrive; mais on

qu’il aurait fallu respecler pour que rien n
ident, il n’v avait pas-que

cette prescription & appliquer, mais cinquante avee elle.

ne voil pas gu’an moment de Tace

Dans les burcaux, les obligations peuvent s’étudier une &
une; ici, elles se présentent toutes ensemble, se contrariant,
s'empéchant I'une 'autre. » '

Cest la réponse de la vie & la paperasse. Et les employvés
de chemins de fer ont si bien conscience de cette contra-
diction intime de la pratique et des preseriptions qu’ils ont
pu imaginer et utiliser & certaines heures contre les compa-
gnies une arme de luite plus formidable que le sabotage lui-
méme, Pobstruclion, c¢’est-a-dire Pobservation stricte des ré-
glements.

Comme Pauteur de Varticle de la Revae générale, certaine-
ment, n’ignore pas le travail des chemins de fer, nous pen-
sons qu’il Iui faut vraiment quelque audace pour soutenir

{14y Le Rail, p. 112.
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que Pouvrier est responsable des accidents. Clest au profit
des compagnies de chemins de fer la négation du risque pro-
fessionnel unanimement reconnu désormais par tous les Par-
lements et les tribunanx.

Mais diront encore tous ceux qui redoutent pour les com-
pagnies de trop lourdes dépenses, responsabilité de T'ou-
vrier ou risque professionnel, étes-vous assurés que laite-
lage automatique augmentera la sécurité des ouvriers?

L’auteur de la Revue générale révoque en doute par avance
les résultats des essais en grand qui se préparent sur les
chemins de fer de I'Etat.

Dans Thypothése la plus favorable : celle ot il n’y aurait
aucun accident avec Pattelage automatique dans la quinzaine de
gares de la zone ou se feront les expériences, qguelles conclusions
pourra~-f-on en tirer?

Sur des réseaux singuliérement plus intensifs que la zone du
réseau de I'Etat ot va se faire 'expérience, dans plus de 800 ga-
res olt les manceuvres sont beaucoup plus nombreuses et plus
précipitées, I'attelage ordinaire n'occasionne aweun aceident. Sur
576 gares ct stations ouvertes, il ¥ en a 119 dans lesquelles on
a constaté pendant douze ans des accidents d’attelage.

On ne pourra done pas conclure dans le sens favorable & la
solution expérimentée et, si les résultats sont négatifs, on aura
dépensé 1.200.000 francs pour augmenter le nombre des victimes
que 'attelage ordinaire aurait sans doute épargnées.

Nous ne saurions trop le répéter, ce n’est pas a Pattelage auto-
matique qu’il faut s’adresser, puisque les accidents de cette na-
ture sont trés pen nombreux et entrent dans le total des acci-
dents pour une proportion infime. Ce qu’il faut faire, c’est cher-
cher la cause des accidents les plus nombreux ef, en connaissant
les causes, s'attacher alors a lTeur diminution, sinon a leur sup-
pression fotale.

Le seul profit a tirer de Pattelage automatique serait le héné-
fice des honorables maisons qui le construiront.

A coté du but humanitaire poursuivi par les esprits généreux,
mais insuffisamment renseignés, on en poursuit accessoirement
un autre : celui de faciliter et d’accélérer les opérations dans les
gares de triage et de passage. Examinons d'un peu prés ce qu’il
en est.
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Pour la formation d’un train au départ, la remise sur une
méme voie d’un certain nombre de véhicules 4 vovageurs ou 4
marchandises sera effectuée facilement et rapidement avee Datte-
lage automatique en lancant les véhicules les uns sur les autres,
ce qui limitera UVopération d’acecrochage & la main aux cas
de ratés.

Mais pour la déformation de ce méme train a Parrivée, les
opérations de décrochage ne sont pas plus simples que celles
actuelles avee I'attelage ordinaire; il faut les réaliser véhicule
par véhicule,

Actuellement, dans les gares de triage par exemple, le décro-
chage des tendeurs est effectué¢ au moyen d’un biaton de manceuvre,
au moment ot 1a machine, refoulant sur train, fait diminuer I'in-
tervalle des wagons par le jeu des tampons.

Avec Pattelage automatique, le refoulement & la machine ne
ferait que confirmer Vattelage s’il était déja réalisé. II faudrait
done commencer par deéfaire Dattelage, refouler pour lancer les
wagons déerochés, s’arréter pour opérer le décrochage des wagons
4 lancer, et ainsi de suite. Les opérations de décomposition d'un
train seront domc plus longues et, dans les grandes gares de
triage, augmenteront dans une forte proportion la durée du
travail en réduisant le débit journalier qui, actuellement, atteint
plusieurs milliers de wagons par jour.

L’adoption de lattelage automatique obligera donc a augmenter
notablement les installations des grandes gares et diminuera la
rapidité de la rotation du matériel.

Evidemment 'auteur de Particle de la Revue générale des
chemins de fer s’intéresse surtouf 4 un réseau ol le probléme
de la rotation rapide du matériel est un probléeme capital.
Il est facile de fixer l'origine de la mystérieuse et si ufile
statistique dont nous parlions tout & I'heure. L’éminent di-
recteur de la Compagnie du Nord, a I'occasion, pourra nous
aider dans cette recherche.

Mais, quelle singuliére maniére de présenter les chiffres
et de raisonner? Pour révoquer en doute la démonstration
tentée par les chemins de fer de I’Etat, que dit-on? Elle por-
tera sur quinze jours. Or, dans un réseau a circulation inten-
sive, sur 756 gares, il y en a seulement 119 ou il est arrivé
des accidents, Parbleu! Il est bien des gares aux manceu-
vres insignifiantes ou l'accident est rare. Mais pourquoi l'au-
teur ne nous donne-t-il pas le nombre des accidents et des
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accidents survenus par gare? La démonstration ne saurait
valeir que s’il établissait que Pexpérience faite par le réseau
de I'Etat est faite sur des. points olt il n’y a.qu'un nombre
insignifiant de manceuvres.

Les esprits « génereux » qui tendent au « but humani-
taire » d’arracher & la mort des centaines d'ouvriers auront
souci d’étre exactement et «. suffisamment » renseignés sur
ce point quel que puisse étre le résultat des conclusions
« pour les honorables maisons qui construisent-‘des appa-
reils ».

Mais les spécialistes qui, dédaigneux du but. humanitaire,
n’ont souci que de la rotation du matériel, sont-ils certains
d’étre eux-mémes « suffisamment » renseignés?

L’auteur qui parle en leur nom reconnait que pour la for-
mation d’un frain, Padoption de Vatielage automatique. per-
mettra. d’effectuer rapidement les accrochages nécessaires.
Constatons-le tout d’abord. Puis rassurons-le quant aux re-
tards que V'adoption de T'attelage pourrait apporter aux ma-
nceuvres de déformation.

Le décrochage des tendeurs est, en effet, effectué auw moyen
d'un baton de manceuvre, au moment ot la-machine, refou-
lant sur les trains, fait diminuer l'intervalle des wagons par
le jen des tampons, mais cette opération n'est quune’ faible
partie de Topération totale nécessitée par la déformation
d'un train,

Avant de faire sauter les tendeurs avec le baton, il a
d’abord fallu :

1° Amener le train sur une voie de garage;
2° Pénéirer entre chacun des wagons pour relicher l'at-
telage & vis et .décrocher les chaines de streté;

3° Conduire le train.a la butte.
Et ~c’est -alors -seulement quw'intervient:le déecrochage au

baton, lequel a été rendu- possible par la série d’opérations
que nous: venons d’énumérer. '
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Les manceuvres de décompesition par Dattelage automa-
tique doivent étre. infiniment. plus simples.

Elles suppriment d’aberd loule opération préalable au
triage et on gagne de ce fait tout le temps. employé actuelle-
ment au desserrage des tendeurs et au décrochage des chaines
de stireté. Ce gain, & lui seul,-serait déja tres, important, mais
il est encore augmenté par la.facilité avece laguelle se. pour-
suit le triage.

Il suffit, en:effet, pour lancer un wagen -ou une rame par
refoulement, soit de décrocher et de refouler, soit de décro-
cher au moment. ot le refoulement commence,

I est & remarnquer, en oulre, que les attelages peuvent:se
faire awtomatiquement au fur et 4 mesure des manceuvres et
on obtient de ce fait deux sortes d’avantages :

1° Le gain de temps qwil aurait fallu pour réaliser Uatte-
lage & vis;

2° L’occupation plus rationnelle et plus économique des
voies dans les gares de triage, les wagons aitelés occupant
moins d’espace qu'actuellement ol ils laissent toujours entre
eux des intervalles inoccupés.

Ce dernier avantage n’est pas a:dédaigner, parce que, con-
trairement a ce que pense Pauteur de larticle, non seulement
on n'aura pas 4 augmenter les installations des grandes gares,
mais on utilisera beaucoup plus: avantageusement: ces: instal-
lations.

ok

Que nolre critique soit donc rassuré. «: Les dangers:et les
inconvénients de service » . qu'il a voulu signaler sont lein
d’étre tels. qu’il le suppose. Mais il s’effraye encore de la pé-
riode- fransitoire.

« Pendant cette période, dit-il,  la nécessité. d’effectuer
Pattelage entre les wagons de types différents obligera &
s'introduire entre les tampons pour faire disparaitre les
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organes nouveaux qui s’opposent a I'accouplement. Le dan-
ger, pour les agents, sera considérablement augmenté et il
en résultera des retards importants dans les manceuvres
d’attelage dissemblables ». S’appuyant méme sur des hypo-
théses du « Board of Trade » 4 ce sujet, notre auteur re-
prend la conclusion de. I'Office anglais que « cette trans-:
formation générale du matériel semble aboutir ¢ un dilemme
sans issue ».

Nous nous contenterons de noter ici que M. Boirault sou-
tient avoir imaginé, pour supprimer toutes les difficultés
de la période transitoire un appareil amovible, qui sera
précisément soumis aux essais en grand décidés par le
Parlemerit. Sur ce point, il nous apparait impossible de dé-
clarer par avance sans valeur démonstrative les essais qui
vont étre faits. De deux choses 'une : ou P'appareil sera,
comme le pense M. Boirault, facile a installer rapidement
sur toute voiture, ou bien il ne le sera pas. Question de fait
a vérifier.

Si Pappareil amovible résoud la difficulté, la crainte de
notre auteur sera, comme toutes les autres, chimérique. Si
non, il appartiendra aux inventeurs de découvrir un ap-
pareil meilleur que Pappareil Boirault, ou aux administra-
teurs de prévoir dans quelles conditions le systéme d’atte-
lage automatique, quel que soit le type définitivement
adopté, devra étre progressivement étendu... A défaut, si les
Compagnies étaient bien disposées, elles auraient vite rédigé
les « instructions » nouvelles, dont « 'observation stricte »
empécherait tout accident! Malheureusement, les Compa-
gnies ne peuvent étre bien disposées pour de nouvelles dé-
penses, surtout des dépenses « humanitaires ».

Quelles seraient donc les dépenses? Nous sommes d’accord
sur les chiffres avec Pauteur de ’article.

Pour la fourniture et le montage, le crédit prévu au budget
des Chemins de fer de I'Etat s’éléve a 1.200.000 francs pour
7.000 appareils, soit une moyenne de 171 francs par appa-
reil ou 342 francs par wagon.

Le Board of Trade prévoit, d’aprés les essais faits en
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Angleterre, 375 francs par wagon. Admettons que le cofil
de Tattelage automatique appliqué sur un wagon ancien ne
dépasse pas 350 franes par wagon; il en résulterait pour la
transformation des 361.000 wagons existant sur les grands
réseaux francais (a4 'exclusion des lignes d’intérét local) une
dépense de 126 millions, non compris les frais de transfor-
mation des chassis de wagons.

Notre auteur ajoutait les frais d’extension des gares de
triage. Nous avons démontré que ces dépenses ne pouvaient
éire prévues.

Tenons-nous done au chiffre de 126 millions.

Or, en admettant cette somme comme exacte, il ne faut
pas oublier qu’elle se répartirait d’abord entre les six grands
réseaux, ce qui fait en moyenne pour chacun 20 millions.
D’autre part, la dépense ne serait pas faite d’an seul coup,
car il est plus que certain que la construction des appareils
-nécessaires 4 'ensemble du matériel roulant serait matériel-
lement étendue sur un nombre d’années qu'il n’est pas té-
méraire d’évaluer a un minimum de cing & six ans. Chaque
exercice coemporterail donce et pendant cette période, une
moyenne de dépenses de 3 a 4 millions.

Trois & guatre millions de dépenses annuelles pour sau-
ver la vie de plusieurs centaines d’ouvriers, est-ce trop de-
mander?

I1 parait que c’est trop demander. La vie humaine n’est
pas, pour nos grandes Compagnies, le plus précieux de tous
les biens. Elle ne vaut pas de dépenses nouvelles. La Revue
des Chemins de fer le dit dans une phrase admirable :

« En paralléle de cette énorme dépense (de 126 millions)
on ne peut meltre que les chiffres des pensions payées an-
nuellement aux victimes d’accidents d’attelage... »

La vie humaine! Est-ce que cela compte? Il s’agit de sa-
voir seulement si la dépense qu'on demande est compensée
par une économie. Si non, que les hommes continuent de
mourir!
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Eh bien! acceptons momentanément le principe posé.
Discutons uniquement d’argent. Il parait que les chiffres de
pensions payées aux victimes d’accidents d’attelage « res-
sortent & quelques milliers de francs ».

Nous demandons a le savoir exactement. Car, en vérité,
nos Compagnies, qui ont tant de chance du coté Etat, en
auraient encore beaucoup du coté hasard. En Allemagne,
ou pourtant Pattention est grande quant a4 ces problémes. de
sécurité, on n’a pas eu tant de bonheur.

Voici les renseignements qgue nous relevons a la page 38
du Bulletin du Congrés international des chemins de fer,
de janvier 1904, dans un article de M. Sauer, conducteur
des fravaux du gouvernement allemand :

« Les administrations faisant partie de I'Union des. che-
mins de fer allemands payent chaque année, pour. les acci-
dents dont les agents et ouvriers sont victimes pendant 1'ac-
crochage et le décrochage des véhicules, une somme de 5
millions de marks (6 millions 250.000 franes),.en . nombre
rond. A 5 0/0, cette somme représente l'intérét d'un. capital
de 100 millions de marks (125 millions de francs). Si.l’on
suppose que.le nombre des accidents en question diminue-
rait de moitié¢ seulemeni, on pourrait, sans préjudice éco-
nomique, employer un capital de 50 millions de amarks
(62.500.000 fr.) a la reconsiruction du matériel roulant,»

Que nos Compagnies s’informent donc. Il :est.probable
que les .accidents de. Vaccrochage leur cofitent.un.peu plus
que « quelques milliers de francs ».

Mais ce n’est pas tout. M. Sauer nole encore les écono-
mies. appréciables qui peuvent résulter .pour les exploita-
tions de chemins.de fer de Yadoption. de Paltelage automa-

tique.
« Des économies récllement appréciables, déclare-t-il,
_pourront étre realisées — le rapport de « P'Interstate Com-

merce Commission du 14 juin 1902 le monire nettement -
griace a l'accélération et a la facilité beaucoup plus, grande
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de manceuvres; il en résultera naturellement une meilleure
ulilisation . du matériel roulant, qui sera la source de nou-
velles. économies. De plus, 'emploi des aitelages automati-
ques mettra fin aux retards des trains de marchandises, dus
4 la lenteur des manceuvres avec les attelages a vis ».

Ainsi donc, méme d’un stricte point de vue financier, il
apparait possible et vraisemblablement économique d’adop-
ter pour toutes nos Compagnies un systéme d’attelage auto-
matique.

L’auteur de Tarticle que nous avons critiqué ne conclut a
rien moins qu'a repousser toulte recherche de dispositif
tendant 4 supprimer les accidents d’accrochage. Il se flatte
d’avoir démontré que la diminution, si désirable, de la fré-
quence des accidents dans Dindustrie des chemins de fer
est. realisable plutét par le soin apporté a la sélection et a
Cinstruction professionnelle des agenls, ¢ la vigilunce du
personnel dirigeant, local et régional, en vue d'assurer 'ob-
servation des réglemenls el consignes que par Uapplicalion
de dispositifs si ingénieux qu'ils soienl el qui, en général,
par leur complication, constituent souvent une cause nou-
velle de dangers ou de géne dans le service. Nous croyons
avoir démontré le contraire. Le lecteur, en tous cas, aura
pu apprécier par cette polémique toute la campagne de
résistance qui s’organise contre ces louables et humains
efforts, en vue de la séeurite des travailleurs de chemins de
fer. Quelles que soient les décisions des techniciens sur les
appareils & adopter, nous lui demandons de ne pas sen
laisser imposer, et d'opposer & la campagne habile des inté-
réts égoistes la volonté délibérée de sauver des vies humai-
nes et de réaliser des progres nouveaux.

P
%k

D’un point de wvue général; il importerait que. nofre mi-
nistére des Travaux publics, devant lequel se pose de jour
en jour sous une forme plus aigiie le probleme général de
Toutillage économique du pays, établit le programme d’en-
semble des travaux complémentaires urgents.
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C’était a cette conclusion qu’aboutissait pour le réseau
du Nord — le seul sur lequel une enquéte approfondie ait
été menée — le rapport que nous avons cité de M. Villain.
« Développement des gares trop restreintes, établissement
de gares de triage, établissement de voies de garage actif. »
Si une enquéte semblable était menée sur tous les réseaux,
elle conduirait certainement aux mémes conclusions.

Au lendemain de la crise 1906-1907, le Ministre des Tra-
vaux publics invita les différentes Compagnies a lui pré-
senter un programme de travaux; le développement continu
de T'activité nationale appelle aujourd’hui une décision sem-
blable. 11 y a quelques mois, lors des discussions parlemen-
taires qui suivirent la gréve, il fut question d’une vaste en-
quéte parlementaire sur 'état actuel de nos réseaux. L’heure
est peut-étre venue de la décider, elle permettrait d’¢tablir
exactement et les besoins du pays et les travaux &4 accomplir
pour qu’il y soit satisfait.
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LE PERSONNEL.

Dans le remarquable rapport rédigé sur la crise du Nord
par M. le directeur du contrdle commercial, il n’est peut-
étre pas de passage plus intéressant ni plus curicux que
celui qui a trait 4 la crise du personnel. Clest, on le sait,
la gréve qui a, sur ce réseau, déferminé la crise; la
campagne syndicaliste se poursuivait, des journaux, amis
ou adversaires des révoqueés que la Compagnie s'était re-
fusée a réintégrer, dénoncaient le sabotage comme cause
principale de la crise. Objectivement, d’aprés les rapports
recueillis, d’aprés les faits, le Directeur du controle
commercial a conclu. 11 a conclu que « si nombreux
gqu'aient été les actes de sabotage, ils ne sont le fait que
d’'une infime portion du personnel de la Compagnie et
que... ce sabotage n’a eu quun effet limité sur Pensemble
de Pexploitation du réseau. » (1) Mais ce qui, par conire, a
pu atteindre la puissance d’exploitation de la Compagnie,
c¢'est d’abord, au lendemain de la reprise du trafic, le sur-

(1) M. Aimond, comme nous 'avons dit, a reproduitl tout enlier le rapport
Villain dans son rapport du budget des conventions de I'année derniére au
Sénat. {Impressions du Sénat. année 1911, n° 138). Comme c'est ce document
que nos collégues pourront se procurer le plus facilement, nous renvoyons i
ses pages. Page 201,
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croit de travail qui a accablé et découragé le personnel des
gares; c’est ensuite la démoralisation causée par les inci-
denis de la gréve dans un milieu ouvrier divisé; c’est enfin
et surtout, comme I'a noté assez finement M, Villain, cette
sorte de trouble professionnel provoqué par les idées nou-
velles de la propagande syndicale. I faut lire dans le rap-
port méme (2) les passages-si suggestifs extraits des rap-
poris- des commissaires de surveillance administrative. Mais
ce que l'exemple du Nord a mis tout particuli¢rement en
Iumiére, c’est le fait reconnu par Phonorable directeur que
« du baut en bas de P'échelic administrative ¢’est le person-
nel qui est le rouage moteur d’une exploitation de chemins
de fer. Les progrés de la science et de la mécanique sont
d’ordre matériel : si considérables qu’ils soient, ils peuvent
étre amoindris dans leurs résultats lorsque Paction person-
nelle de 'étre humain sur la matiére ne progresse pas simul-
tanément. Dans - toutes les manifestations deé Pactivité” hu-
maine, en France comme au dehors, les conditions de travail
de homme éwvoluent.

« II'y a Iaun mouvement universel qui nepeut échapper
a Paction vigilante de ceux qui ont la lourde thche de -diri-
ger de puissantes organisations industrielles... »

Le probléme capital de I'heure présente est-de savoir si
les Compagnies dé chemins de fer ont fait pour leur person-
nel tout ce qu'elles devaient faire; si elles ont compris « ce
mouvement ‘universel de la classe ouvritre » dont les sen-
timents et lés aspirations ideéales ont peut-étre plus d’im-
portance encore que ses besoins immédiats.

La gréve d’octobre 1910 a été Porigine de la crise actuelle
des chemins de fer. Clest elle qui a révélé le mal interne de
tout lorganisme créé par les conventions de 1883, Qu’on
le veuille ou non, son souvenir pése non seulement sur le
mouvement syndical des cheminots, mais encore sur les
relations entre UEtat et les Compagnies.

Cette gréve a été présentée comme un mouvement - poli-

(2} Pages 203 A 207.
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tique. Si elle n’avait ¢té réellement que Pecuvre de quelques
révolutionnaires audacieux et bien organisés, elle n’aurait
pas menacé tous les réseaux, elle naurait pas ébranlé si
profondément la masse des cheminots. En fait, la. gréve
d’octobre a été un mouvement corporatif, un monvement
professionnel; elle a été le résultat de toute une longue cam-
pagne imaugurée en faveun du relévement des salaires, de
la rétroactivit¢ des retraites, de la réglementation du tra-
vail.

11 se peut que dans la tourmente, alors que les cheminots
grévistes devaient en quelque maniére défendre leur mou-
vement contre la répression du dehors et les irritations duo
dedans, ces revendications aient été momentanément ou-
blices, que la bataille elle-méme ait fait oublier V'objet de la
bataille; mais les revendications du monde des chemins de
fer demeurent entiéres. Si le Parlement — nous voulons
parler tout & la fois du Sénat et de la Chambre veut éviter
4 Pavenir de graves commotions sociales, il ne lui suffira
pas de voter des lois de répression conitre le sabotage ni

d*instaurer de subtiles procédures de conciliation, il faudra
qu'il donne satisfaction & de légitimes désirs, a de justes
revendications. Qu'il nous soit permis de les rappeler brié-
vement.

*

Et d’abord, c'est de ceux qui furent les plus abandonnés,
les plus négligés, de ceux pour lesquels le Parlement n’avait
pu témoigner jusqu’a ce jour aucune sollicitude, que nous
parlerons. Dans leur manifeste de gréve, le Syndicat natio-
nal et la Fédération des mécaniciens réclamaient le béné-
fice de la retraite, le bénéfice de la réglementation du tra-
vail, bref, d’'une maniére générale, le bénéfice de Vassimi-
lation, en faveur des agents des Compagnies secondaires.
La Commission du budget de 1911 s’était trouvée saisie de
trois projets de résclution : proposition de M. Engerand
demandant des crédits suffisants pour bonifier « les pen-
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sions des agents des chemins de fer d’intérét général secon-
daire, d’intérét local et de t(ramways», proposition de
M. Treignier pour fixer les bases des caisses de retraites de
ce méme personnel, enfin, propositions de MM. Charles Du-
mas, Thivrier, Mille, Brizon, Emile Dumas (Cher), Mauger,
Roblin, Bouveri et Ducarouge : « invitant le Gouvernement
a étudier les mesures nécessaires pour assimiler (en ce qui
concerne le bénéfice des lois de protection ouvriére et
d’assurance sociale) les employés et ouvriers des chemins
de fer des lignes secondaires, aux employés et ouvriers des
lignes principales ».

Pourquoi ces trois propositions? Parce qu’il existe, au
point de vue de leur situation légale, deux catégories tres
tranchées d’employvés de chemins de fer.

Les uns, employvés des grands réseaux, ont été Pobjet de
nomhbreuses mesures législatives. ‘

Vis-a-vis des auires : employés des Compagnies secondaires
d’intérét général, employés des Compagnies d’intérét local
et de tramways, les dispositions législatives se réduisent
uniquement & une série de mesures d’exclusion, ayant- pour
but de leur enlever le bénéfice des lois ou circulaires émises
au profit de leurs camarades,

C’est ainsi que la loi du 28 décembre 1890 portait & son
article 2 : « Dans les délais d'une année, les Compagnies et
administrations de chemins de fer devront soumetire a
Ihomologation ministérielle les statuts et réglements de leur
raisse de retraite.» Aucune exception n’était faite et le
Ministre des Travaux publics le comprenait si bien ainsi que
dans une circulaire au sujet des retraites du 5 juin 1891, il
ecrivait 1 « Je vous prie d'inviter les Compagnies de che-
mins de fer d’intérét local situées dans votre département a
vous adresser ces documents mis & jour...»

Mais une décision du Comité consultatif des chemins de
fer intervint décidant qu’il n’y avait pas, dans la loi de 1890,
fe priceipe de Pobligation de la refraite pour les employés
des chemins de fer secondaires.

Par la suite, les employés des Compagnies secondaires
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furent intéressés.. ou ne le furent pas par les propositions
de loi Descubes du 28 juillet 1894, Turrel, du 26 novem-
bre 1897, et Berteaux, Jaures, Rabier, du 17 décembre 1897
que le Sénat ne devait pas adopter.

Le 14 novembre 1901, MM. Berteaux, Jaurés et Rabier dé-
posaient une nouvelle proposition de loi au sujet des retrai-
tes des employés de chemins de fer, sans exclure de son
bénéfice les employvés des Compagnies secondaires. Mais
cette proposition de loi, qui devait finalement devenir la loi
du 21 juillet 1909, fut modifiéce de telle sorte par le Sénat,
qu’'elle sapplique, comme chacun le sait, seulement aux
employés des grandes Compagnies.

Dans Tintervalle de 1901 a 1909, MM. Engerand et Rai-
berti en 1903, MM. Engerand et Flandin en 1905, avaient
déposé. diverses propositions de résolution dans le but géné-
ral de faire appliquer aux compagnies secondaires 'article 2
de la loi du 27 décembre 1890. Méme, le 5 décembre 1907,
MM. Engerand et Flandin firent voter un nouveau projet
ayant le méme sens que les précédents ou le mot « leurs »
retraites était remplacé ' par «des », ce qui impliquerait
I'obligation pour les Compagnies secondaires d’instituer
« des » caisses de retraites.

De méme, des circulaires du 17 janvier 1905 et du 12 avril
1906, demandaient aux préfets d’insister pres des Compa-
gnies pour la présentation et 'homologation de leurs caisses
de retraites.

Mais tous ces efforts n’aboutirent qu’a des résultats im-
précis et divers suivant les Compagnies, puisque la loi du
21 juillet 1909 finit, comme nous l'avons dif, par exclure de
son bhénéfice les employés des Compagnies secondaires.

Au cours de la discussion des articles de cette loi de juil-
let 1909, P'assimilation des employés des compagnies secon-
daires 4 ceux des grandes Compagnies fut combattue surtout
par ces deux arguments :

1° Que les conditions de travail n’étaient pas les mémes
dans les deux cas;

16
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29 'Que:l4' situation financiére des petites Compagnies ne
leur: permettait pas -de’ subvenir aux mémes obligations que
les -grandes.

Nous -aurons l'occasion de revenir sur ces deux points.
Quoi.qu'il ‘en.-seit, la: Chambre, pressée d’autre part par le
temps, ne. modifia pas la loi ainsi votée par-lé: Sénat et
renvoya dans -le. méme. moment a sa Commission des tra-
vaux - publics  deux- propositions de loi: I'une: de M. Ber-
teaux, du 13 juillet 1909, Vautre de MM. Engerand et Flandin,
du 15 juillet 1909, propositions tendant:a «I’établissement!
de caisses de retraites sur les lignes d’intérét-général secon=
daire et d’intérét local».

L’année 1910 s’ouvrit, pour le personnel des lighes secons
daires, par une. interpellation de M. Engerand, du 27 jan=
vier 1910, sur « les mesures a prendre pour: assurer aux
agenis des chemins de fer secondaires et-d’intérét-local les
avantages conceédés a leurs camarades des grands réseaux ».

Comme conclusion a la'discussion qui s’engagea a ce sujet
et au cours de laquelle M. Millerand fut amené & declarer que
« le.personnel des petites Compagnies ne peut pas éire main~
tenu dans la situation extraordinaire, injustifiée, gui lui est
faite aujourd’hui ef qui le mef en dehors du droif commun
et des agents de chemins de fer et des travailleurs en géné-
ral » la Chambre vota.a P'unanimité le trés important ordre
du jour présenté par M. Bedouce, et dont le libellé s’établit
comme suit :

La Chambre invite le¢ Gouvernement a réglémenter les condi-
tions de:travail des employés des compagnies de chemins de fer
secondaires, d’intérét général, local et de. tramways et & pour-
suivre leur assimilation, dans la plus large mesure possible, 4 la
loi des retraites visarnt le personnel des grands réseaux.

Aussi, en conformité avee cet-ordre.du jour, les-employés:
des Compagnies secondaires furent-ils en- principe mis- en
dehors de la loi du 5 avril 1910 (3).

{3} IlIs n'y sont soumis que si les compagnies ne leur garantissent pas
des retraites aux moins égales & celles garanties aux ouvriers en général.
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Elt par un article additionnel a la loi des finances du

8§ avril de la méme année, M. Engerand fit préciser les con-
ditions et les délais dont devaient tenir compte les Compa-
gnies secondaires pour Pétablissement de leurs caisses de
retraites.
- Enfin sont -venus . les trois-projets de résolution renveyes
a-la. Commission du budget de 1911, projets gu'elle -devait
rapporter, mais qui furent en quelque maniére effacés par la
promesse ministérielle de déposer, dans un bref délai, un
projet de loi. 3

Ce projet -a. ¢été déposé en -juillet dernier. Il est actuelle-
ment soumis a la Commission des travaux publics. Puisse-la
présente étude faire sentir a la Chambre la nécessité de le
votér d’urgence. Actuellement, en effet, voici les dispositions
qui régissent les caisses de retraites des compagnies secon-
daires :

1° Article 2 de la loi du 27 décembre 1890, modifié par
la Toi du 12 avril 1902,

« Dans le délai d’une année, les compagnies et adminis-
trations de chemins de fer devront soumettre 4 'homologa-
tion ministérielle les statuts et réglements de leur caisse
de retraite et de secours. »

2° Article 10 de la loi du 5 avril 1910.

Les agents, employés et ouvriers des grandes compagnies de
chemins de fer d’intérét général et de I’Administration des che-
mins de fer de I’Etat, les ouvriers ct employés des mines et les
inserits maritimnes demeurent respectivement soumis aux législa-
tions spéciales qui les régissent. )

Il en sera de méme des agents, employés el ouvriers des che-
mins de fer d'intérét général secondaires, des chemins de fer
d’intérét loecal et des tramways. Toutefois, si les dispositions éta-
blies en leur faveur par les exploitants dans les conventions pas-
sées, s’'il ¥ a lieu, entre ces derniers et I'Etat, les départements
ou. communes intéressées, sous-  'approbation des Ministres des
Travaux publiecs et de Dllntérieur, donnée aprés avis du Ministre
du Travail, ne devaient pas leur assurer une retraite au moins
égale 4 celle de la présente loi, celle-ci leur serait applicable dans
les conditions qui seront fixées par un arrété concerté entre le
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Ministre des Finances, le Ministre des Travaux publics et le
Ministre du Travail.

3° Article 126 de 1a loi de finances du § avril 1910.

« Dans le délai de 18 mois, les compagnies et administrations
des chemins de fer d'intérét général secondaire, d’intérét local
et de tramways, devront soumettre, aprés entente, s’il y a lieu,
avee les départements ou les communes intéressées, 4 I’homolo-
gation ministérielle, les statuts et réglements des caisses de re-
traite.

Dans le cas ot I'homologation n’est accordée que sous réserve
de certaines modifications ou additions, il sera statué par un décret
rendu sur avis conforme du Conseil d’Etat.

Il ressort done de la lecture de ces trois articles que les em-
ployés des compagnies secondaires sont soustraits & la fois
et a Paction de la loi du 21 juillet 1909 et a celle de la loi
du 5 avril 1910. Sans qu’on les ait mis sur la méme ligne
que les ouvriers de l'industrie ordinaire, ils ne sont cepen-
dant pas non plus considérés comme des employés de chemins
de fer.

Il est suffisant et nécessaire que les Compagnies fassent
en leur faveur un effort pécuniaire égal, comme résultat, au
taux de la retraite des ouvriers et paysans.

Moyennant quoi, 'Etat se désintéresse d’eux.

Mais, si le taux de leur retraite n’atteint pas celui de la
retraite des ouvriers et paysans, la loi du 5 avril 1910 leur
est alors applicable.

C’est 14 une situation qui ne peut durer.

Et d’abord peut étre invoqué le principe méme de la loi
de 1909, le principe de la sécurité. Il est, sur les compagnies
secondaires comme sur les grands réseaux des meécaniciens,
des chauffeurs, des agents des trains qui ne peuvent pas
attendre leur retraite jusqu'a 65 ans. Est-il possible de lais-
ser des vieillards fatigués par Page et le travail avoir la
responsabilité de la marche des convois, c’est-a-dire de Ia
sauvegarde des vies humaines?

Surtout, comment ces ouvriers ne seraient-ils pas frap-
pés de Panalogie, sinon de Videntité de leur travail et de
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celui de leurs camarades des grandes Compagnies? I est

mainte gare ot des réseaux secondaires se raccordent avec

de grands réseaux ct Uesprit des employés des deux organi-

sations ne peut étre que vivement frappé par la différence

des salaires, des garanties pour le présent et Pavenir, qui

sont toutes en faveur de Pemployé des grandes Compagnies.
En voici un exemple manifeste :

Le budget des tramways de la Vendée, exploité par I'Etat,
comprend :

Pour 9 agents détachés au grand résean de VEtfat : trai-
tement, 34.500 francs; versement de 3 0/0 pour la retraite —
3.450 francs.

Pour 150 agents du tramway : traitement, 181.000 francs;
versement de 10 0/0 pour la retraite —- 5.430 francs.

Ainsi PEtat donne 34.500 franes de salaires et 3.450 francs
pour leur retraite a 9 employvés et, d’autre part, verse 181.000
francs de salaire et 5430 francs pour leur retraite & 150
employvés.

Rien ne saurait micux démontrer Iinjustice de la situa-
tion faite aux employés des compagnies secondaires.

Et de méme, comme la situation financiére des Com-
pagnies est extrémement variable, de quel tort ne souffrira
pas Pemployé dune Compagnic. qui fait & peine ses frais et
peut juste donner une retraite équivalente o celle des ou-
vriers ordinaires, ou méme laisse ce soin a PVEtai, alors que
la Compagnie voisine florissante donnera & son personnel
des retraites se rapprochant des retraites des emplovés des
grandes Compagnies?

Une solution surgit devant Pesprit, toute naturelle, juste,
logique : Tassimilation des employés des Compagnies secon-
daires & leurs camarades des grands réseaux.

C’est la solution que tous ont d’ailleurs toujours réclamée,
aussi bien les employés des grandes Compagnies que ceux
des lignes secondaires.

Déja, Thonorable M. Strauss notait dans son rapport du
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25 mai 1909 -que «le syndicat: national-‘des travailleurs 'des
chemins-'de fer se pronencait énergiquement, tant: par-son
rapport - sur la-situation matérielle des agents-'des CGompa-
gnies- secondaires, en ‘date du’ I°" janvier 1909:que devant la
Commission contre toute restriction. »

De méme, le: Congres du Comité ‘des réseaux du 21 mars
1909 adoptait l'ordre du jour suivant: « Les -agents des
grandes Compagnies déclarent se solidariser avec leurs ca-
marades des compagnies secondaires pour gu'ils soient trai-
tés sur le méme pied. »

Méme réclamation dans le rapport de mai 1909 du seeré-
iaire.du Comité de réseau, rapport.qui fut envoyé a-M. le Mi-
nistre des Travaux publics et & MM. les Sénateurs et Députés.

Dans le: Congrés des Compagnies-secondaires,. tenu 4. Paris
en mai 1909, un ordre du jour est adopté ou le Congrés
« maintient sa demande ferme d’étre compris dans le projet
gouvernemental des Caisses de-retraites. » '

Quelques jours aprés, le Congrés national des travailleurs
des chemins de fer émettait le méme veeu.

Puis c’est de nouveau le Comité des réseaux qui, le 17 fé-
vrier 1910, vote un ordre du jour par lequel il proteste
« conitre Tincorporation: par le Sénat ‘du- personnel de ces
réseaux dans la 101 des retraites ouvriéres et maintient. ses
veeux antérieurs pour que le bénéfice de lalloi de retraite
des grands réseaux soil étendu -au personnel ‘des: réseaux
secondaires d’intérét genéral, local et de tramways pour
voyageurs et marchandises et compte que.le Parlement en
son entier suivra la Chambre des Députés dans: le projet de
résolution que celle-ci a adopté dans sa séance :du 27 jan-
vier dernier ». (Projet Bedouce).

Puis c’est encore le Congreés national ~d’avril 1910 qui
« constatant 'exclusion systématique des agents des chemins
de fer secondaires du bénéiice des: avantages accordés. aux
grands réseaux, insiste particuliérement sur sa: volonté: bien
darrétée que’ le syndicat n’accepte comme définitive: aucune
solution qui ne comprendrait pas les compagnies .secon-
daires. »
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Le 7 mai 1910, les employés de la Compagnie P.-L.-M. pro-
testent « contre la loi. des retraites volée par la Chambre
en faveur des. grands réseaux, a4 lexclusion des compagnies
secondaires ».

De méme, I'Association amicale des fonectionnaires des
chemins de fer secondaires demande instamment I'assimi-
lation dans différents articles parns de juillet A4 décembre
1910, dans la. Revue des chemins de fer secondaires.

Cest encore le groupe du Bourg-du-Péage (Drome) . qui
s'adresse au Conseil général lequel approuve sa demande en
octobre 1910.

Enfin dans de nombreuses lettres recues par nous de di-
verses associations locales, nous avons toujours retrouvé. le
méme veeu : Passimilation au personnel des grands réseaux.

L’assimilation est, on le comprend, la mesure qui, du
coup, comblerait les veeux des emplovés des  compagnies
secondaires.

Disons plus : le Parlement lui-méme a paru a4 plusieurs
reprises incliner de ce coté. Nous avons déji vu. que par
une circulaire de juin 1891 le Ministre des Travaux publics
trouvait tout naturel d’appliquer aux compagnies secondaires
la loi de décembre 1890,

M. Strauss, dans son rapport de mai 1904, reconnait éga-
lement « qu’aucune exception w’avait été prévue par la
Chambre dans ses deux votes de 1897 et de 1901 » et que
les chemins de fer algériens par exemple n'ont ¢été éliminés
de la loi de juin 1909 « qu'a cause du chifflre de la dépense
et de sa répercussion sur le budget des colonies».

M. Poinecaré, le 8 juin 1909, mettait en garde le Sénat
contre ce fait que  forcément « le projet de Joi sur les
retraites des employés des grandes Compagnies créera un
précédent dont se prévaudront tot ou tard les employés des
Compagnies sccondaires d’intérét général », soulignantainsi
la fragilité de la distinction gu’'on a voulu créer enire les
deux catégories de travailleurs.

(Vest ensuite M. Argeliés, dans son rapport sur le budget
des conventions du budget de 1910, qui exprime ia méme
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opinion, et dit que les « agents des réseaux secondaires et
d’intérét local qui effectuent un service régulier, permanent,
continu et qui sont constamment affectés & I'exploitation peu-
vent logiquement demander leur assimilation au personnel
des grands réseaux; soumis aux mémes obligations, ils sont
fondés a réclamer le méme traitement ».

C’est M. Doumer qui, parlant en qualité de rapporteur gé-
néral du budget, déclare le 19 novembre 1909 « qu’il faut
prévoir pour un prochain exercice une augmentation de 5
millions par suite d’une mesure qui- ne tardera pas a éire
prise en vue de faire bénéficier les agents des réseaux secon-
daires du régime de retraites accordé au personnel des agents
des grands réseaux ».

L’honorable M. Pélissier a soutenu longuement cette solu-
tion au Sénat dans son interpellation sur la gréve des che-
mins de fer du Sud, le 28 juin 1910, et enfin la Chambre tout
entiére, & 'unanimité, a reconnu la justesse de cette reven-
dication du personnel des réseaux secondaires puisqu’elle a,
par Pordre du jour Bedouce, invit¢ le Gouvernement a pour-
suivre Passimilation dans la plus large mesure possible.

Cet accord, rare a la vérité, entre le sentiment unanime de
la Chambre et les désirs des travailleurs ne peut provenir
et ne provient que de I'évidence des faits.

Il est certain en effet, comme le faisait remarquer hono-
rable M. Engerand, « que les agents des chemins de fer d’in-
térét local sont assujeltis au méme travail, accomplissent le
méme service, se soumettent aux mémes devoirs, ont la méme
responsabilité que les agents des grands réseaux et qu’il
convient d’unifier la situation des uns et des auires. »

« Les employés des lignes secondaires, disait encore
M. d’Elissagaray, sont soumis aux mémes lois et réglements
que ceux des grands réseaux, aux mémes lois et réglements
concernant la mobilisation et ce en vertu d’un décret du 8 no-
vembre 1902. »

Le seul argument, en dehors des arguments financiers, qui
fut apporté contre I'assimilation par ’honorable M. Millerand,
consiste dans la différence, qu’il a cru remarquer, entre le
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travail et les charges professionnelles du personnel des gran-
des Compagnies et ceux du personnel des compagnies secon-
daires. Le travail des employés, disait M. Millerand, est beau-
coup moins considérable sur les lignes secondaires ot il passe
peu de trains que sur les grandes lignes des grands réseaux.

En remarquant, avant toute autre chose, qu'il peut paraitre
illégitime de considérer le travail personnel de chaque em-
ployé comme subissant des variations proportionnelles au
nombre des trains de la ligne ot il travaille, nous dirons tout
d’abord que les réseaux des grandes Compagnies ou de I’Etat
ne sont pas composés seulement de lignes a grand trafic.
« Ils sont, pour les 2/3, et méme pour les 3/4, composés de
lignes a petit trafic qui sont, en fait, de véritables lignes d’in-
térét local, tout a fait comparables aux lignes des réseaux
secondaires; le nombre des trains, la vitesse des trains, la
nature du trafic, tout est de méme que sur les lignes secon-
daires; les agents ¥ font une besogne pour ainsi dire iden-
tique, avee cette seule différence que ceux des grands réseaux
jouissent de salaires plus ¢leves, de retraites beaucoup plus
considérables ¢t de conditions de travail infiniment plus
avantageuses. On voit, dés & présent, dans ce qu'on appelle
les gares communes, les agents du grand reéseau, qui font un
service analogue a celui des agents du petit réseau qui v
aboutit, traités beaucoup plus favorablement que les agents
de celui-ci. Celte siluation est aussi choquante pour le bon
sens que pour la justice. » (Revue Politique el Parlemen-
laire, décembre 1910).

Et, d’autre part, il est bien évident, comme Ie fait remar-
guer la Revue Politique el Parlementaire, « que, si le trafic
est plus intense, il est exécuté par plus d’agents, et qu'au hout
du compte, la besogne de chaque agent n’est pas plus consi-
dérable ».

Cest ce quiaffirme avec force ’Association amicale des
fonctionnaires des chemins de fer secondaires, qui s’exprime

ainsi :

« Quand on compare des lignes oii circulent 6, 7, §, 11 et 17
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trains par jour, comme le fait remarquer M. le Ministre des
“Pravaux publics, avee celles qui sont parcourues par 46, 52, 81,
127 et - jusquw’d 288 trains, nous: ne croyons pas ‘que- personne
puisse:penser-que le personuel des lignes. envisagées soit:- numé-
riguement le méme. Mais est-ce & dire que la besogne fournie par
ces agents individuellement est inférieure A celle produite par des
agents attachés a-des lignes plus productives? Nous le contestons
absolument. »

« Nous-affirmoens-le-contraive, disent: a:leur tour: les:i Comités
des résecaux .des.compagnies secondaires. La . fatigue. est méme
plus econsidérable, car, alers gue le travail des agents de la
traction des grands réseaux est strictement limité & 90 heures
par décade, soit 10/ heures par jour, il n’est pas-rare-de voir ‘des
journées  de 17 heures sur les compagnies secondaires, et cela
pendant. 5, 6 et méme. 7 jours de suite sur 10, Il faut considéreyr; en
effet, que ces compagnies n*ont généralement pas de chauffeurs. de
nuit, pas‘de nettoyeurs et que les agents sont obligés de faire tous
les’ jours‘deux heures de travail au -minimum de plus que ne com-
portent les: tableanx de service. Il est vrai:.gu’au point de vue des
compagnies, préparer sa.-machine, la nettoyer, faire les manoeuvres,
n'est pas un travail, mais, & notre avis, la chose est tout autre.

El maintenant dans quelles conditions ces décades de 130 a4 140
heures sont-¢lles effectucées? Alors que les mécaniciens et chauffeurs
des. grandes compagnies sont montés sur des machines bien sus-
pendues. qui roulent. sur-une voie dont la force du rail est un gage
de stabilité, ce gui fait que la trépidation est presque nulle,...que
les passages & niveau, les gares, les bifurcations sont marqués par
des signaux..., que leurs machines se trouvent munis de freins puis-
sants... que la voie est cloturée et les passages & niveau soumis &
la garde d’agents vigilants, Vagent de la traction ‘des compagnies
secondaires est obligé au contraire de faire des journées de 14 heu-
res sur des machines trop légéres, sur une voie qui a été établie A
grands renforts d’éconmomie, ce ¢qui lui enléve toute stabilité, Si
I'on ajoute & cela que généralement les' lignes secondaires desser-
vent des pays trés: accidentés, gu’elles sont souvent sur routes, que
les passages a niveau w’ont ni barriéres ni garde-barriéres, on
verra & quelle surveillance et 4 quelle fatigue sont soumis les
agents des trains des eompagnies secondaires.

Le personnel-de Pexploitation n'est guére mieux traité; en effet,
la majeure partie des gares n’a qu'un seul ageni, souvenit une
femme,. ce. qui fait que 'ouverture des garves. ayant. généralement
liew a 4 ou 5 heures du matin et la fermeture & 10 ou 11 heures du
soir, ¢et agent fdit une moyenne de 17 heures par jour, puisque,
¢tant seul, il ne peut quitter ni sa gare ni son télégraphe et ce,
pendant 365 jours par an.

A la voie, les conditions de travail soni encore pires. En elfet. il
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n’est pas rare de voir des poscurs fournir une marche de 15, 18 et
méme 20 kilomeétres avant de commencer une journée gui ne finira
gu'avec les derniéres: lueurs du jour et refaire le chemin parcouru
le matin pour rentrer. a leur domicile et cela, nous le répétons,
pour des.salaires de 75 franes par mois et Uespoir d'une retraite
annuelle de 100 franes au maximum.

Chacun. connait, ajouterons-rous, de nombreuses petites ga-
res ol le: chef de gare est a la fois, en dehors de ses fonctions
essenticlles, chargé de la manutention .des colis, des fone-
tions:d’aiguilleur, de lampiste, de comptable et de caissier.

Voici quelques fails, réunis au cours d'une enquéie person-
nelle, qui montrent bien que par suite de la mauwvaise division
du travail et de Uinsuffisance du personnel, les employés des
compagnies - secondaires font: pratiqguement le plus souvent
un travail plus long et parfois plus pénible que les employés
des grands réseaux,

Ainsi sur telle ligne que nous pourrions citer, le chef de
train, qui fait le premier {rain partant a quatre heures du
matin, fait également celui qui rentre le soir 4. 7 h. 1/4, et,
dans le tableau des heures de travail du personnel, 'indi-
cation du commencement et de la fin du service compie de
Pheure du. départ et d’arrivée des irains, sans qu'il soit tenu
compte -dix temps nécessaire -aux travaux de départ et de
remise, ce qui:fait que U'employé qui se léve 4 3 heures du
matin est encore de service & § heures du soir.

Cette facon de -calculer est d'une pratique habituelle sur
beaucoup de compagnies secondaires, et nous avons sous les
yeux des tableaux trés précis gui montrent avee évidence que
le temps; ainsi négligé dans les horaires de la compagnie, ma-
jore constamment d’un quart d’heure, une demi-heure, une
heure le temps de travail des ouvriers de cebte compagnie.

‘Et nous ne parlons pas des jours ol les marchés el les
fétes locales transforment toialement les horaires par suite de
I'abondance des voyageurs. Les Compagnies y récolient des
bénéfices et les employés un. supplément considérable de
lravail,

De méme, pendant I'été, les Compagnies. eréent des trains
supplémentaires.qui reculent de deux ou trois heures I’henre
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du repos pour l'employé. Toutes ces modifications ne sont
pas mentionnées sur les tableaux dressés par les Compagnies.

D'ane facon générale, les agents des chemins de fer secon-
daires et locaux font douze heures par jour et sans qu’ils
soient sfirs de I'heure exacte a laquelle leur journée finira,

Ils ont bien essayé de réclamer la journée de dix heures,
mais il leur est répondu que la chose est impossible sur les
Compagnies secondaires parce qu’elles n’ont pas de service
de nuit. Voici donc de nouveau une conséquence injuste de
la situation présente des compagnies secondaires.

Et si nous passons aux employés de la voie, verra-t-on cette
fois quelque différence entre ceux qui posent des traverses
et entretiennent les voies, suivant gu’ils font ce travail sur
un grand réseau ou sur un chemin de fer local? Cette pré-
tention irait presque jusqu’a I'absurdité.

Citons encore le service fréquemment imposé aux condue-
teurs et serre-freins. Comme les gares n’ont pas d’hommes
d’équipe et sont le plus souvent gérées par des femmes, ce
sont ces deux agents qui assurent toutes les manceuvres : wa-
gons & prendre et & laisser, chargement et déchargement des
marchandises, bagages, colis postaux, grande et petite vitesse.
Et les jours de marché, Ia besogne est parfois énorme.

Sur la ligne dont nous parlons, 'un des deux employés fait
également le service des dépéches qu’il doit assurer en cours
de route, et il n'y a pas moins de cent dépéches en moyenne
par jour.

Enfin, il faut que Pemployé distribue les billets, recoive
I’'argent des voyageurs, toutes manipulations qui demandent
attention et vigilance sous peine de devenir une source cons-
tante de pertes pour Pemployé.

Et pour accomplir ce travail, le conducteur touche de 100
4 130 franes au maximum et le serre-frein, de 80 2 95 francs.

La journée de ces employés peut éfre certes comparée en
fatigue avec celle des employés de chemins de fer : ils ont
méme des responsabilités souvent plus grandes. L’absence
de signaux et la situation de la voie, établie sur la route méme,
sont en effet des causes d’accidents non négligeables.
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Les charges professionnelles sont donc évidemment les
mémes des deux coOtés et les seules différences qu'on peut
relever dans Pexamen des deux situations sont toutes & 'avan-
tage des employés des grands réseaux.

Trés justement, enfin, 4 Voceasion de la gréve du Sud-
France, M. Pellissier ¢tait amené & bien marquer une derniére
identité :

« De deux choses I'une, disait-il, En donnant des troupes
la Compagnie des chemins de fer du Sud pour continuer
I'exploitation, le Gouvernement n'a pas outrepassé son droit;
mais, dans cette derniére hypothése, il faut qu’il dise 4 cette
tribune qu’il considére ces employés comme des employés
d’un ordre spécial, attachés & un service publie, puisque,
lorsque ce service s’arréte, le Gouvernement estime qu’il doit
le faire continuer par la troupe.

« Bt si ces employés sont attachés a un service spécial et
publie, le Gouvernement leur doit le régime spécial que nous
sollicitons. C’est un dilemme dont le Sénat ne pourra pas ne
pas reconnaitre toute la rigueur.

« Je suis industriel moi-méme et je ne doute pas un ins-
tant que si une gréve se produisait dans mes ateliers, j'aurais
appui du Gouvernement pour protéger le travail; mais il
ne me viendrait pas a la pensée de lui demander des hom-
mes pour continuer le travail qui aurait été arrété. »

Il apparait donc bien que les distinctions qu’on a voulu
faire au point de vue des conditions de travail et des charges
professionnelles entre les employvés des compagnies secon-
daires et les employés des grands réseaux sont des distine-
tions spécieuses et peu valables. Rien ne le montre au reste
d'une facon plus suggestive qu'un rapide tableau des condi-
tions dans lesquelles ont été placés les employés des compa-
gnies secondaires vis-a-vis des diverses lois sociales votées
en ces derniéres années.

En 1894, les agents des chemins de fer d’intérét local ont
été assimilés a des travailleurs ordinaires pour étre exclus du
bénéfice de la loi du 27 décembre 1890 sur les retraites des
employés de chemins de fer. Par contre, quelques années
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aprés, on les considérait comme des agents:de chemins de
fer pour lés soustraire au bénéfice de la loi ‘sur I'inspection
du travail.

Ils ¢taient considérés a4 nouvean comme travailleurs ordi-
naires en 1899, pour étre ‘exclus du bénéfice des arrétés con-
cernant la réglementation du travail des-agents des voies fer-
rées. Quelques années ensuite, on les réclamait parmi les
travaileurs ordinaires, pour les soustraire au- contrdéle du
travail,’ récemment -institué¢ sur les voies ferrées.

En 1906, les agents des cheniins dé fer d’intérét local sont
réunis dans le personnel des agents de chemins de fer, pour
étre exclus du bénéfice dé la loi sur le repos hebdomaddire,
et en 1909, on les rétablit dans le personnel “des travailleurs
ordinaires, pour les exclure du bénéfice dé la 1loi sur la
retraite des employés de chemins de fer.

« Ainsi, dit justement Phonorable M. Engerand, ces em-
ployés en sont réduits a cette situation vraiment incroyable,
que le ministére des Travaux publics les regarde comme des
travailleurs ordinaires pour les sousiraire au contréle du tra-
vail, tandis que le Ministére du Travail les tient pour des
agents de chemins de fer, afin de les soustraire au contréle de
Pinspection du travail.» '

Nous le répétons : cette situalion ne peut durer. La préce-
dente législature P’a solennellement déclaré en adoptant
Tordre du jour Bedouce.

Malheureusement, si fous les travailleurs des grands et
petits réseaux ont les mémes droits en théorie et les mémes
devoirs en pratique, il s’en faut de beaucoup qu'ils aient
affaire chacun 4 des Compagnies ayant les mémes capacités
financiéres. Et ¢’est bien dans ce fait que réside: vraiment le
grand obstacle a P'assimilation de tous les travaillears des
chemins deé fer.

On sait la situation de nombreuses compagnies secondaires.

La statistique générale des chemins de fer de-1908 n’ac-
cuse-t-elle pas encore 23 Compagnies- déficitaires? "Et quels
bénéfices font beaucoup d’autres?

L’accord "a4 ce sujet est au reste unanime.«  Les conces-
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sionnaires des réseaux secondaires et des lignes d’intérét lo-
cal, dit le Journal des Economistes, nont pas une capacité
financitre suffisante pour attribuer a leur personnel les avan-
tages dévolus aux agents des grands réseaux. »

Ce fut toujours ¢également Ie grand argument de M. Mil-
lerand.

C'est 'avis des emplovés eux-mémes qui disent fort bien :
« Des compagnies secondaires, qualifices importantes, ne don-
nent méme pas de dividende & leurs actionnaires : comment
pourraient-elles dans ces conditions, augmenter encore leurs
charges? Que penser des autres alors! »

Les salaives des travailleurs des compagnies secondaires
refletent, hélas! la situation financiére des compagnies. La
plupart oscillent autour de 3 frances & 3 fr. 50 pour atteindre
leur maximum 4 5 francs, qui est le salaire le plus élevé de
Femployé le plus rénuméré : le mécanicien.

A la Compagnie des chemins de fer économiques de la
Somme la moyenne est de: 4 fr, 50 pour les mécaniciens;
4 franes pour les chaulfeurs; 2 fr. 75 pour les hommes
d’équipe; 4 la Compagnie. d’Anvers 4 Calais : 5 franes pour
les mécaniciens; 3 fr. 50 pour les chauffeurs; 2 fr. 20 pour
les cantonniers.

La Compagnie départementale d'Eure-et-Loir donne pour
les mécaniciens 4 francs; pour les chauffeurs 3 fr. 25. Celle
de Morbihan 3 fr. 75 aux mécaniciens; 2 fr. 50 aux chauf-
feurs; 2 franes aux poseurs; 2 francs aux facteurs.

Les. tramways de la Vendée, exploités par 'Elat, donnent
b fr. .aux mécaniciens; 3 fr. 75 aux chauffeurs; 2 fr. 50 aux
poseurs. Au réseau de la Charente-Inférieure, le plus haut
salaire est de 3 fr. 50, aux ouvriers d’atelier; les mécaniciens
n'ont que 3 fr. 15; les poseurs 2 fr. 50; les hommes d’équipe
2 fr. 60.

Et le député recoit quelquefois des letires comme celles que
I'honerable M. Engerand lisait ler 27 janvier 1910, a la
Chambre :

« Je suis employvé dans une compagnie de chemins de fers écono-
miques ou je gagne 85 franes par mois. L'emploi que j'exerce
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occupe mon temps de 5 heures du matin & 7 h. 1/2 du soir avec

une demi-heure pour manger. J’ai six enfants dont I'ainé a4 15 ans;
celui-ci est le seul qui gagne sa vie chez un cultivateur. Ma femme
est anémique; elle fait juste son ménage et donne des soins aux
petits; j’ai un petit jardin que je cultive la nuit au clair de lune
et, sans lui, je me demande comment je parviendrais a faire vivre
ma petite famille. »

Combien sont-ils, poseurs, serre-freins, facteurs, hommes
d’équipe, qui vivent avec ces misérables salaires de 80 a4 90
francs, sans l'espoir d’'une retraite suffisante, sans la satis-
faction d’une avancement régulier et pour qui, comme dans
telle Compagnie du Midi que nous pourrions citer, une légére
augmentation de salaire n’est attribuée qu’avec une tache
double?

Nous avons la certitude que cette situation unique émouvrs:
le Parlement. La société actuelle n’est point telle, hélas! dans
son organisation qu’elle puisse appliquer strictement le prin-
cipe « a travail égal salaire égal. » C’est encore de la richesse
d’un patron, de la prospérité d’une entreprise que dépend la
réemunération du travail. Mais si, pour supprimer cette ini-
quité insupportable pourtant & la conscience, il faudrait bou-
leverser tout le régime social, du moins I'Etat a le devoir et
le droit d’intervenir pour atténuer dans la mesure du possi-
ble les injustices cruelles des destinées économiques. Clest
pour cette raison que le projet gouvernemental instituant
pour les travailleurs des compagnies secondaires un systéme
de retraites uniformes fondeé sur le versement du salarié, le
versement de la compagnie et le versement de la puissance
concédante et réalisant ainsi une part d’assimilation nous
semble devoir étre voté d’urgence.

*
% ¥

Est-ce a dire que les ouvriers et employés des compagnies
d’intérét général soient satisfaits de leur sort? Est-ce a dire
que, sous le rapport des retraites de la réglementation du
travail, des salaires, des garanties morales, ils aient obtenu
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toutes satisfactions? On sait qu’il n’en est rien, et que subsis-
tent encore toutes leurs revendications.

Trois questions avaient ¢té posées par les travailleurs des
compagnies d’intérét général; la réglementation du travail
des chauffeurs et mécaniciens, la rétroactivité des retraites,
enfin le relévement des salaires.

Les méeaniciens, les chauffeurs, les agents des trains ont
leurs réglements, que les gouvernements précédents avaient
promis de réformer, que le gouvernement actuel s’efforce sim-
plement de faire apprécier plus haut en les appliquant mieux
(circulaire du 23 mai 1912), Mais pour tous les autres, la
journée est arbitraire, mal distribuée, souvent démesurée,
Pourquoi donc les emplovés des chemins de fer sont-ils exclus
de la loi générale des dix heures? Pourquoi;, tout au moins,
cette loi n’a-t-elle pas eu pour corollaire un projet de loi spé-
cial ou des réglementations nouvelles, comme il fut fait, apres
la loi sur le repos hebdomadaire? Si nous interprétons exacte-
ment 'opinion des cheminots, d’aprés la lecture de leurs jour-

- naux corporatifs, ¢’est certainement pour une réduction de la
journée de travail qu’ils se passionneront, & bref délai.

*
® %

Le nouveau régime des retraites a commencé a fonction-
ner au 1% janvier 1911. Des dilférends divers se sont élevés
dans quelques compagnies. La Chambre a été saisie, par notre
collegue Betoulle, de Ia question des prélévements ouvriers
sur la Compagnie d’Orléans, question résolue a la satisfaction
des intéressés, aprés intervention de M. Puech. Moins heu-
reux, les emplovés sédentaires de la Compagnie P.-L.-M., qui
se frouvaient adhérer a la caisse de 1892 et qui espéraient
pouvoir profiter des améliorations introduites par le régime
de 1911, sans étre contraints d’accomplir cing ans de ser-
vices complémentaires, n’ont pu obtenir que le bénéfice de
la retraite leur fOt maintenu a 55 ans. C'est seulement I'an-
née prochaine que les rapports des Conseils d’administra-
tion et du contrdle du travail permettront de juger avec exac-

17
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titude des charges imposées aux Compagnies ou. consenties
par elles.

I’hemologation des réglements prévus par la loi de dé-
cembre 1911, dite de rétroactivité, Pentrée en application de
la dite loi, enfin quelques améliorations de salaires, consenties
par les compagnies, telles sont les insuffisantes améliorations
apportées aux cheminots. On sait d’ailleurs que les régle-
ments de retraites ont donné lieu et continuent de donner
lien 4 des contestations nombreuses, en particulier sur la
compesition et le mode d’élection des Commissions de réfor-
me prévues pour invalidité.

£
* %

A vrai dire cependant, dans foute la campagne syndicale
qui précéda la gréve, et dont le succés méme enhardit les
fonctionnaires syndicawnx, c’est une aulre revendication qui
passionna les travailleurs des chemins de fer. Au temps méme
olt le Syndieat national portait tout son effort sur 'obtention
de la loi des retraites, il suffisait — c’est un - souvenir que

quun orateus

nous avons gardé de ces réunions enfiévrées
parlat des cent sous, pour qu’aussitét, Pattention de P'assem-
blée se détachat de la question a Pordre du jour, et qu’elle
réclaméat avec une vigueur unanime les cent sous! (C’était en
décrivant leurs salaires indignes, gque les cheminots avaient
intéressé a leur cause I'opinion publique.

De Vaveu unanime, les salaires des employés des chemins
de fer sont insuffisants. Nos opinions personnelles pour-
raient faire suspeeter notre assertion. C'est notre honorable
collégue M. Lafferre gui écrivait un an avant nous, aprés avoir
étudié la progression des iraitements, « Ce qu’il importe de
retenir, c’est que la progression du traifement moyen répond
incompletement aux besoins croissants de lexistence. » Et
M. Gauthier disait de méme : « Les prix de toutes choses
croissent plus rapidement que les salaires..  II faut donc
améliorer les salaires de tous les agents de chemins de fer. »

Sur les réseaux de UEtal, plus de irente millions ont été
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dépensés pour le personnel. Ont-ils été bien répartis? Clest
une question. La maniére de donner vaut souvent mieux que
ce gu'on donne, dit le proverbe. Les Compagnies le connais-
sent. Mais les trente millions consentis par 'Etat représen-
tent strictement ce qui était indispensable pour rapprocher
les salaires des cheminots de V'Etat des conditions actuelles
de la vie.

Depuis la gréve; en raison des engagements pris a la de-
mande du Ministre des Travaux publies, en raison aussi de
situations telles que Vindifférence n’était plus permise, les
Compagnies ont relevé les traitements,

Les rapports des Conseils d’administration nous rensei-
gnent assez longuement sur ce point (4).

Voici, d’aprés le tableau qui nous a ¢té communiqué en
septembre par le Ministére des Travaux publics, quelle se-
rait a4 cette date pour les différentes compagnies Véchelle
des traitements (minimum; maximum; indemnités acces-

soires).

(1) Ce somt des sommes de 4, Sou b millions qui soni prévues par-Che:
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NATURE
DES EMPLOIS

1

Direcleur ......

directeur .

Ingénieurs en chef des
divisions (Nord) ...

Service centraux

Chefs ou ingénieurs en
n:ﬁ. des grands serv.
Chefs-adjoints..
T:_,_r chefs. ..

Chefs de division....
iChefs de bureau
Sous-chefs de bureau.
Employés de bureau..

Exploitation

Inspecleurs ..... ceaan
Sous-inspe ,..:..a
Chefs de

m__m:.
Chefs de station ......
Facteurs vu..vuue
Adguilleurs
Hommes. d' n:::vm .
Chefs de train. .......

Garde-freins.,

Voie et batiments

{Inspect
Ingéni s adjoints et
i sous-ingénieurs .....
Shefs de section.. .....
shefs de district..

a onducteurs..........
Yiquenrs . .
Tcn.::_; ......

, .
W Matériel et traction
|

Mswn.:

{inspect.j.
adjoints et

f::; r__l. m
Méeanicien..........

ETAT

— i

Traitements

————
Mini-| Maxi-
mum |mum

francs

COn |
vy

i
1.800

i

o/

[EPEN N T

9 000

6.5C0

1 350
1300 2.+

ORD EST 3 ; ORLEANS MEDITERRANEE MIDI
B e [t N | . — B e e
Indem-{ Traitements |Indem-{ Traitements [|Indem{ . Traitements |Indem-} Traitements |Indem-| Traitements [Indem-| yoernvaTIoN
nités | =—p—=="__| nités S nités T — nités T L nités T - nités Bk s
acces~] Mini- Maxi- acces- Mini- | Maxi- acces: m_ Mini- W Maxi- | acces- | Mini- | Maxi- | acces- | Mini- | Maxi- | acces-
soires | mum | mum soires | mum mum soires I mum 7 mum soires | mum mum | soires mum mum | soires
franes| franecs | franes | francs | francs | francs | francs| [ francs ,7 francs | franes | francs | franes | franes | francs | frances | frances |
i {
i !
n » » 2 » 70,000 3 30 000 (.000{c) {42000 » 60000 40.000{e) {(a}) Pour fe Nord,
u » » 22.250(8) s Moy 12.300{c Maysane §11.500(d){21.700(e) trattements re-|
’ montant 4 Fan-|
] 32.000{a) | 44.000{a} » » ’ 3 " » ) . , . née 1900.
(b} Pour I'Est, trai-,
tements remon-
4 » % » W 17,7000} 12.300(¢ “ 20,00 Moyenne {11 .|_:: Voremne | 13.200( tant & lannée
2 12.000{a)| Moyenna w : 000(e} n — 1N
» o 112.000(a) — 9. 700{d)| Moyenne }E.: - ) i
» o 112.000(a) - 9,700{a) — ymT: Pour 1'Orléans,
W 1.600(a) - 4.068 - ) traitements re-
W 1.600() — ?: 3_ 4.068 —_ » 5.000 montant & Pan-
B 2.600{a) —_ 275 2.600(6) — b ?ma: | 2.240(d) — 180(4) 1,500 » neée 1900.
! (d) Pour le Paris
4,600(a) 3.600 » 1 3,000 6.000 » 9., 700(4) - | » Lyon-Méditerra-
» 4.600(a) — 2.400 I » 9. u::.:r — i 5 née, lraitements)
» 1.900 8 000 » 1. v W % — | " remontantal’an-
» 1. B _ 3 620 n — _ » née 1900,
» ] # B n i B " i »
1.4350 3.800 1 2,400 | » 3.600 | 288 lie) Pour le Midi
» 1 1 900 » Moyenna traitemenls re-
g 1 1.700 : » » » —_ 602180] 1,100 730 montant & T'an-
i toyengo 1, 2 500 51,650 1 950 5 — aree 1.500 2,400 625
§ aecessuires
v | 1.350 2 000 i J 1350 » » ® g 1 o »
gl 1.600(a) nne 4.500 2 4,200 » 9.700(d)| Moyanns 786 3.600 6.000 :
4.600(a)] — 1.000 | 3 000 » 9.400 i 9.700(d)| - :3: i y i
» 4. 2 3.000 » » " ¢ , ?
» » 2 vy 1.650 v 3 s » » ! . %
s ! 1. . N » " » 2,100 | 5.000 y
» s » 1 . 1.350 3.000 » » 2.100 {.000 5
v ¥ i 1. L 1.100 1.700 3 60 & 180 3 i » a
a1 4.600(a) 1.000 | 2,500 | 8000 | o f a0 | 6.000 s 9.700(0)  — 78 PR »
1.600(a)] — 1.000 | 2.500 | 8 000 B » . . 9.700(d)| — T86(d)} ;
n » » 5 2.100 3 4,800 7.200 ; » n 3 000 6 500 ¥
n » ¥ 3 3.900 » 2.7 4.800 5 » » 4 500 6.500 »
’ ] » 3.300 ¥ 2,400 3.600 s » 3.600 5.500
1.125} 3. WMosenne 1 800 ¥ L1950 3,000 3 928 ; Moyenns | 1.100 1620 | 3.000 :E
i 7
.M 3
{
573} 2.393 e 500 1.950 5 2928 - 550 1 260 7 ,:_oc 958
" 1.450 2500 » 1.500 1.950 » 1.704 — » 1 320 4 1.800 »

a ses partenaires

b
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Que représentent exactement ces salaires par rapport aux
années précédentes? A la suite des débats prevoqués a la
Chambre par les différentes questions de chemins de fer, le
Ministre des Travaux publics avait ouvert auprés des com-
pagnies une sorte d'enquéte sur les accroissements de sa-
laires. Nous avons demandé au Ministre des Travaux publics
de Dbien vouloir nous faire connaitre les résultats de cette
enguéte,

Nous avons recu les tableaux suivants que nous publions
tels gu'ils nous sont parvenus. Ils contiennent des chiffres
intéressants. Mais nous devons regretter que pour une en-
quéte de cette nature, le Ministre n’ait pas cru pouvoir —
au moins dans la mesure du possible — établir une sorte de
questionnaire uniforme, portant au besoin sur: quelques ca-
tégories d’ouvriers, se retrouvant identiques dans les diffé-
rentes. compagnies. D’auire part, la comparaison entre les
salaires de 1884 et ceux de 1911 ne permet en rien de se
rendre compte de la légitimité des revendications actuelles,
La progression des salaires comme la hausse des prix ne se
produit pas uniformément dans une période donnée. I1 v a
tour a tour des moments de progrés et des moments de
stagnation. Les salaires des cheminots ont-ils suivi, dans leurs
progres, les redoutables -mouvements des prix? Seul uan ta-
blean concu comme celui du réseau du Nord aurait permis
de se rendre compte de ce mouvement, mais a une condition;
c¢’est qu’il ne portat pas uniquement sur des traitements
moyens de séries comprenant de multiples catégories d’ou-
vriers, mais qu’il marquat en détail le mouvement des di-
verses catégories,

“Quoi qu’il en soit, voici les différentes réponses que le
Ministére nous a communiquées comme résultats de son en-
quéte :

La Compagnie Paris-Lyon-Mediterranée a répondu par la
lettre suivante :

Paris, Ie 5 mai 1911,
Monsieur le Ministre,

En réponse & votre dépéche du 9 mars dernier (Chemin de fer, —
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Exploitatien. — 3¢ bureau), nous avons ’honneur de vous adresser
ci-dessous les renseignements relatifs aux aceroissements de trai-
tements réalisés, par catégorie de fonctionnaires et d’agents, depuis
les conventions de 1883 jusqu’au 1 janvier 1911.

Les moyennes de traitements au 1°F janvier 1911 comparées i
celle du 1°" janvier 1884 font ressortir les efforts faits par la Com-
pagnie pour améliorer les salaires de toutes les catégories
d’agents, surtout si Von considére que les renforcements considéra-
bles de personnel auxquels a donné lieu l'application des diverses
réglementations du travail et des repos ont eu pour effet, depuis
quelques années, d’augmenter sensiblement la proportion des
agents jeunes ayant des salaires de début et d’abaisser, par voie de
conséquence, les moyennes des traitements des agents du service
actif, notamment des hommes d’équipe, agents des trains, chauf-
feurs et mécaniciens.
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— e m—————=——
MOYENNE
2 des iraitements ou salaires
E CATEGORIES proprement dits au :
E e
= 1er janvier 1884(1¢T janvier 1911
francs francs f
1| Ouvriers (matériel, traction et voie) 1.497 1.689
2| Personnel féminin............... 904 1.014
3l Poseurs......ooiiveiiiininaaan 1.056 1.263
4| Hommes d’équipe, wagonniers, fac-
teurs de ville sous-facteurs..., 1.216 1.318
5| Brigadiers poseurs .............. 1.348 1.674
6| Aiguilleurs (exploitation, matériel
et traction) ................ . 1.365 1.700
T VISTERUIS .. . ie v ive e e 1.281 1.704
8| Brigadiers et garcons de bureau, ‘ _
surveillants, concierges .. ...... 1.435 1.836
\ Chefs et sous-chefs d’ équipe. ... '
de mancuvre , car )
9 de manutention| 1.594 1.849
lampistes...... ‘
' Comroleurs chefs et contréleurs de'
Toute. ... . L i " -
10& Conducteurs-chefs et conducteurs, 1-261 1.779
( detrains.........o.iiiiniinan \
11 Surveillants de travaux (voie}
chefs-poseurs................. 1.91¢ 2,242
12| Chauffeurs de dépdts et d'ateliers. 1.90% 2.271
13! Atelier de télégraphie :
Surveillants, contréleurs.......
Contremaitres ................. t 2.19: 2.313
Chef d’atelier................. |
14| Commis, commis principaux, em-
ployés, dessinateurs, comptables.  1.645 2.088
15| Chefs et sous-chefs de gare, chefs:
de station et de halte......... 2.114 2.653
16| Mécaniciens et chauffeurs........ 2.613 2.928
17| Conducteurs de la voie,......... P 2.253 3.031
18| Chefsde petit entretien, contremai-|
tres du matériel et traction . ... 2.708 3.365
19| Contrdleurs du matériel et traction
etdelavoie................. 2.618 3.445
20| Chefs et sous-chefs de bureau.... 3.535 4.068
24| Surveillants de dépdts, chefs mé-
CanicionS.. .......uveiiunnnn. 3.235 3.557
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Les agents dont le traitement établi d’aprés une échelle fixe et
indépendante de la résidence était, en 1884, de 1.800 francs et
au-dessous touchaient, en plus, des indemnités de cherté de vie
s’é¢levant 4 144 francs & Paris et 72 francs dans la banlieue. En 1911,
ces indemnités sont les suivantes :

|
i
|
|

BANLIEUE,

PARIS
diveérses

LOCALITES

francs franes franes francs

Jusqu'a 1 800 francs inclus.......... 300 1 240 1 240 180
De 1 800 & 2100 franes inclus. . ..... 240 ¢ 120 120 120
De 2100 & 2400 franes inclus....... 120 » » 60

En ce qui concerne les agents dont 1’échelle de traitement varie

suivant les localités — le salaire étant plus élevé la ol la vie est
plus chére — ils bénéficient, depuis le 1** juillet 1910, d’une indem-

nité¢ dite « complémentaire » variant de 5 4 15 franes par mois,
suivant les Jocalités et dans les limifes de traitements fixées
ci-dessus.

Veuillez agréer, Monsieur le Ministre, 'hommage de nos senti-
ments respectueux.

Le Directeur Le Président

de la Compagnie, du Conseil d'administration,

%
* %

La Compagnie de T'Est a communiqué les tableaux sui-

vants :
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" Traitements et salaires des Agents des services actifs en 1884 et au 4°° janvier 1911

| AU 1T JANVIER N
EMPLOS | EN 188% | 1011 OBSERYATIONS
i | 04
frames | franes !
1° Expleitation
IBspectenrso . e, coiiinnnnnnnas 3.600 4 6,000} 3.600 & 6.000
Sous-inspectenrs...ooo. wiaal. 2,400 & 3.600 2 400 & 3.600
Chefs de gare ‘ Paris et gares voisines. [4.000 4 8.000 £.000 & 9.000
=
ebde station | peovinge,..uoiennn. 1.200 & 6.000 1.600 & 6,000
Sous-chefs j Paris et voisinage. |1.800 2 5.000 2 20 & 5,000
de gare
et de station ( Province .......... 1350 & 3.600 1.600 & 4.000
B . . I{ement parsonnel sans I'in-
Receveurs of receveuses aux billets...| 800 42,400 800 4 ‘I.SUU:T“d;‘II:& ';,:;r "aim. !
 Parig FOad i A3 F 5
Facteurs | Paris et voisinage. . [1.6506 & 1.800 1.900 & 2.600:
enregisteamts f provinge.......... 1.300 & 1.800 1,300 i1 2.400}11 0" 2 actasllement qa’un seul
Placteur snregistranta 4,300 1r,

Paris.2.300 & 3.600]

Conlroleurs de route. .o vevv. o1 2,000 & 2,400 .
Provinee 2.000 & 3.300

Chels de trains...... Coravbes e 1.600 & 1 90| 1.630 & 2,500
Gardes-freins..... Weranaavaves .- 11,300 & 1.500 1.350 & 2.000
cPariso i aean 1.400 a 1,:')(3[): 1,750 & 2.000

Surveillants, |
1250 & 1.850

( Provinee..........|1.200 4 1.330,

b

200 & 3.000 Les chels dé maneutre les
mofgs payés louchent 2o~
550 3 2.500(  tuellement 4,708 frangs,

Chefs  { PATIS-e e vien 2000 2 2,400,

de manworre

—y

{provinee.......... 1550 22,000,

([ Paris . cove w0 1.50004 1.700 1.750.4 2 050 i
Aiguilleurs. / ‘ |
- Provinee.......... 1.200 & 1.450 1.250 & 1.900
( Paris...oooooid +v .+ 11.800 & 2.000 1.9400 a 2,500
(hels d'équipe. @
L Province.......... 1.500 & 1.800 1.500 & 2.300
Hommes ( Paris..cioieiiaa.. 1.350 1.700 & 1.850
d’équire { province..........| 1100 1.200 & 1.700
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Traitements et salaires des Agents des services actifs an 4884 etau 1°r janvier 1941 (suite)

| - ; | : T

i | i .

| * f AU 107 JAN- |

‘ EMPLOIS EN 1834 | i SSERVATIONS

% . EXN VIER 1011 i OBSERVATIONS

| ;
|
|

]
|

! franes

frames

20 Matériel et traction

Inspecteurs et sous-inspecteurs. .| 2.500 & 6.000 | 2500 & 8.000 i

Sous-chefs et chefs visiteurs......: 1.800 a 3.300 |

|
| \

2,000 4 3.700

Visiteurs cevvvvennn. . 360 A 2 IR . Minimum de province,
5 5 Tiaaremsaaan j 1500 & 2,100 | 1,500 & 2,400 ) Maximum de Paris.
Contremaitres d'ateliers,,....... D000 A 4200 | 2,100 4 4,500
Ouvriers ajus g des déndis | 9204~ =0 v (Minimum de province,
€ justeurs des (Et.[}(llh....i 2H0a7 » 13008 » ) .\I_a\_imum de Paris.)
Ouvriersehandr fers des dépots! 3954675 5 wal s (Minimum de province,
. dronmiers des dé [)(:t‘\i 3350675 5w A 840 ! " Maximom de Paris.)
Ouvriers forgerons des dépots....| 4 »a 775 | 6 »a8§ » | (Minimum deprovince.
i { Maximum de Paris.)
I Nettoveurs.... . L onad s 3804650 | (Minimumdeprovince.
i Nettoye reeemasesar e taiaas i Wad 75 | 3804650 | Maximom de Paris.)
Manceuvres des dépots.......... » 3804650 | (Minimum de proviuce.
i ' Maximum de Paris.:
| E WMovenne des primas -
. . i, L o en 1884.... 2.6101r.
Chefs de dépdts........ Ceeraneen 3900 £ L5000 | 3.900 & 1500 § en 1910.... 3.644 -
. | . y o0 1884 L. 1500 »
Sous-chefs de dépot.. ... ..., {3.300 & 3.00 | 3.300 4 3.900 | en 1910.... 2.172 »
S i . [ em 1884.... 1.030 »
Mécaniciens.. ....covisvunnenvaaaa, | 18008 2760 | 1.800 & 3.000 | en 1910... 1.451 »
o 1 ) ) poen 1884, 551
Chanflenrs..coeee i s [P ‘ 1400 & 1,500 | 1.500 & 1.700 ) en 1910, ., 707 »
37 Voie et travaux
Inspectenrs. ... ..oovnennnann, 1500 & 7.000 1 4.500 & 8 000
Sous-inspecteurs....: frrareaesens | 2,400 2 5.600 | 3.000 & 5,200
Chefs de section el ehefs do seckion principasx... .| 3.000 i 6,000 | 4 200 & 7.000
Sons-chefs de seelion., ....... el 2700 i 3,500 | 3.300 & 4.500
Chels de district.......oo. 0. 1.500 & 3.000 | 2.000 & 3.800
Contréleurs de la voie..ooouoo... 1.440 a4 2,600 | 1.900 a 2,800
Surveillants de travanx,.......... P 1.200 & 2,200 | 1,800 4 2.600
i
. { < g oy
Chefs d'équipe.....vovenann,. {1140 A 2200 | 1450 & 2.500
Sous-chefs d’équipe.........ooo.t. 1.080 a 1.800 | 1.400 & 2.200
Gardes-barriéres....... PP, :
Aiguilleurs et stationnaires..... - \ 900 a 1500 | 1.150 a 1,850
Sémaphoristes......... )
| Gardes-poseurs ef posenrs...... Lol 900a 1,620 | 1,200 & 2,000
T Agents réceptionnaires..... ... 2,000 & 3.600 | 2.000 & 5.00¢
i |
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LE PERSONNEL

Voici, en second lieu, le tableau communiqué par la Compagf: Nord :

CHEMIN wa DU NORD

t
i

Tableau résumant, par catégories, les traitements Bo; personnel commissionné et classé, de 1892 2 1910

Salaires moyens y compris les prim

m
peations diverses (non compris les déplacements)

269

1892|1893 |189 4 |1895 1896|1838

1904 /1902/1903| 1904|4905 1906 19071908 1909

francs; francs|francs|francs|francsifr

{ Personnel des gares (1). |1.706/1.680(1.644]1.6291.625|1.

{re division..
N Personnel destraing(2). |1.608(1.607|1.604(1.604[1.617|1.

ﬁm%o::m; Mécaniciens. [3,496]3.551 3.76013.766
des <

lawn_::ow,\ Chauffeurs.. [2.507|2.173{2.242/2.279/2.246

2¢ division..{ Personnel des dépits.

\vm_‘w. du mat. roulant. » » »

| Ouvriers des atelier 1.681)1.671|1.892

w

1.095

g

/ Personnel de la voie... [1.080/1.08
3¢ division.. .J.M\..Q..,Ho::m; Hommes .., [1.045{1,111]1.,109
,\ delasur-
_veillance { Femmes..., | 214 221 215

d'agents auxilliaires {environ 50 0,0 de I'effectif), par suite de 'application de la réglemes

(2) Ges chiffres ne comprennent pas les déplacements du personnel des traid
supérieure aux dépenses qn'occasionnent réellement ces déplacements .

R— 3

(1) La diminution relative du salaire moyen du personnel des gares pendant la j§ |

francs nesif franecs nes!t franes| francs

{rancs

1.67011.74011.746/1.785|1.802/1.831

1.76411.784|1.809/1.805{1.806]1.813

1.27211

11.2771.237

a7 o 9

Ll L2 “

cde 4892 4 1800 résulte du passage dans le cadre des commissiont

ilu travail et des repos du personnei.

!

_.
i

dun grand nombre

le montant en 1610, par exemple, représente une moyenne de 324 francs par agent, trés
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Que valent exactement les progrés réalisés? Que deviennent
ces salaires nominaux acerus, quand on les transforme en
salaires réels? La forme méme. que revétent les accroisse-
ments récemment consentis : indemnités de résidence,
indemnités de cherté de vie révelent les besoins qui
les rendent indispensables. Clest de toutes les pro-
fessions, méme de celles qui ont profité de plus notables
accroissements de salaires que sé¢léve la méme plainte. Si le
mouvement d’octobre n’avait brisé leur voix, la plainte des
cheminots retentirait parmi les plus douloureuses.

Au demeurant les cheminots francais, dont beaucoup sont
en relations par leur service ou par leurs associations avec
les cheminots étrangers, ne peuvent s’empécher de comparer
leur situation avec celle des cheminots étrangers.

D’abord avec les cheminots suisses. A plusieurs reprises,
notre collégue Girod a établi cette comparaison, en particu-
lier dans la séance du 1* décembre 1910. Dans ses dAnnales
de la Régie directe, M. Edgard Milhaud, qui a pu faire, sur
place, a4 la gare de Genéve, gare commune aux chemins de fer
{édéraux et a la Compagnie Paris-Lyon-Méditerranée, la com-
paraison des conditions du travail des deux personnels, a
analysé trait pour trait les avantages des uns et des autres.
Apreés avoir noté que « la carriére de Pemployé des Chemins
de fer fédéraux est entourée de garanties rigoureuses fixées
par la loi et les réglements, qu'une échelle de traitements
fixe pour chague emplei, les classes et les catégories qu'il
comporte, et que du minimum au maximum, il avance régu-
litrement, mathématiquement, tous les trois ans, tandis que
sur le Paris-Lyon-Méditerranée Vavancement est irrégulier, in-

(5) 1 faudra faire en détail la comparaison du mouvement des salaires”
des cheminots avee le mouvement des salaires des auires corporations.
Le récent velume publié par le service de la Statistique générale : Saluires
et cofils de Uexisience, fournira un des termes de la comparaison. Quel-
que ‘chose a été tenté dans les brochures de propagande des cheminols @
Maurice Cmanvay, Le salaire des cheminots; Gaston Rewavnprrn, Les Com-
pagnies de chemins de fer ef leurs employés, T. et M. Bonxerr, La Classe
pavriere. I1 ne faut naturellement se servir de ces brochures gqu’avec une
préeaution égale & celle avee laquelle on consulte Ies rapports et les
chiffres des Compagnies. Elles contiennent des documents fort intéressants.

(6} Ne 19, 3¢ annde, novembre 1910,
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certain, arbitraire, perpétuellement soumis au bon vouloir
des chefs, — aprés avoir comparé le régime des pensions,
M. Milhaud compare les indemnités pour renchérissement
de la vie et les salaires de plusieurs catégories sur les deux
réseaux.

En juin, aussitét que s’est manifesté, d'une maniére con-
tinue et frappante, le renchérissement de la vie, sur ce
réseau, une indemnité a été allouée a tous les agents. Elle
a d’abord été, en 1906 et 1907, de 100 francs par an pour les
employés mariés et de 50 francs pour les célibataires; en
1908, elle a été de 200 francs pour les mariés ou chargés
de famille et de 100 franes pour les célibataires non chargés
de famille; depuis 1909, elle est de 200 francs pour tous.
Sur le P.-L.-M., le principe de I'indemnité pour renchéris-
sement de la vie a bien fini par étre admis, mais trés tard,
tout récemment : son application date du 1° juillet 19140.
Ajoutons qu’il n’est pas appliqué partout, mais seulement
dans quelques grandes villes : Genéve est du nombre. Enfin,
lorsqu’il ¥ a indemnité, son taux varie suivant les catégories
d’agents : 72 francs pour les uns, 75 francs pour d’autres,
144 ou 150 francs pour fes plus favorisés — en sorte que
le maximum est encore inférieur de 25 0/0 au montant de
Pindemnité uniforme allouée a leurs employés par les che-
mins de fer de 'Etat suisse.

L’homme d’équipe — qui est chargé de la manutention
des colis et de la manceuvre a I’épaule des wagons — dé-

bute sur le P.-L.-M. comme sur les C. F. F. en qualité de
journalier, mais avec 3 fr. 25 par jour sur le P.-L.-M. (sa-
laire payé a Genéve) et 4 francs sur les C. F. F,, ce qui
représente, 4 avantage de l'agent des C. F. F., une diffé-
rence de 20 0/0.

Sur le P.-L.-M,, il est d’abord auxiliaire (pendant 6 mois,
un amn, 15 jours, aun gré des caprices), puis il fait comme
ouvrier permanent une année de stage, et il est enfin « em-
brigadé » comme homme d’équipe, parfois deux ans aprés
son entrée gu service de la Compagnie. Sur les C. F, F,, il est
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« commissionné » comme homme d'équipe aprés un an au
plus, souvent aprés six mois.

« Embrigadé » sur les P.-L.-M., « commissionné » sur les
€. F. F. il recoit maintenant un traitement fixe, compté au
mois sur le P.-L.-M. et & 'année sur les C. F. F. Pour faci-
liter les comparaisons, nous convertirons le traitement men-
suel du P.-L.-M. en traitement annuel. Ce traitement est, la
premiére année, de 1.200 francs sur Pun et sur lautre réseau,
mais il est majoré d'une indemnité pour renchérissement
de la vie qui est sur les C. F. F. de 200 francs et sur le
P.-L.-M. de 72 francs. Les traitements s’établiront ainsi sur
les C. F. F. 4 1.400 francs et sur le P.-L.-M. a4 1.272 francs,
soit une différence, en faveur de l'homme d’équipe des
C. F. F., de 128 francs ou de 10 0/0.

Le maximum de traitement de cette catégorie d’agents est
atteint sur les C. F. F. aprés 9 ans environ et sur le P.-L.-M.
aprés 20 ans au moins, et ce maximum est sur les C. F. F.
de 1.800 ou de 1.900 francs suivant la classe, et avee Pin-
demnité de renchérissement, de 2.000 a 2.100 francs, et sur
le P.-L.-M. de 1.560 francs, et avec l'indemnité, de 1.632 francs
— soit, a Pavantage de I'agent des C. F. F., une différence de
368 ou 468 francs, c’est-a-dire de 22,54 ou de 28,67 0/0.

La carriére de ’agent des trains débute avec un gain qui,
calculé pour une année, est de 2.050 franes sur les G. F. F.
et de 1.186 fr. 25 sur le P.-L.-M., soit, 4 'avantage de I’agent
des C. F. F., un surplus de 863 fr. 75 ou de 72,90 0/0. A peine
la moitié de la premiére année est-elle écoulée que I’agent
des C. F. F., nommé garde-freins, obtient une notable aug-
mentation quasi nulle (1,15 0/0) : I'agent gagne 1.200 francs
au lieu de 1.186 fr. 25. Ce n’est qu’aprés deux ou {rois ans
qu’il est nommé garde-freins et gagne en moyenne 1.536 fr.
contre 2.480 francs, traitement de son collegue des C. F. F.
La différence a Pavantage de ce dernier est de 944 francs ou
de 61,45 0/0.

Mais cette différence ne va pas tarder a s’accroitre. Laissons
passer quelques mois. Trois ans et demi se sont écoulés depuis
que nos deux agents, au méme moment, ont pris du service,

18
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Tun sur les C. E. F., I'autre sur le P.-L.-M. Le garde-freins des
C. F. F., qui vient de remplir pendant trois ans. cette fonction,
est normalement: nommé conducteur : il:gagne mainfenant, en
moyenne; 2.900 francs, tandis que son camarade du’ P.-L.-M.,
récemment nommé garde-freins, gagne 1.536 francs, ce qui éta-
blit entre les deux fraitements un écart de 1.354 francs, soit, &
Pavantage de ’agent des C. F. F., un'surplus de 88,80 0/0.

Ce n’est/ que dix-huit mois, deux ans ou deux ans et demi
plus tard que Pemployé du P.-L.-M. est nommé conducteur,
avec un traitement total d’environ 1.710 francs, celui de son
colléegue des C. F. F. étant de 2.900' francs: différence &
Tavantage de ce dernier, 1.190 francs ou 41,03 0/0.

Le conducteur des C. F. F. touche le maximum de son
traitement comme conducteur neuf & dix ans aprés étre en-
tré au service des C. F. F.; celui du P.-L.-M. arrive a ce
maximum beaucoup plus tard, sans qu'il soit possible de
préciser. Ce maximum est pour le premier de 3.300 francs
et pour le second de 2.160 francs: différence a l'avantage
du conducteur des C. F. F. 1.100 francs ou 52,07 0/0.

Enfin, devenu chef de train, ’agent des C. F. F. arrive au
maximum de traitement de cette catégorie aprés dix-huit ans
de moyenne, tandis que celui du P.-L.-M. n’arrive au maxi-
mum de traitement de cette catégorie, guand il a le rare
bonheur d’y arriver, qu'aprés plus de vingt ans de service.
Ce maximum est sur les: G. F. F. de 4.080 francs et sur le
P-L-M. de 2.940 francs, ce qui représente & lavantage des
chefs de train des C. F. F. vis-a-vis des plus: favorisés parmi
ceux du P,-L-M: une différence de 1.140° francs ou de
38,77 0/0:

En ce qui concerne les chauffeurs et les mécaniciens, on
aboutit 4 des résultats identiques. Une étude précise de
leurs conditions conduit aux constatations suivantes::

Sur le P.-L.-M, il'y a des chauffeurs qui restent toujours
journaliers, toujours chauffeurs; sur les C.F.F., tout chauf-
feur est immédiatement; comme chauffeur, agent commis-
sionné i poste fixe; et il' n'est chauffeur que pendant la pre-
miére partie de sa:carriére, devenant ensuite mécanicien.
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Les chauffeurs du P.-L.-M. qui sont journaliers gagnent en
tout, pendant toute leur carriére, 1.940 francs, alors que les
chauffeurs des C. F. F, gagnent en débutant 2,700 francs, soit
en plus 760 francs ou 39,17 0/0. Leur refraite est de 300 fr.,
alors qu’arrivé normalement, comme mécanicien, au terme
de sa carriére, 'ancien chauffeur des C.F.F. re¢oil comme
retraite 3.045 francs (un peu plus du décuple).

Quant aux autres chauffeurs du P.-L.-M., leur traitement
initial est de 2.100 francs, contre 2,700 francs sur les C.F. T,
Différence en faveur des chauffeurs des C. F.TF., 600 francs,
soit 28,56 0/0.

Sur le P.-L.-M., le fraitement final des chauffeurs est de
2.400 francs, contre 3.700 francs sur les C.F.F. Différence
au profit de Pagent de ces derniers : 1.300 francs ou 54,16 0/0.

Sur le P.-L.-M., le traitement initial des mécaniciens est de
3.300 francs, contre 4.080 franes sur les C, F. F, Différence &
Pavantage de ces derniers, 780 franes ou 20,60 0/0.
 Sur le P.-L.-M., le traitement final maximum des mécani-
ciens est de 4.200 franes, contre 5.420 sur les C.F.F. : diffé-
rence & Pavantage de ces derniers, 1.200 franes ou 28,57 0/0.

En résumé, la large masse des ouvriers et employés est
beaucoup micux rétribuée sur les C. F.F. que sur le P.-L.-M.

La différence — qui va trés sensiblement s’accroitre lors de
Tentrée en vigueur de la nouvelle loi — atteint dés mainte-

nant 28 0/0 chez les hommes d’équipe, 61 0/0 chez les garde-
freins, 88 0/0 chez les conducteurs, 38 0/0 chez les chefs
de train, 42 0/0 chez les commis, 38 (/0 chez les ma-
neeuvres de dépdt, 64 0/0 chez les visifeurs, 54 0/0 chez les
chauffeurs et 28 0/0 chez les mécaniciens.

En Angleterre, une récente étude des Ruailway News indi-
quait que les salaires, sur ces réseaux gérés par des Com-
pagnies, deviennent inférieurs a ceux de 'indusirie privée et
ne progressent que trop lentement, par rapport a la cherte
croissante de la vie. La question des salaires a été une des
causes principales de la gréve.

D’apres Venquéte du Ruilway News :

« 134.000 employés toucheraient par semaine 25 francs et
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au-dessous; 107.000 de 25 fr. 25 & 37 fr. 50; 78.000 au-dessus
de 37 fr. 50. La moyenne générale des salaires hebdomadaires
des cheminots aurait été de 30 fr. 10 en 1896; de 31 fr. 10
ex 1900; de 31 fr. 70 en 1909 : ce qui équivaut pour cette
année a un salaire quotidien de 4 fr. 53.»

Tout bien considéré pourtant, les salaires des cheminois
anglais apparaissent aux cheminots francais supérieurs aux
leurs. Nous ne parlons pas du cofit général des denrées, de la
comparaison des salaires nominaux. Mais d’abord, la semaine
est de cing jours et demi sur six jours : le travail du diman-
che et les heures supplémentaires faites en semaine sont rétri-
buées a part (7). Et d’autre part, les cheminots touchent cha-
que année un costume complet ,tous les deux ans, un manteau,
sans compter les gratifications.

Voici, sous ces réserves, « le taux du salaire hebdomadaire
pour les seules catégories susceptibles de nous offrir des
points de comparaison (car la statistique anglaise ne s’est pas
occupée des employés supérieurs, tels qu'inspecteurs, chefs
de dépdt, de district., et ne contient aucun renseignement sur
les groupes des chefs de gare ou de section) :

MINIMUM MAXIMUM
[ chillings shillings

Chefs de trains. . .....coviivunvnnanns / 9
Conducteurs......oovoeunvinnnrnnnnnn ' 20 33
Ajguilleurs.. ... ivenriiinnn e f 16 35
Agentsdes gares. .. .......iveennnnnn 17 38
Chefs d’équipage dela voie........... 20 3
Poseurs........oooiiiiiiiiiienannn. 16 26

. 3
G;'arde—b‘armere ...................... ) 18 36
Garde-signaux........coooiniiunnnnn.. y
Visitenrs, ... i i e 20 28
Mécaniciens. .. ....vveiienneeennnnnnn a0 48
Chaufleurs .. ... coviinnnrinenninnnns 21 30

{7) Voir les citalions qu'en a fait M. Francis de Pressensé dans ses remar-
quables articles sur les gréves anglaises (Humanité, avril 1911)
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On remarquera que les traitemenls de début sont supé-
rieurs a ceux des chemins de fer francais. Mais un élément
de grande importance vient encore accentuer la différence :
c’est le systéme d’avancement. Les Compagnies anglaises esti-
ment qu'un minimum de revenu est indispensable; en consé-
quence, dans les premieéres années, Pavancement est irés
rapide et les agents arrivent en cing ou six ans au maximum
prévu pour leur fonction.

En ce qui concerne 'Jfulie, il résulie d’'une enquéte rapide
entreprise par M. Colajanni (8) que les conditions des chemi-
nots suisses sont bien meilleures que celles des cheminots
italiens, mais que les conditions des cheminots francais sont
tantot trés peu supérieures, tantot inférieures a celles de
leurs. collégues italiens. Si Von tient compte de ces faits : 1°
que la richesse générale de la France est plus élevée que celle
de Pltalie; 2° que, dans lindustrie et le travail libres, les
salaires francais sont plus élevés que les salaires italiens, on
pourra juger de la différence de politique suivie en Ttalie et
en France & I’égard des cheminots.

Voici d’aprés un tableau publié par M. Colajanni quelques
indications sur les salaires payés aux cheminots italiens :

Les facteurs touchent au bout de 3 ans a 2 fr. 90 par jour
un traitement variable d’environ 95 francs par mois. Ils arri-
vent au bout de 18 ans &4 1.500 francs et, avec les indemnités
annuelles, & 2.640 francs.

Les chefs de train recoivent au bout de 1 an; 1.080 francs;
au bout de 25 ans, 2.100 franes, et, avec toutes les indemnités,
3.370 francs.

Les commis et employés recoivent an bout de 1 an, 1.200
francs;

Les mécaniciens débutent & 1 fr. 50 et arrivent, au bout de
18 ans, jusqu’a 4.380 francs y compris toutes les indemnités;
au bout de 23 ans, 3.000 francs; heures de travail : 7 a 12,

(8) Cf. Annales de la Régie direefe, n° 26 1II, p. 243,
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‘Salaire annuel, minimum et maximum, de guel.que-s
catégories @’agents . des chemins de fer de I’Etat italien

T MINIMUM E\[Axllthil NOMBRE
de salaire de salaire 1 d’années
QUALIFICATIONS annuel annuel | nécessaire | OBSER V A-
¥ wompris |y compris |p®-atleindre TIONS:
s les tous les | le
ae accessoires. | maximun,
| ancs. francs. | i IE‘,:I'", ;::.; 5--:E ?:3
Personnel des trains. sRz EEE
PR
| B2 T EE T
Serre-frein. ... ... ! 1 .f}(}’i‘ 1 .82{ 215 E:i‘a E2ng
‘Garde-frein........ 1716 2.016 15 GE e Eg
. . \ - 2 P
Chef serre-frein ....| 1.308 2 508 18 =g S
{Conducteur, ....... P1.968 2.508 18 < EIPR
. i P P, r = = =
Chef de train......| 2.220 3.240 25 g2 =20
. 1 9 5 3 w2
Chauffeur ,........| 1.700 2,540 | 23 3 o
Mécanicien . ....... | s.e0 E 4. 380 19 = 2 B3
¥ R Eh]
L SR
Personnel des bureaux et des gares. 2 Agd
fa 3 4
: - . |oEvgTERE
Alde.........._.._.! 1.200 2.100 25 iy Ecgﬁ’“
: ; 3 3 : 2EE 2EEE .
JEmployé........... 1.300 3.000 23 %53, 02588
' i SEEEFELNE
: = BpS

Qu’il nous soit permis enfin d’extraire du remarquable rap-
port que mous avons eu occasion de citer plusieurs fois sur
les chemins de fer prussiens de 1900 a 1910, quelques indica-
tions précieuses sur les salaires et les traitements.

Le nombre des travailleurs des chemins de fer-de Prusse a
pass¢ de 330.232 en 1900 & 478.407 en 1909, soit une augmen-
tation du personnel de 36,2 0/0.

Les traitements de ces employés ont été fortement amélio-
rés. Pour un certain nombre de catégories, des relévements de
salaires ont eu lien déja en 1904, 1905 et 1907 et Paugmen-
tation de dépenses a été de 1.073.000 marks en 1904, 211.000
marks en 1905 et 9.415.000 marks en 1907. Il a é&té de plus
accordé aux employés subalternes et 4 ceux du personnel
moyen qui n’avaicnt pas été touchés par le relévement -de
salaires de 1907, des secours extraordinaires pour une som-
me totale d’environ 12 millions de marks, cela & cause du
renchérissement de la vie. Puis a eu lieu en 1908 un remanie-
ment et un relévement général des traitements pour fous les
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fonclionnaires et employés de 'Etat, et, de ce fait, les salaires
des employés de chemins de fer furent aussi considérablement
augmenteés. Le salaire moyen (non compris 'indemnité de lo-
gement et auires allocations supplémentaires) des employés
commissionnés est monté ainsi de 1.456 marks en 1900 a
1.699 marks en 1909, soit une augmentation d’environ 17 0/0,

Une avugmentation partielle de Vindemniié de logement,
augmentation qui occasionna une dépense supplémentaire
de 235000 marks par an, eut lieu le 1°* octobre 1902; jusque-
14, en effet, les diverses localités étaient classées, sous le rap-
port des frais de logement en cing catégories; la cingquiéme
catégorie ayant été supprimée, les agents qui se trouvaient
dans des localités de cette catégorie touchérent dés lors I'in-
demnité prévue pour la quatriéme catégorie. Depuis le 1°7 avril
1904, beaucoup de localités ont été également rangées dans des
catégories supérieures et les traitements des agents qui y
stationnaient ont été ainsi augmentés d’'une somme globale de
G40.0000 marks. Le I avril 1906, 'indemnité de logement de
tous les employés subalternes a été augmentée de moitié, ce
quii s’est traduit par un supplément de dépenses de 6.421.000
marks. Enfin, le relévement des traitements du 1% avril 1908
s'est accompagné d'une augmentation générale de 'indemnité
de logement pour tous les employés.

Les salaires des employeés non commissionnés ont été égale-
ment améliorés en 1907 et en 1908.

Lors du relévement des traitements de 1908, on a réglé sur
de nouvelles bases les allocations supplémentaires. Celles dont
bénéficiaient jadis les employés de Texploitation extérieure
chargés d'un service pénible ont été réduites et ne sont plus
accordées que pour des travaux en dehors du service régu-
lier. Les indemnités pour renchérissement de la vie et les
indemnités de résidence que recevaient jusqu’ici les agents
subalternes et les employés non commissionnés stationnant
dans des localités ou la vie est chére, ont été¢ supprimées. Mal-
gré cela, le relévement des salaires opéré depuis le 1% avril
1909 a entrainé une augmentation de dépenses s'élevant au
total & 50 millions de marks.
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Nous ne pouvons reproduire ici tout au long les passages
concernant les retraites, les secours, 'assurance maladie, la
question des logements, Passurance-invalidité, la lutte contre
la tuberculose,, ete. Les chemins de fer prussiens ne le cédent
en rien a4 nos Compagnies pour les institutions patronales.
Mais cette égalité reconnue pour tout le reste, on ne man-
quera pas d’¢tre frappé des sacrifices consentis par eux pour
le relevement des salaires, depuis quelques années (7). Force
sera 4 nos Gompagnies de continuer, d’accentuer leur effort
pour donner a leurs travailleurs les satisfactions pécuniaires
gu’ils revendiquent et espérent.

Mais & tout prendre, ce n’est pas tant peut-étre de la modi-
cité de leurs salaires que de Uirrégularité de leur avancement,
que de Parbitraire de leurs chefs que se plaignent les che-
minots.

En Suisse, en Allemagne, en Angleterre méme, 1'avance-
ment est régulier. En France, c’est souvent par la faveur, par
Ia recommandation d’un personnage influent « gu’on entre au
chemin de fer »; c’est par la faveur des chefs qu'on avance,
qu'on touche le plus haut traitement ou les gratifications.
Les Compagnies ne peuvent, disent-elles, tolérer Iingérence
de T'Etat dans leurs affaires intérieures; en fait, et confor-
mément d’ailleurs & leurs traditions, & leur politique générale,
elles sont heureuses de répondre, par des faveurs, aux re-
commandations particuliéres de ceux qui, méme pour une
petite part, indirectement, peuvent parler au nom de I'Etat.

Les cheminots revendiquent un statut, des régles d’avance-
ment, la fin de Parbitraire. Tous les gouvernements, méme ce-
Iui qui brisa leur gréve, ont reconnu la légitimité de leurs
plaintes. « Il faut donner a4 ces agents et employés des garan-
ties matérielles et morales vraiment dignes d’une organi-

(9) Die Verwaltung der offentlichen Arbeiten in Preussen 1900-1910,
pp. 29-b6,

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



LE PERSONNEL 281

sation publique de travail, qui se trouve soustraite par le
monopole &4 lanarchie économigque des industries pri-
vées » (9) Lrarticle 1" du projet déposé par M. Briand éta-
blissait que les Compagnies devraient, six mois aprés promul-
gation de la loi, « soumetire & 'homologation du Ministre des
Travaux publics des réglements relatifs aux conditions {’avan-
cement et de licenciement et au régime disciplinaire appli-
cables aux diverses catégories du personnel de ces réseaux ».
(Titre I, art. 1), Et de méme, dans le projet de loi déposé par
le gouvernement actuel sur la désignation des agents supé-
rieurs des Compagnies de chemins de fer et I'homologation
des réglements concernant le personnel, Uarticle 4 prévoit,
presque dans les mémes termes, la méme obligation.

Si les institutions de conciliation ou d’arbitrage — qui sont
peul-étre le complément naturel de ce régime organique —
sont plus souvent souhaitées par les hommes politiques sou-
cieux d’éviter les suspensions de services publics que par
les cheminots eux-mémes (10), I'établissement d'un statut
demeure un de leurs soucis principaux.

%
* #

Au fond, ¢’est cette revendication fondamentale qui a donné
a la question des réintégrations des cheminots révoqués pour
faits de gréve, sa singuliére importance.

Certes, les soullrances endurées par de nombreuses familles
étaient insupportables non seulement a des hommes imbus du

{9} Projet de loi Briand, no 626 (10* législature), p. 8.

10y Nous n’avons pas le loisir de reprendre ici tout ce probléeme de
Ia conciliation et de P'arbitrage dans les chemnis de fer. Nous nous per-
mettons de renvover a I*étude détaillée que nous avons faite du projet
Briand dans les Annalen fiir sociale Politik and Gesefzaebung d’Henrich
Braun 1er volume, 2¢ et 3¢ fascicule, Berlin, Springer, 1911. Tout récemment
(13 novembre 1911) notre honorable collégue M. Millerand a déposé son
rapport sur le réglement pacifique des différends d’ordre collectif relatifs
aux emplovés des chemins de fer d’intérét général. M. Millerand annonce
(p. 8) un rapport spécial sur la question du statut. Nous savons combien
1'ancien Ministre des Travaux publics est passionné pour cetfe idée de
I’arbitrage. Oserons-nous marquer : 19 que D'institution de Parbitrage
sans le statut ne serait qu’une procédure sans objet; 20 que c’est essen-
tiellement 4 Pinstitution de réglements certains que tiennent les agents des
chemins de fer.
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sentiment si vif de la solidarité ouvriére, mais aussi a tous
ceux qui ne peuvent songer sans émotion aux miséres ou-
vriéres. ‘Nous nous souvenons des innombrables démarches
faites par les organisations syndicales, par le groupe socia-
liste ‘au ‘Parlement, -par le groupe des travailleurs des che-
mins de ‘fer, ajoutons par tous nos collegues, ‘un @ un, en
faveur de malheureux rédunits & la misére par la pratique
d’une gréve que, de bonne foi, ils croyaicent légale, quiils
élaient en droit de croire légale. Nous nous souvenons e la
sympathie unanime -de la Chambre, quand, dans un discours
émouvant, notre camarade de parti, M. Colly, évoqua le triste
Noél «des petits cheminots, pour lesquels il demandait 1la
réintégration -de leurs péres. Successivement, tous les Prési-
dents du Conseil, M. Briand, M. Monis, M. Caillaux, ont ra-
conté les-démarches qu'ils avaient faites prés des Compagnies,
les négoeiations qu'ils avaient tenté d’engager avec elles. Si
intransigeantes, si autoritaires qu’aient voulu -paraitre les
Compagnies, elles n’ont pu résister 4 cet appel de Popinion
publique, du Parlement, du Gouvernement. Dés les premiers
mois qui suivirent la gréve, elles consentirent aux cheminots
révogqués des secours renouvelables, des pensions.

Au mois de juillef, au moment méme ot quotidiennement
Ie groupe socialiste tentait un effort en faveur des révoqués.
M. Briquet ct ses collegues dudit groupe déposaient une pro-
position de loi (11) ayant pour objet d’organiser le droit a
la retraite des cheminols révoqués a la suite d’octobre 1910,
Tout récemment, devant la Commission des Travaux publics,
le Ministre des Travaux publics venait demander de repous-
ser cetle proposition qui, disait-il, aurait porté alteinte au
principe de non-rétroactivité, placé a la base de notre légis-
lation; mals, il annoncait qu’a la suite des efforts du Gouver-
nement, les Compagnies avaient pris 'engagement de conso=
lider les pensions versées par elles a tous agenls révoqués
ayant plus 15 ans de service et de conlinuer & wverser aux
autres des secours renouvelables. M. le Ministre des Travaux

(1) Neo 1204, 10+ législature.
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publics sera appelé¢, sans doute, prochainement, en une occa-
sion quelconque, 4 donner officiellement a la Chambre tou-
tes les précisions désirables sur ces engagements, ainsi que
les remises des livrets et des retenues de salaires 4 tous les
révoqués. II nous suffira de noter quenfin, aprés tant d’ef-
forts, ¢t en dépit des déclarations les plus brutales, il a di
éire fait droit, incomplétenent encore, mais d'une maniére
assez large, au sentiment d’humanité qui ne pouvait étre exclu
d’'un pareil débat.

Mais politiquement, la question demeure entiére. Tl a élé
établi qu’a Toccasion de la gréve, les Compagnies ont systé-
matiquement révoqué tous les fonctionnaires des organisa-
tions syndicales, méme parfois lorsqu’ils n’avaient pas fait
gréve, I a été établi que, comme autrefois les Compagnies
miniéres, les Compagnies de chemins de fer se sont attachées
délibérément & briser 'organisation ouvriére. I1-a été éfabli
que ce sont pour la plupart des ouvriers professionnellement
irréprochables qui ont éié atteints, frappés uniquement pour
raison syndicale., En un mot, ¢’est Parbitraire qui a présidé
a ces révocations.

A ceux qui se réclament des traditions républicaines, a
ceux qui n'oublient jamais que c’est d'un acte de concession
de I'Etat que les Compagnies tiennent leur monopole d’exploi-
tation, cet arbifraire a paru intolérable.

Les Compagnies se félicitent, dans leurs rapports, d’avoir
vu leur personnel refrouver son caractére paisible et son ar-
deur au travail. Les souvenirs d’octobre 1910 semblent s’elfa-
cer. Les organisations syndicales les plus audacieuses n’ont
pas retrouvé leur effectif d'avant la gréve. Clest UUnion ca-
thulique des chemins de fer qui a depuis lors recruté le plus
grand nombre de membres. Et beaucoup de républicains s’in-
quictent de ses progres.

L’Union catholique assurera-t-elle aux Compagnies la paix
résignée qu'elles souhaitent de leur personnel?

Ceux qui suivent avec atlention les moeuvements corpora-
tifs savent, d’une part, que les organisations de caractére
confessionnel, en France surtout, ont peu de chances de déve-
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loppement, et que, d’autre part les groupements en apparence
les plus modérés sont contraints dans les professions ol se
font plus vives les revendications du travail, de s’associer
rapidement & Peffort d’amélioration que tentent les plus har-
dis.

Quoi qu'il en soit, les cheminots, confiants toujours depuis
plus de 40 ans dans une intervention de I'Etat qui ne leur
avait que rarement fait défaut, les cheminots ont fait appel
au Parlement, au Gouvernement. Un jour, en une séance meé-
morable, le 14 avril dernier, aprés les discours de M. Dumont,
de- M. Monis, la Chambre a donné mission an Président du
Conseil de demander, d’obtenir des Compagnies la réinté-
gration des cheminots. Les Compagnies ont refuse.

C’est la question de puissance, c¢’est la question de souve-
raineté qui se trouve ici prise entre les Compagnies et I'Etat.
Qu’il s’agisse de réintégration ou qu’il s’agisse du statut du
personnel, les Compagnies soutiennent « que cette immixtion
du Ministre dans les questions relatives 4 Pavancement et &
la discipline du personnel des chemins de fer est Patteinte
la plus grave qu'on puisse porter a leurs droits ». Elles récla-
ment que la loi interdise aux agents de chemins de fer toute
suspension concertée de travail, qu’eile leur refuse le droit de
gréve; mais elles déclarent catégoriquement gu’il n'est point
besoin pour cela de leur donner des compensations... Méme
sans doute lorsqu'on entend par « compensation » toutes les
garanties morales et matérielles que les cheminots réclament,
et que tous les Gouvernements depuis celui de M. Briand
jusqu’a celui de M. Caillaux — reconnaissent légitimes.

Aucun trait ne pourrait révéler plus clairement la crise
redoutable qu’a ouverte la gréve d’octobre 1910, dans les rela-
tions entre I'Etat et les Compagnies de chemins de fer.
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CHAPITRE VII

LES RELATIONS ENTRE L’ETAT
ET LES COMPAGNIES DE CHEMINS DE FER

LE PROBLEME DES CONVENTIONS
LA GARANTIE D’INTERET DE L’ORLEANS
ET DU MIDI

Il nous reste & envisager le probléme de Pavenir financier
et technique de notre regime ferroviaire, le probléme des con-
ventions nouvelles envisagées par quelques-uns ou de la poli-
tique de nationalisation qui, a notre avis personnel, devrait
étre logiquement reprise et poursuivie dans ce pays.

Soit que T'on veuille envisager tout de suite ce probléme,
soit que 'on songe a pratiquer, comme disaient les Consti-
tuants, la politique du voile et a attendre une opinion pu-
blique plus favorable a4 I’Etat pour le soulever, il est indé-
niable que les conventions de 1883 ont, suivant un mot cé-
lébre, épuisé leur vertu. Les compagnies, nous 'avons montré,
doivent exécuter des travaux complémentaires considérables
et, d’année en année, au fur et a mesure que se rapproche
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Ia date d’expiration des concessions, au fur et & mesure que
diminue le deélai d’amortissement des obligations, eclles sont
condamnées a paver Pargent plus cher.

Sans doute il faut faire la part et de la prospérité indus-
trielle présente, de la baisse de la rente francaise ef, en
général, de tous les fonds d’Etat ou des titres a revenus fixes
pendant les périodes de prospérité. Mais il est fort probable
que pour les Compagnies de chemins de fer le mouvement
ne pourra que s’accentuer dans les années qui viennent.
C’est ainsi que, traduisant trés exactement la situation, la
Compagnie de I'Est a demandé a suivre Pexemple des Che-
mins de fer de T'Etat et a émettre des obligations du type
4 0/0. Tét ou tard, surtout s’il tend & reprendre la maitrise
de ses chemins de fer, si pour le public et le personnel, il
veut exiger des compagnies les sacrifices nécessaires, I'Etat
devra modifier le régime des conventions. Il 1e devra d’autant
plus gu'en dépit du texte des conventions les Compagnies ne
manqueraient pas de renoncer pendant les derniéres années
de gestion a toute amélioration et de laisser a4 UEtat entre
1954 et 1960° des réseaux aussi délabrés que le réseau de
I’Ouest en 1908.

C’était sous Vempire de ces préoccupations que M. Auga-
gneur, lorsqu’il était Ministre des Travaux publics, avait tout
& la fois proposé une reforme du contréle et déposé un projet
de loi comportant désignation des agents supérieurs des
Compagnies.

Nous citerons plus loin la protestation menacante des coms-
pagnies. Aux compagnies se sont jointes I'Association des
actionnaires et obligataires des chemins de fer francais, des
Chambres de commerce et méme des électeurs sénatoriaux.
Avee la touchante unanimité gu'elles savent trouver dans les
circonstances difficiles, les Assemblées générales de toutes
les compagnies, ont fait entendre leurs protestations véhe-
mentes ou ironigues contre le projet de M. Augagneur. Les
aclionnaires compéres et les présidents ont fait assaut de
railleries et d’insolences & 'égard de I’Etat républicain.

Faut-il dire que les Compagnies I'ont emporté? « L’épave
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de la gréve » a disparu de l'ordre du jour des commissions
parlementaires; le projet a été abandonné.

Mais il n'en reste pas moins vrai que la situation demeure
difficile, qu’elle appelle des remédes. Certains espérent les
trouver en de nouvelles conventions. Par une proposition de
résolution annexée au procés-verbal de la séance du 12 fé-
vrier 1912 nos collégues Leboucq, Desplas, Puech, Deloncle,
ont invit¢ le Gouvernement 4 demander Pavis des Chambres
de commerce sur les modifications qu’il conviendrait d’ap-
porter aux. conventions de 1883. §’il faut en croire certains
bruits, le Gouvernement n’aurait pas attendu Penquéte, il
négocierait ou il se préparerait 4 négocier avee les Compa-
gnies. 5i telle est son intention, il ne saurait &tre trop vive-
ment rappelé a la prudence.

Il n'est pas possible qu’il puisse consentir une prorogation
des concessions.

Il n’est pas possible qu'il consente & diminuer sur un point
quelconque les droits de I'Etat.

I1 n’est pas possible que les clauses de rachat rendent plus
difficile et plus onéreuse une opération de rachat.

Mais quelles que soient les conditions préliminaires po-
sées, ce n'est pas sans une vive appréhension que nous ver-
rions le Gouvernement entrer en négociations avec les Com-
pagnies. L’arrét récent du Conseil d’Etat vient de rappeler
solennellement a4 ceux qui seralent tentés de Toublier, le
danger des conventions conclues avec elles.

Il nous parait inuiile de rappeler longuement le systéme
des conventions de 1883 en ce qui concerne la garantie d’in-
térét.

Les conventions de 1883 ont divisé les compagnies en deux
groupes, soumis, au point de vue de la garantie, a deux ré-
gimes distincts, d’'une part : les deux compagnies du P.-L.-M.
et du Nord et; d’autre part, les quatre compagnies de IEst,
de "Ouest, du Midi et de ’Orléans.

L. — Pour le groupe composé¢ des deux compagnies du
Nord et du P.-L.-M., qui n’avaient point fait appel a la ga-
rantie d’intérét, la distinction entre l'ancien et le nouveau
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réseau, consacrée par les conventions de Franqueville, se
trouve conservée; les lignes concédées en 1883 sont incor-
porées a 'ancien réseau. Il en résulte que la garantie de 1'Etat
s’applique uniquement au capital-obligations du deuxiéme
réseau, et que le dividende des actionnaires se trouve réserveé
et non garanti.

Les conventions de 1883 fixent, ainsi qu’il suit, le jeu de la
garantie :

Sur le produit net résultant du compte unique d’exploita-
tion, la compagnie doit prélever :

1° Les charges effectives (intéréts, amortissement et frais
accessoires) des emprunts a servir par elle, sous déduction
des annuités dues pour 'exercice en représentation des sub-
ventions et soldées & la compagnie.

a) Pour le rachat, la consiruction et la mise en service
des lignes exploitées ou & ouvrir constituant son ancien ré-
seau actuel, accru des lignes concédées par les conventions
de 1883 et toutes dépenses diiment justifiées, dans les condi-
tions prévues par les décrets (du 12 aotit 1868 pour le Nord,
du 6 juin 1863 pour le P.-L.-M.) et les conventions en vi-
gueur.

b) Pour le paiement de la contribution mise a la charge de
la compagnie par la convention de 1883.

c¢) Pour les travaux complémentaires a exécuter a toute
époque sur 'ensemble du réseau, conformément & des projets
approuvés par le Ministre des Travaux publics;

2° Une somme représentant le dividende réservé aux ac-
tionnaires (20 millions pour la Compagnie du Nord, 44 mil-
lions pour la Compagnie P.-E.-M.).

L’excédent doit étre déduit, jusqu'a due concurrence de
la garantie accordée par PEtat pour les charges effectives des
sommes empruntées par la compagnie, sous déduction des
annuités recues en représentation des subventions, pour la
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construction et Ia mise en service des lignes exploitées ou i
ouvrir composant son nouveau réseau actuel, sans que le
capital garanti puisse excéder 223.500.000 fr. pour le Nord
et 626 millions pour le P.-L.-M. (649 si la ligne de Gap &
Briancon est prolongée jusqu’a la frontiére italienne).

La forme extérieure du systéme de 1859 est donc conser-
veée. Ces deux compagnies, aprés prélévement du revenu ré-
servé, déversent le surplus du produit net sur le nouveau
réseau, tel qu'il existait en 1883; les conventions n’ont fait,
en réalité, que limiter le montant des avances éventuelles de
PEtat &4 un maximum de 31 millions pour la Compagnie
P.-L-M., et 12 millions pour la Compagnie du Nord, maxi-
mum qui ne sera vraisemblablement jamais atteint. Le divi-
dende réservé aux actionnaires par le jeu de ces deux con-
ventions est de 54 fr. 10 pour la Compagnie du Nord et
53 franecs pour la Compagnie P.-L.-M.

En réalité, le produit net dépasse toujours de beaucoup
les charges de l'ancien réseau, méme augmenté des lignes
concedées en 1883, et le systeme fonctionne exactement dans
les mémes conditions que si la garantie s’appliquait égale-
ment A 'ancien réseau. La différence théorique entre les deux
systémes a d’autant moins d’'intérét pratique que les deux
compagnies, qui sont sous le régime du revenu réservé, ne
font pas appel a la garantie et que la date i laquelle expire
cette garantie est trés proche (31 décembre 1914),

11. Pour les compagnies qui font partie du second groupe,
c¢’est-a-dire I'Est, 'Orléans et le Midi, la garantie de I'Etat
est absolue et générale, en ce sens, d'une part, qu'elle n’est
plus limitée, comme sous le régime de 1859, aux charges du
nouveau réseau, mais qu'elle s’applique a4 U'ensemble des
lignes et, d’autre part, qu’elle concerne aussi bien le capital-
actions que le capital-obligations.

Pour arriver a déterminer le revenu net tel qu’il doit res-
sortir de la comparaison des dépenses et des recettes portées
au comple d’exploitation, les conventions de 1883 précisent
quels sont les différents éléments de recettes d’exploitation
et des dépenses d’exploitation.

19
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Le solde de ces deux comptes constitue le revenu net de
T'exercice. Lorsque les recelles d'un exercice sont insuffi-
santes pour couvrir les dépenses, angmentées du revenu ré-
servé aux actionnaires, Etat verse a la compagnie le mon-
tant de Vinsuffisance i titre de garantie d’intérét.

Le revenu réservé aux actionnaires a été fixé a 12.500.000
francs pour le Midi, 24.600.000 franes pour DI'Orléans,
20.750.000 francs pour VEst, ce qui équivaut a un dividende
de 50 francs pour le Midi, 56 francs pour I'Qrléans, 35.50
pour I'Est, 38.50 pour I'Ouest (1).

On sait le grave probléme qui se trouve actuellement sou-
levé quant a Ia durée de la garantie d’intérét. Il reparait
chaque fois qu'il s’agit d’enfentes & passer avec I'Orléans et
Ie Midi, chaque fois aussi qu'il est question de charges nou-
velles & imposer aux Compagnies.

La garantie d’intéréts devait avoir pour but essenticl de
permetire au concessionnaire de faire face aux insuffisances
de produit net pendant les premicres années d’exploitation
des lignes nouvelles; on peut donc dire qu'elle devait éire
par sa nature méme, essentlicllement temporaire. L'époque a
laquelle la garantie doit prendre fin n’a été expressément
indiquée, en 1883, que dans les deux conventions passées
avec les Compagnies de I'Est et de 1"Ouest. L’article 8§ de la
convention passée avee la Compagnie de I'Est généralise,
pour tout le réseau, le terme du 31 décembre 1934, qui avait
¢té fixé par la convention du 31 décembre 1875. L'article 8
de la convention passée avec la Compagnie de 1"Quest fixait
au 31 décembre 1935 la date a laquelle la garantie d’intérét
devait prendre fin.

Les autres conventions sont muettes a cet égard. Pour deux
compagnies, Nord el P.-L.-M.,, aucun des articles des con-
ventions de 1875 abrogées par celle de 1883, n’a trait au
terme de la garantie; il faut en conclure que la date primi-
tive du 31 décembre 1914 a été conservée.

{1} Voir pour tous ces problémes le Répertoire de droit administratif
(Béquet), dout les fascicules concernant les voies ferrées ont paru tout
récemment,
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La situation semble inverse pour deux compagnies du
Midi et de I'Orléans, pour lesquelles les articles relatifs & ia
garantie de 'Etat ont ¢té remplacés sans que cependant une
nouvelle date de fin de garantie ail ¢té substituée a I'an-
cienne. Pour trancher la question, le Ministre des travaux
publies, 4 Toccasion d’une demande d’émission d’obliga-
tions, enjoignit & ces deux compagnies de compléter les men-
tions relatives 4 la garantie figurant sur titres, en indiguant
que ceite garantie prenait fin le 31 décembre 1914, date
prévue par les conventions de 1859, Cette décision ful dé-
férée au Conseil d’Etat par les eompagnies qui soutenaient
que, dans le silence des conventions de 1883, la garantie de
PEtat devait s’é¢tendre jusqu'au terme de la cdoncession elle-
méme. L’Etat tirait, au coniraire, argument de ce silence
pour soutenir que les conventions de 1839 ¢taient toujours
en vigueur sur ce point et que la date qu’elles avaient assi-
gnée & la durée de la garantie avait éi¢ tacitement conservée
par celles de 1883, qui ne portaient pas abrogation expresse
des dispositions antérieures et devaient s'entendre en ce sens
que celles-1a seules étaient abrogées qui étaient inconciliables
avee les dispositions nouvelles.

Llarrét du Conseil d’Etat en date du 12 janvier 1895, en
pronon¢ant annulation des décisions qui lui étaient defe-
rées traneha momentanément la controverse dans le sens des
Compagnies, par les motifs suivants.

Considérant, d'une part, qu'aux termes du paragraphe 1*° de
Partiele de la Convention du 11 juin 1859, I’'Etat garantissait A la
Compagnie, pendant cinquante années, a4 partir du 1*" janvier 1865,
Pintérét & 4 0/0 et Tamortissement calculé au méme taux, pour
un terme de cinguante ans, du capital affeeté au rachat ou & la
construction des lignes composant le nouveau réseau, tel qu’il était
défini & Darticle précédent; que les autres paragraphes détermi-
naient le maximum du capital garanti, soit pour les lignes défini-
tivement concédées, soit pour les lignes concédées a titre éventuel;
que P'article 6 de la Convention du 11 juin 1863 et D'article 8 de
celle du 26 juillet 1868 ont successivement rempiacé les paragra-
phes 2 et 3 de Particle 3 de la Convention de 1859 par de nou-
velles dispositions qui se bornaient a ¢élever le maximum du capi-
tal garanti;
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Considérant que Tarticle 14 de la Convention passée le 28 juin
1883, entre le ministre des Travaux publies, agissant au nom de
PEtat et sous réserve de 'approbation par Assemblée générale des
actionnaires, dans le délai de trois mois a dater de ’approbation
par une loi porte : « Les dispositions des Conventions antérieures
concernant la garantie d’intérét a la charge de I'Etat et le partage
des bénéfices sont remplacées, a compter du I°" janvier 1884 par
les dispositions suivantes... » qu’a la différence des rédactions
adoptées dans les Conventions de 1863 et 1868, cette elanse sup-
prime expressément et sans aucune exception les dispositions
antérieurcs concernant la garantic et le partage, v compris celle
qui véglait la durée de la garantie.

Considérant que les dispositions substituées par la Convention
de 1883 & celles des Conventions antérieures, et qui constituent
un systéme complet soit de la garantie, soit du partage des béné-
fices, ne contiennent aucune condition ayant pour objet de limiter
a une période déterminée, le fonctionnement de la garantie, mais
gqu'en yéunissant dans un méme article les régles relatives a la
garantie et au partage des bénéfices, qui faisaient précédemment
I'objet d’articles séparés ayant une durée d'application différente,
la Convention a fait disparaitre toute distinction de ce chef entre
ces deux ordres de stipulations; que les régles relatives au partage
des bénéfices ¢tant incontestablement applicables, le cas échéant,
jusyu’a la fin de la coneession, il en est de méme en ce qui con-
cerne la garantie;

Considérant qu'il n’a été fait, au nom de I’Etat, aux Chambres
appelées & approuver ou & rejeter la Convention, ancune déclara-
lion de nature a4 faire naitre un doute sur la portée de Particle
dont il s’agit, que cet article a ¢té compris dans approbation
dennée au contrat par la loi du 20 novembre 1883; que, s'il
wappartenait qu'aux Chambres d'engager définitivement I'Etat,
leur approbation s’étend a toutes les clauses de la convention,
méme a celles qui wauraient pas fait T'objet d'un débat spé-
cial; qu’ainsi, le Ministre des Travaux publics n'est pas fondé i
se prévaloir du silence de la discussion sur le point actuel-
lement en litige pour contester la portée de Particle précité telle
qu'elle a ¢té définie ci-dessus;

Considérant que, dans ces circonstances, il y a lieu de recon-
naitre que la garantie a, pour la Compagnie des chemins de fer
de Paris &4 Orléans. une durce égale a celle de la concession et qu'en
invitant la Compagnie 4 mentionner sur les titres que cette ga-
rantie prendra fin le 31 décembre 1914, le Ministre des Travaux
a méconnu les droits résultant pour elle de la convention du
28 juin 1883...

A ne juger que d'aprés les textes, Parrét du Conseil d’Etat
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semble fondé, Mais, pour quiconque se rappelle les circons-
tances dans lesquelles furent conclues les conventions de 1883,
les espoirs éveillés alors par le mouvement croissant des
recetles dans les années précédentes, il est bien évident qu'en
toute bonne foi — et nous voulons croire que les négociateurs
é¢taient de bonne foi — il était dans la commune intention
des parties de modifier uniquement les régles du calcul de
la garantie et non pas sa durée.

Les Compagnies considérerent, naturellement, en raison
méme des termes de cet arrét du Conseil d’Etat qu’il v avait,
dés ce moment, chose jugée sur le fond, et que la garantie
d’intéréts qui leur avait été accordée par VEtat nc devait
cesser qu’a Pexpiration de leurs concessions, ¢’est-d-dire pour
le Midi en 1960, et pour I'Orléans en 1956.

L’Etat continuait & soutenir au contraire que le délai de ga-
rantie ancien n’avait pas été modifié. Et 1la « Statisiique des
Chemins de fer francais » publiée par le Ministére des Tra-
raux Publics mentionnait toujours comme date d’expiration
de la garantie d’intéréts pour les :«deux réseaux intéressés le
31 décembre 1914,

Dans deux requétes du 21 avril dernier, les Compagnies du
Midi et d’Orléans demandérent alors au Ministre des Travaux
publics de déclarer que la garantie d’intéréts avait une durée
¢égale a celle de la concession, et de les autoriser a le men-
tionner sur les titres gqu'elles émettraient 4 I'avenir.

Le Ministre des Travaux publics se borna a répondre, le
29 juillet 1911, qu’il ne lui paraissait pas opportun d’auto-
riser Vinscription, sur les titres, de la mention proposée par
elles,

Le 24 aont 1911, les deux Compagnies déposérent conjoin-
tement au Greffe du Conseil d’Etat un recours avec mémoire
ampliatif, en vue de faire confirmer par cette Assemblée que
la garantie due par I'Etat avait, pour chacune des Compa-
gnies, une durée égale & celle de la concession, et qu'il y
avait 4 cet égard une chose jugée depuis les arréts rendus
le 2 janvier 1895.
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Le Conseil d’Etat s’est prononcé, A la date du 24 juillet 1912,
il a rendu son arrét,

Aprés avoir rappelé les circonstances dans lesquelles se
présentait le procés, les arréts du 12 janvier 1895, les inten-
tions manifestées par les pouvoirs publics d’'en méconnaitre
la portée sur le fond, les demandes adressées par les -Compa-
gnies au Ministre, et rejetées par Tui, tendant & faire déclarer
que la garantic durait jusqu’en fin de concession et & en auto-
riser la mention sur les titres a émettre, Iarrét s'exprime
ainsi qu’il suit :

Considérant que le Ministre a -ainsi affirmé explicitement le
désaccord de son administration et des Compagnies sur le sens
et la portée des décisions du Conseil d’Etat, et que la publicité
donnée par ses soins a cette déclaration a fait renaitre un état
d’incertitude susceptible de nuire au erédit de ces Compagnies;

Que, dans ces circonstances, celles-ci ont un intérét né et actuel
4 obtenir Vinterprétation des décisions du 12 janvier 1895, et
gu’ainsi 'action qu’elles ont portée devant le Ministre des Travaux
publics Te 31 avril 1911, puis 4 la suite des déecisions du rejet du
Ministre du 29 juillet suivant, devant le Conseil d’Etat est deés &
présent recevable;

Au fond

Considérant que, par la décision du 15 juin 1894, dont il a été
déja parlé, le Ministre des Travaux publics, & 'occasion des émis-
sions d’obligations qu’il autorisait, invitait les Compagnies requé-
rantes, en raison des difficultés qui s’étaient élevées au sujet de
la durée de Ia garantie, & compléter les mentions relatives & cette
garantie figurant sur les titres, en indiquant qu’elle prendrait fin
au 31 décembre 1914;

Considérant qu’il est notoire et qu’il est d'ailleurs expressément
reconnu par 'une et 'autre parties que le Ministre a pris ces dé-
cisions dans I'intention de mettre fin 4 une campagne de presse
et de bourse également préjudiciable aux porteurs de titres et au
Crédit public, qui pouvait renaitre 4 tout instant jusqu’en 1914;

Qu’il a vouiu ainsi appeler le Conseil d’Etat, &4 qui les Com-
pagnies ne pouvaient manquer de déférer les déeisions précitées,
comnme contraires aux droits gqu’elles prétendaient tenir des con-
ventions de 1883, a trancher immédiatement, en vertu -des pou-
voirs de pleine juridiction qu’il posséde en la matiére aux fermes
de Particle 28 du décret du 6 mai 1863, et sans attendre la véri-
fication des comptes de 1'année 1915, la question qui divisait
IPEtat et les Compagnies;
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“onsidérant que, dans instance ainsi engagée devant le Conseil
d’Etat, les parties ont développé, a Vappui de leurs prétentions
respectives, tous les moyens propres a former la conviction du
juge sur la demande dont il était saisi, demande ayant sa cause
dans I'art. 13 de la convention du 8 juin 1883 pour la Compagnie
du Midi, et dans Particle 14 de la convention duo 28 du méme
mois pour la Compagnie d’Orléans, et dont Tebjet unique était,
cider que la ga-

comme celui de la présente instance, de faire dé
rantie d’intérét qui, d’aprés la convention antéricure devait prendre
fin le 31 décembre 1914, avait été, par la convention de 1883, éten-
due a toute la durée de la concession;

Qu’il est &tabli, tant par les visas des décisions du 12 jan-
vier 1895 .que par les conclusions du commissaire du gouverne-
ment gui ont été intégralement publices, gu’il a été notamment
soutenu;

D'un edté, que les dispositions des conventions antérieures 'sur
la garantie d’intérét ayant été, pour les -Compagnies d’Orléans et
du Midi, remplacées expressément et sans réserve par les con-
ventions de 1883 qui n’assignent aucun terme & cette garantie,
toute limitation de durée avait disparu et que la combinaison
ainsi adoptée se justifiait par la situation particuliére desdites
compagnies.

En sens contraire, que le remplacement des ‘dispositions anté-
ricures par la convention de 1883 ne pouvait s'entendre que «de
celles inconciliables avec les stipulations nouvelles, ce qui n’était
pas le cas pour la limitation de durée de la garantie, confermé-
ment d’ailleurs aux reégles ordinairement suivies;

Et qu’en tenant compte de la -situation respective des diverses
Compagnies, on ne concevrait -pas gque VEtat efit accordé aux
Compagnies d'Orléans et du Midi un traitement plus ou méme
aussi avantageux qu'a telle autre dont la sitnation était moins
prospére et 4 qui il me concédait -qu'une limite de la garantie;

Qwil a été alors expliqué que les diverses Compagnies, au mo-
ment ot elles contractaient envers I'Etat des cengagements nou-
veaux, ¢taient fondées 4 réclamer de lui des compensations dont
Pimportance a ¢té proportionnée a celle des charges nouvelles
gu’elles assumaient et dont la nature a varié suivant la situation
de chacune d’elles;

Que c'est ainsi que les Compagnies @’Orléans et du Midi, dont
les réseaux se trouvent augmentés dans des proportions plus con-
sidérables que ceux d'aucune autre Compagnie el qui, en méme
temps qu'elles s’engageaient 4 rembourser dans un délai trés
court les deftes antérieurement contractées du chef de la garantie,
consentaient & abaisser le dividende réservé avant partage dans
des proportions plus grandes que la plupart des autres compa-

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



296 L'ETAT ET LES CHEMINS DE FER

gnies, pouvaient légitimement réclamer de plus grandes compen-
sations;

Que, d’autre part, en raison des circonstances qui leur étaient
particuliéres et d’un aléa plus grand que pour les autres. com-
pagnies, elles avaient d chercher surtout a se prémunir contre
ces éventualités; que lextension de la garantie & toute durée de
la concession se présentait ainsi comme le systéme le plus propre
a tenir compte des divers ¢éléments en présence; .

Considérant que, si le Conseil d’Etat, estimant que les stipu-
Iations du contrat présentaient en elles-mémes un sens clair et
ne nécessitaient aucune interprétation, n’a pas donné place dans
ces décisions aux considérations qui viennent d’étre rappelées en
dernier lieu, il n'en est pas moins constant que lorsqu’il a pro-
noncé P'annulation des décisions ministérielles du 15 juin 1894,
il était en possession de tous les éléments pouvant servir a éelairer
son appréciation sur les différentes faces de la question qui lui
était soumise;

Considérant que vainement il est prétendu que cette question
n'est pas tranchée par les décisions du 12 janvier 1895, dont le
dispositif se borne 4 annuler les décisions ministérielles atta-
quées;

Qu'en effet, si, en principe, la chose jugée réside dans le dispo-
sitif des jugements, ce dispositif ne doit pas étre envisagé abstrac-
tion faite des motifs, lorsque ceux-ci peuvent sculs en déterminer
la portée;

Considérant que les motifs des décisions du 12 janvier 1895
aboutissent & une conclusion formulée dans les termes sui-
vants :

« Qu'il y a lieu de reconnaifre que la garaniie a, pour la Com=
pagnie des Chemins de fer du Midi, ou la Compagnie du Chemin
de Paris a Orléans, une durée égale a celle de la concession, et
gqu'en invitant la Compagnie & mentionner sur ses tilres que ceile
garantie prendra fin le 31 déecembre 1914, le Ministre des Travaux
publics @ méconnu les droits résultant pour elles de la convention
du 9 et du 28 juin 1883 »;

Que si cette conclusion n’a pas été reproduite dans le dispositif
qgui Tui fait suite immédiatement et qui annule les décisions mi-
nistérielles invitant les Compagnies & modifier la mention relative
a4 la garantie figurant sur leurs titres, c’est que, manifestement,
elle faisait corps avec lui et que Pannulation desdites décisions,
complétée par la condamnation de PEtat aux dépens, était la
seule sanction que comportit la reconnaissance du droit des Com-
pagnies;

Que le Conseil d’Etat a donc définitivement fixé le seéns des dis-
positions identiques contenues dans Particle 13 des conventions
du 9 juin 1883 pour le Midi, et dans P'article 14 de la convention
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du 28 juin 1883 pour U'Orléans, seule question dont il fat saisi
par les conclusions des parties, ainsi qu’il a ¢té dit ci-dessus;

Considérant que, de tout ce qui précede, il résulte que les Com-
pagnics requérantes sont fondées 4 demander (u’il soit déeidd
qu'en interprétation des décisions du 12 janvier 1895, il ¥y a chose
jugée sur ce point;

Que la garantie qui leur est due par I'Etal a une durée égale
celle de leur concession;

Considérant que, si le Ministre des Travaux publies s'est borné
a répondre par dépéche du 29 juillet 1911 4 la demande des
Compagnies requérantes, qu'il ne lui semblait pas opportun d’au-
toriser linseription de la mention proposée, cette décision im-
plique le rejet des conclusions principales tendant & faire recon-
naitre & la garantie une durée égale a celle de la concession, con-
clusion dont la demande n’était pas la conséquence;

Qu'elle doit donc étre annulée de ce chef;

En ce qui concerne les conclusions tendant a faire décider par
le Comnseil d’Etat que tous les titres a ¢mettre par les Compagnies
requérantes porteront la mention que la garantie de U'Etat dure
jusqula la fin de la concession, le colt des insertions que les
Compagnies devront faire a ce sujet au Bulletin Annexe au Jour-
nal officiel devra étre remboursé et que, dans la statistique des
chemins de fer francais, la date de l'expiration des concessions
des Compagnies sera substitudée, comme terme de la garantie, & la
date erronée du 31 décembre 1894;

Considérant, d’une part, qu'en vertu de P'article 27 des décrets
du 6 mai 1863, tout cc qui concerne la forme des obligations est
dans les pouvoirs du Ministre des Travaux publiecs; que, sans
doute, il appartiendrait au Conseil d’Etat de prendre toute dé-
cision propre a empécher I'adoption ou le maintien par le Mi-
nistre d'un libellé¢ inexact et que c’est précisément ce qu’il a fait
en 1895, mais que le cas d’anjourd’hui n’est pas le méme; que le
libellé¢ actuellement en usage adopté par les Compagnies elles-
mémes, au lendemain des conventions de 1883, et qui mentionne
la garantie sans indication de durée, n’a rvien de contraire, soit
auxdites conventions, soit & la chose jugée par les décisions de
1895, et ne saurait par Dinterprétation donnée par la présente
décision, préter &4 auvcune équivoque;

Que les Compagnies requérantes ne sont doné¢ pas recevables a
demander au Conseil d'Etat d’en prescrire la modifieation;

Considérant, d’autre part, qgue Ie Conseil d’Etat n’a pas a
s'immiscer dans la rédaction de la statistique des chemins de fer
francais, document sans caractére officiel et dont les indications
inexactes, quand méme elles ne seraient pas rectifiées par les soins
de PI’Administration, ne saurajent infirmer l'autorité de la pré-
sente décision.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



298 L'ETAT ET LES CHEMINS DE FER
Article premier.

11 est déclaré que, par les décisions ci-dessus visées du 12 jan-
vier 1895, le Conseil d’Etat a définitivement reconnu que -la
garantie d’intéréts .a, pour les -Compagnies d’Orléans et du Midi,
une durée égale a celle de leurs concessions respectives, qu'il y a
donce chose jugée sur ce point.

Art. 2.

Les décisions du Ministre des Travaux publics en date du
29 juillet 1911 sont annulées en ce qu'elles ont de contraire a la
déclaration qui précéde.

Art. 3.

Le surplus des conclusions des compagnies reguérantes est re-
jeté.

Les dépens seront supportés par I'Etat.
Art. 5.
Expédition an Ministre des Travaux publies.

« Cet arrét, dit-on, ne faisait de doute ‘pour personne. Les
intentions du Conseil d’Etat en 1895 n'étaient pas douteuses;
il s’était, deés lors, prononcé sur le fond; il avait dés alors
prononcé que la garantie d’intéréts avait pour les Compa-
gnies d'Orléans et du Midi, une durée égale i celle ‘de leurs
concessions respectives. Et il ne pouvait faire auirement gue
de maintenir, avec des considérants plutdt séveres pour ’Ad-
ministration des Travaux publics, sa décision de 1895. »

Certes, nous ne nous étonnerons pas de la vigueur avee
Taquelle le Conseil d’Etat a confirmé sous une forme nouvelle
son arrét de 1895. Nous ne nous étonnerons pas qu'il ait
proclamé que le dispositif d’un jugement et ses considérants
étant inséparables, il y avait eu, dés 1895, chose jugée. Les
tribunaux administratifls ou autres, ne ressemblent pas au
Parlement : quand ils ont une fois prononcé, ils metient leur
orgueil &4 maintenir leurs décisions et a contraindre les par-
ties de s’incliner devant Ia chose jugée.
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Mais, sans vouloir maudire nos juges — puisqu’il serait
déja trop tard, — il nous sera bien permis de constater que
le Conseil d’Etat n’a délibérément tenu aucun compte de tous
les débats que son arrét de 1895 avait provoqués au Parle-
ment, qu'il n’a tenu aucun compte de tous les éléments nou-
veaux, qu'une enquéte approfondie a pu apporter a la lumiére,

et qu’il n’a méme pas daigné dans un considérant — puis-
qu'il aftache 4 ses considérants une telle valeur — faire men-

tion de ces ¢léments. 11 nous semble inoui que le Conseil
d’Etat ait pu raisonner et juger, comme si rien ne s'était
passé depuis 1895, comme si aucun élément nouveau de solu-
tion ne s'était révéle (2).

Est-il besoin .de rappeler cependant, toute la longue série
des débats passionnés et parfois dramatiques qui furent pro-
voqués par Parrét du 12 janvier 18952

Le 13 janvier, M. Barthou gui avail saisi le Conseil d’Etat
démissionnait, Le 14, M. Millerand interpellait le Gouverne-
ment. Il attaguait le Ministre coupable d’aveir fourni aux
Compagnies 'occasion d’obtenir au Conseil d’Ltat des consi-
dérants d'arrét qu’elles invoqueraient 'heure venue, contre
VEtat. 11 attaquait vielemment M. Raynal pour avoir accepté
un texte qui allait avoir des eflets que le Parlement n’avait
pas entendu Iui donner. Et il faisait adopter une résolulion
aux termes de laguelle la Chambre décidait de nommer une
Commission de 33 membres « chargée d’examiner, s'il y avait
lieu, de mettre en accusation pour crime commis dans Pexer-
cice de ses fonctions, M. Raynal, ancien Minisire des Travaux
publics, signataire des conventions de 1883 ». Le cabinet Du-
puy dont le chef avait déclaré « gu’il considérait Tarrét du

(2) La défense de PEtat a été présentée, comme nous Pavons dit dans
notre rapport sur le présent budget, par MM. Bernier et Coutard. Nous
ne nous attarderons pas & la question, bien ‘traitée cependant par eux
de Pirrecevabilité de la demande des Compagnies, ni & leur discussion de
Parrét de 1895. Mais nous emprunterons au mémoire de M. Coutard
beaucoup de ses :développements sur Dlinterprétation des conventions de
1883,
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Conseil d’Etat comme ayant définitivement tranché la ques-
tion de la garantie d’intérét» fut renversé, Le 5 février 13895,
la Chambre nomma les 33 membres de la Commission.

Du 14 au 19 mars, la Commission dont M. Darlan fut rap-
porteur, entendit de nombreux témoins dont les dépositions
ont ¢té consignées en annexe au rapport. (Voir le rapport de
M. Darlan et ses quatre annexes, sixiéme législature, n°® 1344.)

La Commission se donna pour programme : 1° de recher-
cher le crime de concussion dont M, Raynal était accusé,
« crime dont les conséquences pénales sont couvertes par la
prescription et dont aucun commencement de preuve, aucune
présomption méme n’est alléguée »; 2° de « faire la plus com-
plete et la plus impartiale lumiére sur les conditions dans
lesquelles ont été préparées, négociées les Conventions ».

Les conclusions du rapport de M. Darlan furent discutées
dans les séances des 3, 4, 6, 8, 10 et 11 février 1896, et abou-
tirent au vote d'une résolution aux termes de laquelle «il n’y
avait pas lieu de mettre en accusation, pour crime commis
dans I’exercice de ses fonctions, M. Raynal ».

Les «débats avaient été étendus et passionnés. Ils consti-
tuent un document capital dans T'histoire de notfre régime
des chemins de fer. Il importe de les retracer rapidement.

Aprés que M. Georges Berry eut critiqué le travail de la
Commission d’enquéte, M. Rouanet reprit "accusation formu-
lée contre M. Raynal. Il s’efforca de démontrer « que les con=
ventions ont été une véritable abdication du parti républi-
cain, qu’elles ont ¢té une trahison non seulement envers le
pass¢ de M. Raynal, mais encore envers celui de la Républi-
que. Je veux démontrer, dit-il, qu'elles ont fait peser, qu’elles
font et feront peser sur le pays des charges trés lourdes, écia-
santes, que le rapport de M. Darlan a tues systématiquement ».
Et M. Rouanet dénonca « les manceuvres de dol et de fraude,
les pratiques d’immoralité, également dissimulées dans le rap-
port, griace auxquelles les Compagnies ont pu faire accepter
les Conventions par P'opinion et par le Parlement ». M. Roua-
net retraca toute I'histoire du régime des chemins de fer sous
la troisieme République, I'action des partis réactionnaires en
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faveur des Compagnies, de 1871 a 1878, les efforts de Raynal
et Bathaut pour une politique de rachat, le projet de rachat
de I'Orléans en 1880, la tentative de Gambetta, enfin la crise
de 1883. L’orateur critiqua les arguments apportés par M. Dar-
lan en faveur des Conventions. Il nia la nécessité financiérs
invoquée par ce dernier, il montra comment les Compagnies
purent & T'aide des Conventions de 1883 « exploiter le crédit
de I'Etat ». Il insista sur le fait qu’en décembre 1883, au mo-
ment ot les Compagnies du Midi et de I’'Orléans interpré-
taient déja 4 leur avantage le texte des Conventions, M. Ray-
nal garda le silence. Ce silence, interrompit M. Viviani, nous
cotte 1 milliard.

M. Darlan répondit, il défendit les conclusions de son rap-
port et Ie travail de la Commission. Il critiqua «les exagé-
rations de MM. Millerand et Pelletan et s’en remit surtout a
Pavenir du soin de régler la question au mieux des intéréis
de I’Etat. Nous sommes en 1896, disait-il, — comment ne peut-
on pas admettre que d’ici 1914, le régime des chemins de fer
puisse subir des modifications & raison notamment de chan-
gements survenus dans la situation ¢économique dua pays?
Pourquoi vouloir admettre que les Conventions de 1883 régle-
ront nécessairement encore en 1914 les relations respectives
de I'Etat et des Compagnies?

A la séance du 8 février, aprés un discours de M. de La
Porte, M. Raynal s'expliqua. Il défendit le principe des con-
ventions : « La clef du vote des Conventions de 1883, dit-il,
c’est d'une part la certitude d'une augmentation considérable
des recettes, et d’autre part le désir de venir s’emparer de la
plus-value de Pavenir. » Il avoua que les prévisions ne
s’étaient pas réalisées mais insista sur l'idée qu’elles avaient
néanmoins inspiré le vote de 1883.

C’est M. Camille Pelletan qui répondit a M. Raynal. Déja,
il était intervenu en janvier de ’année précédente, au lende-
main méme du Conseil d’Etat, pour signaler tout ce qu’avait
d’anormal, d’inoui, le fait que cette assemblée était appelée
a se prononcer sur le texte des Conventions. «I1 n’y a pas
d’exemple, disait-il alors, d’un pareil débat judiciaire, et le
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fait méme que la question est portée ailleurs va créer une
sifuation évidemment anormale puisque le Parlement va ap-
prendre. d’un tribunal ce qu’il a voulu et dans quelle mesure
il a défendu les intéréts du pavs sur une qguestion absolu-
ment vitale. » Et c’était lui qui, encore a celte méme date de
janvier 1895, avait formulé cette thése générale, strictement
respectueuse des droits du Parlement : « Il ne suffit pas d’in-
troduire dans une rédaction un terme captieux ou équivogue
pour créer un droit. La loi francaise se fait une pius hante
idée de la probité des conirats. Elle établit un principe domi-
nant, celui que le Code civil a consacré dans son articie 1156;
on doit dans les conventions, chercher quelle a été 1'inten-
tion commune des parties, plutdét que de s’arréter au sens
littéral des termes. — Un confrat ne rvésulte pas d’une phrase
eéquivoque, mais de V'accord conseient de deux voloniés...

« Ce n’est pas le Ministre qui traite avec les compagnies.
Il négocie, prépare, propese, ce sont les Chambres qui con-
tractent. Ik faudraitl donc prouver que les Chambres ont eu
I'intention d’accorder la concession qui fait 'objet des dé-
bats. »

Clest 1a. méme thése que soutint encore les 10 et 11 fé-
crier 1896, I'éminent adversaire des conventions, Il s’attacha
en oufre a démontrer que les conventions avaient largement
chargé les contribuables francais, que les garanties d’intérét
poussaient les Compagnies a abandonner tout souci d’exploi-
tation commierciale et qu’elles auraient ainsi fendance & aug-
menter ou & se maintenir « éternellement ». M. Raynal avait
dit que ceite question ne présentait pas d’intérét et qu'il était
probable guw’en 1914 la garantie ne jouerait plus. M. Pelletan
répondait en rappelant qu’en 1863, M. de Franqueville avait
mathématiquement prévu que la garantie augmenterait jus-
quen 1872 et diminuerait ensuite pour disparaitre en 1885,
Pessimiste comme permettait de V'é¢tre la situation de 1894
a 1896 il affirmait que la garantie irait toujours en. augmen-
tant et qu’aux environs de 1914 les gages des Compagnies
ne. suffiraient plus & couvrir la créance de I'Etat. Que nos
collégues méditent les. chiffres rectifiés des crédits. inserits
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au présent chapitre 83 du budget de 1913, ils pourront cens-
tater que les prévisions de M. Camille Pelletan n’étaient
inexactes que pour moitié. Cétait avec une ironie amére
gqu'il eoncluait : « Si, en 1914, les contribuables ont des mil-
lions de garantie a payer, ils ne pourront s’en prendre & per-
sonne, car les Compagnies les auront oblenus sans que per-
sonne, ni- les Chambres qui ne sonlt pas en question, ni M.
Raynal, ni M. Cendre, ni qui que ce soit au monde leur ait
rien accordé...

« Les Conventions, comme toules les capitulations, ont éé
rédigées par le vaingueur. »

Aprés que M. Raynal eut répliqué a M. Pelletan, aprés que
le Ministre des Travaux publies fut intervenu & son tour, la
Chambre fut appelée & se prononcer. Elle se trouvait en pré-
sence de plusieurs textes.

D’abord une addition aux conclusions de la Commission
proposée par M. Ducos :

« I1'y a lieu toutefois de blamer M. Raynal pour avoir per-
mis 'exécution des conventions conclues avec les Compa-
grnies du Midi et de I'Orléans, sachanl que ces Compagnies
revendiguaient hautement en leur faveur une interprétation
de leur contrat ui engageait les finances publiques, contrai-
rement a la volonté du Parlement. »

Un ordre du jour de MM. de la Porte, Berteaux, ete.,
disait :

« La Chambre, réservant a nouveau tous les droits de
I'Etat: vis-a-vis des grandes. Compagnies de Chemins de fer,
regreite que le Ministre des Travaux publies. ait gardé, en
1883, le silence sur les prétentions de U'Orléuns et du Midi
quii aggraveraient, par la prolongation de la garantie, les
conséquences financiéres des conventions, ef passe a Pordre
du jour. »

Puis venait Pordre du jour socialiste, signé de MM. Vaillant,
Rouanet, Guesde, clc. :
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« La Chambre, regrettant que la Commission d’enquéte
n'ait pas recherché tous les témoignages de nature a U'éclairer
sur les conditions dans lesquelles ont été préparées et négo-
cites les conventions, notamment celui de M. Baihaut, Sous-
Secrétaire d’Etat et principal collaborateur de M. Raynal en
1883:

« Considérant que néanmoins il résulte des découvertes
faites par la Commission que les Compagnies ont employé
des moyens dolosifs, corrompu la presse afin d’¢garer 'opi-
nion publique et exercer pression sur le Parlement, que ces
faits résument Uintention frauduleuse des Compagnies dans
leurs accords avec I'Etat, que toutes les Compagnies ont par-
ticipé a ces pratiques de corruption révélées;

« Qu'en ce qui touche la Compagnie d'Orléans, la Chambre
ne saurait tolérer que les commentaires des iraités passés
avec les concessionnaires de I'Etat soient rédigés par les con-
cessionnaires eux-mémes; que 'Orléans, en ne précisant pas,
dans le commentaire communiqué & la Chambre, les consé-
quences qu’elle prétend tirer aujourd’hui de Particle 14, a
eu lintention dolosive de les dissimuler a4 la Chambre de
1883;

« Que, d’ailleurs, toute convention aliénant a des intércéts
rivés des organes aussi essentiels que les routes et les moyens
de transport compromet les intéréts économiques et vitaux
du pays.

« Par ces motifs, déclare qu'il v a lieu de dénoncer les
conventions. »

Finalement la Chambre vota, par 378 voix contre 73, Por-
dre du jour suivant :

« La Chambre, sans se prononcer sur les conventions de
1883, et réservant les droits de I'Etat.

« Déclare qu’il n’y a pas lieu de metire en accusation, pour
crime commis dans Vexercice de ses fonctions, M. Raynal,
ancien Ministre des Travaux publics, et passe 4 lordre du
jour. »
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Nous avons tenu a donner au lecteur, par ce trop bref
résumé historique, une idée de la discussion provoquée par
Parrét du Conseil d’Etat. Nous avons tenu a rappeler que
la Chambre d’alors n’accepta pas sans protestation larrét
du Conseil d’Etat.

e
* K

Mais il importe surtout de rechercher, si, dans Penquéte
de la Commission, dans la discussion de la Chambre, des
faits nouveaux n’ont pas été apportés qui révélent quelle fut
exactement alors Uintention du Parlement, Pintention de ’Etat
contractant, et qui auraient di peut-étre amener le Conseil
d’Etat a4 réformer son arrét de 1895,

Nous ne voulons pas nous insurger contre 'arrét du Con-
seil d’Etat. L’Etat a eu tort peut-étre de saisir le Conseil
d’Etat, Le fait est qu’il s’en est remis & son jugement, et que
le Conseil a jugé contre lui.

Nous ne voulons pas nous insurger contre Parrét du Con-
seil.

Mais la Chambre aura a prévoir les dispositions nécessaires
a 'exécution du jugement. Elle aura a voter les crédits néces-
saires pour les avances de garantie réclamées apreés 1914, ou
bien a prendre toutes les mesures législatives que comporte-
rait de sa part une décision de ne plus avancer les garanties
d’intérét.

(’était ainsi que la Chambre de 1896, envisageant a 'avance
le probléme qui va se poser devant vous, en indiquait la solu~
tion.

Quand M. Camille Pelletan se demandait si 'on pourrait
pour Pavenir obtenir une diminution des charges de garantie,
il ne croyait pouvoir atteindre ce but que par une réforme
totale « de fond en comble » du régime qui les a rendues
si lourdes.

A son tour, M. Raynal, lui répondant, disaif :

« Vous n’avez qu'une chose bien simple & accomplir pour
faire disparaitre cetie clause qui vous préoccupe, c’est le
rachat et le rachat 4 un taux bien inférieur a celui de 1883...

20
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« Je dis donc que vous p’avez pas a vous préoccuper de la
liberté du. Parlement en 1914 — elle veste entiére, car les expli-
calions. qui. ont ¢été ¢changées, les efforfs mémes que vous
avez fails aujourd hui et qui navatent pus. été apportés jus-
qu’a présen! & la {ribune sonf des arguments pour {ecucher le
Conseil d’Etat de 1914 et surtout le législateur de 1914,

« J'ai soutenu & la fois qu'il y avait chose jugée par le Con-
seil d’Etat et que la liberté du législateur de 1914 restait en-
tiére. Voici pourquoi je dis qu’il peut y avoir aujourd’hui
chose jugée en ce sens que la Chambre actuelle ne peut revi-
ser la décision du Conseil d’Etat et que la question ne peut se
poser qu'en 1914 devant la Iégislature de cette époque.

« Pourquoi le Parlement de 1914 et non un autre? On ne
peut consulter aucun Parlement jusqu'en 1914, parce que les
conventions, les contrats, sont parfaitement en régle.

« Patce que si, par impossible, 1a garantie d’intérét existait
en 1914, le Parlement n’avait pas a se prononcer sur une
thése du Conseil d’Etat; il ne serait pas chargé de reviser
la décision du tribunal administratif, il serait chargé du soin
de savoir s'il a 4 voter oui ou non la garantie d'intérét.

« M. Mmenman. — Ce serait un acte révolutionnaire. Nous
nous en souviendrons a l'occasion.

« M. Ray~Nar, — Nullement. Si M. Mirman a voulu dire qu’a
un moment donné d’ici a 1914, le Parlement s’arrogeait le
droit de supprimer la garantie, ce serait un acte révolution-
naire au méme titre que si vous décidiez aujourd’hui que
IEtat ne payera pas leurs rentes aux rentiers. Mais je dis
quun conirat qui ne porte pas la date de 1914, sur laquelle
o a argumenté, ne peut pas servir a démontrer que la garan-
tie d’intérét se prolongera apres cette date.

« I 'y a rien de révolutionnaire et c’est le- droit — le
devoir méme — du législateur de 1914 de se demander si,
oui ou non, on devra continuer Ia garantie d’intérét. »

Et, son tour, Ie Ministre des Travaux publics posa la thése
gouvernementale-:

« La - Chambre commettrait, dit-il, une faute énorme si,
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par un projet de résolution ou par un ordre du jour quel-
congue, elle semblait douter que la garantie doit se prolonger
au deld de 1914, :

«En ce qui me concerne, c'est en affirmant que cette ga-
rantie cesserait en 1914 que jai cru sauvegarder les droits
de T'Etat, el dans tous les documents officiels dont j’ai pu
autoriser la publication, j’ai. cu soin d’indiquer cette réserve
expresse en ce qui concerne les Compagnies du Midi et de
I'Orléans.

« Que se passera-t-il d'ici 1a?

« Qu’arrivera-t-il en 19147

« Quel sera le régime des chemins de fer?

« Serons-nous encore sous l'empire des conventions de
18837

« En lous cas, si la garantie d’intérét joue encore, il faudra
bien que le Ministre- des Travaux publics vienne devant le
Parlement, lorsque celui-ci volera le budget, lui demander les
crédits nécessaires pour payer la garantie d'intérél en 1914,

« Bt alors la Chambre verra si elle doit accorder ces cré-
dits ou dénoncer les conventions en effectuant le rachat.

« Cest 1a la seule mention légale... »

La. Commission du budget de 1913 ne s’est pas posé; elle
n’avait pas 4 se poser ce grave probléme de savoir si, en
1915, la Chambre inscrira au budget les crédits nécessaires
au payement de la garantie d’intérét ou si elle envisagera
Phypothése du rachat. En ce qui nous cencerne, toutes nos
études, tous nos rapports antéricurs laissent assez supposer
quel serait notre avis : pour nous, le rachat s’imposerait.

Mais le lecteur nous sera certainement reconnaissant de lui
fournir tous éléments d’appréciation et de jugement sur ce
grave probléme. Nous nous proposons :

1° De rappeler ici les arguments que PEtat a fait valoir en
vain conire la prolongation de la garantie. Il se peut que le
Conseil d'Etat n’ait pas cru devoir en tenir compte. Le Par-
lement, lui, ne saurait les oublier, au moment ot il aura &
décider;
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2° De rassembler les quelques chiffres qui pourront donmner
une idée des charges futures de I’Etat, et de la valeur des
gages que frouvera sa créance,

S’il faut en croire les Compagnies de '"Orléans et du Midi,
le texte des arlicles 13 et 14 des conventions de 1883 est par
lui-méme tellement clair, tellement impératif au point de vue
de la durée de la garantie, et impose avec une telle évidence
la solution demandée par elles, que jamais contestation n’au-
rait di étre possible.

Ce que I'Etat, au contraire, a toujours prétendu, c’est que
le texte des conventions, rédigé par les compagnies et soumis
a4 son acceptation, n’avait pas le sens et ne pouvait étre
compris par lui comme ayant le sens que les compagnies lui
ont dounné, qu'il pouvait et devait étre interprété par PEtat
comme ne modifiant pas ses engagements antérieurs en ce
qui touche la durée de la garantie, et cela d’autant plus que
jamais la prolongation de la durée de la garantie n’avait été
ni demandée par les Compagnies ni accordée par PEtat.

Ce que PEtat a prétendu, c’est que, si le texte des articles 13
et 14, sous la forme ambigué que lui ont donnée les Com-
pagnies, pouvait, a la rigueur, comporter Iinterprétation
qu’elles lui prétaient et que le Conseil d’Etat lui a donnée,
ce texte n’exclut pas linterprétation que donne IEtat. On se
frouve, en réalité, en présence d'un texte douteux, suscep-
tible de deux interprétations contradictoires.

Les reégles ordinaires de linterprétation s’appliquaient et
Particle 1156 imposait au juge lobligation de rechercher,
par tous les moyens en son pouvoir et dans tous les docu-
ments qui lui étaient soumis, quelle avait ét¢ la commune
intention des parties contractantes et notamment quelle avait
été Pintention de celui qui avait contracté 'obligation (arti-
cle 1162).

(’est 4 ce point de vue que s'était placé 1’Etat.

Il a toujours soutenu que le texte des articles 13 ef 14 était
susceptible d’interprétation, en ce sens que si, envisagé
d’une certaine maniére, il pouvait avoir le sens que lui a
prété le Conseil d’Etat, il n’excluait pas Pinterprétation que
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VEtat lui avait toujours donnéc et qu'il y avait lieu, par con-
s¢quent, de rechercher quelle avait été la commune intention
des parties contractantes.

Il a toujours soutenu également qu'il était impossible aux
compagnies d’établir que la commune intention des parties
contractantes avait été, en 1883, de prolonger la durée de la
garantie jusqu’a la fin de la concession.

Ce sont les deux démonstrations faites par les avocats de
PEtat et que nous tenons a rappeler,

Quel était, en ce qui concerne linterprétation a donner
aux articles 13 et 14 des conventions de 1883, le systéme
soufenu par les Compagnies et adopté par le Conseil d’Etat?
Il se raméne a deux affirmations :

1° Les conventions de 1883, en remplacant les dispositions
antérieures relatives 4 la garantie d’intérét par des dispo-
sitions nouvelles, ont fait table rase des conventions anté-
rieares. Elles n'ont rien laissé subsister de celles de leurs
dispositions antérieures qui concernaient la garantie d’inté-
rét. Deés lors, pour interpréter, le juge doit raisonner comme
si jamais aucune disposition auntérieure n'avait existé rela-
tivement & la garantie d’intérét et a sa durde. Clest cettle
thése absolue qui est le fondement méme de tout le sys-
téme.

2° Les conventions de 1883 sont muettes en ce qui con-
cerne la garantie d’intérét. Or, « la garantic d’intérét accor-
dée par le concédant au concessionnaire d'une ligne de che-
min de fer a forcément pour durée, & défaut de limitation
particuliére et dans le silence du contrat, la durée méme de
la concession ».

Cette double affirmation méconnait absolument la nature
de la garantie d’intérét, telle qu’elle a été accordée par
I’Etat aux grandes Compagnies de chemins de fer et 1'éco-
nomie des conventions successives qui en ont réglé le fone-
tionnement.

11 n’est pas exact de dire que les conventions de 1883 ont,
en ce qui concerne la garantie d’intérét, fait complétement
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iable rase :du passé et -que les nouvelles conventions se suf-
fisent & elles-mémes a ce point ‘de vue spécial.

C’est ce qui résulte de la nature méme de la garantie d’in-
téréts, telle qu'elle a été accordée aux grandes Compagnies.

La garantie «d’intéréts accordée par VEtat aux grandes
Compagnies n’est pas de Uessence des concessions. Celte ga-
rantie n’existe pas in abstracto comme une obligation qui
naitrait d’elle-méme a la charge de 1'Etat concédant. Elle
ne peul exister a la charge de 'Etat qu’en vertu d’un engage-
meni particulier et formel pris par T'Etat envers les ‘Com-
pagnies. Pas de garantie d’intérét en dehors d’un engage-
ment expreés et formel de UEtat. Lorsque les Compagnies se
prévalent contre PEtat de la garantie d’intérét, il faut qu’elles
puissent Iui produire Pengagement par lequel I'Elat a affecté
expressément les .deniers publies au payement de la garan-
tie d’intérét et .qui constitue le fitre des Compagnies. II ne
saurait en pareille matiére étre question d’engagement im-
plicite.

Or, les conventions de 1883 ne contiennent & cet égard
aucun engagement exprés et formel de PEtat. Aprés avoir
décidé que les dispositions des conventions antérieures «con-
cernant la garantie d’intérét sont remplacees par des dispo-
sitions nouvelles, les conventions de 1883 se bornent sim-
plement & indiquer dans quel cas les Compagnies peuvent
avoir recours a la garantie de ULtat, mais elles ne contien-
nent auwvcune disposition expresse par laquelle TEtat s’en-
gage & donner sa garantie aux Gompagnies.

I1 suffit a cet égard de rappeler leurs termes (article 14
des conventions avec 'Orléans) : « Les dispositions des ‘con-
ventions antérieures concernant la garantie dintérét a la
charge de I'Etat, et le partage des bénéfices, sont remplacées
a compter du I janvier 1884 par les dispositions suivantes :
la Compagnie ne pourra avoir recours & la garantie -de PEtat
que dans le cas ou le produit net résultant du compte uni-
que d’exploitation, dont il est parlé a Darticle 13, serait in-
suffisant pour faire face aux affectations suivantes, savoir... »

Mais les conventions :de 1883 ne :disent ni de quelte garan-
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tie ‘il s’agit, ni en wverta de quel engagement TEtat est tenu
A ccette garantie.

Ces conventions ne peuvent done¢ pas constituer & elles
seules le titre des ‘Compagnies. Elles supposent nécessaire-
ment un engagement pris par PEtat antéricurement — enga-
gement gui est la base nécessaire des nouvelles conventions
—- et auquel ces conventions nouvelles se référent.

Cet engagement, il se trouve dans les conventions anté-
rieures de 1859 (article 9 de 1a convention avec le Midi, arti-
cle 3 de la convention avec 'Orléans) : « Le Ministre de
PAgriculture, «du Commerce et des Travaux publies s’engage
an nom de UEtal -a garantir a la Compagnie, perdant -cin-
quante années a partir du 1% janvier 1865, Uintérél ¢ 4 0/0 ef
Uamortissement -calculé au méme taux pour un ferme de cin-
quante ans, du capital affecté a Pétablissement des lignes...
(V. ¢galement pour le Midi, articles 66 ¢t 67 du cahier des
charges, annexé a la loi du § juillet 1852 article 9 de la
convention du 10 aoGt 1868).

Pour que les conventions de 1883 aient un sens, pour que
fa garantie d'intérét dont elles reglent le fonctionnement ait
une base, il faul nécessairement admeftre que les conven-
tions nouvelles ont laissé survivre I'engagement pris par
I'Etat, Du moment qu'en 1883 le Ministre représentant U'Etat
e prenail aucun engagement nouvean touchant la garantie
d'intérét, c’est que Tengagement de 1859 était maintenu et
qu’il s’agissait uniquement de régler Texécution de cet enga-
gemrent antérieur,
~On me saurait donc vraiment soutenir que les conven-
tionts de 1883 se suffisent a elles-mémes, qu'elles ont fait
table rase des conventions antérieures, et que comme Te dit
te considerant -du Conseil d'Etat leurs dispositions relatives a
la garantie d’intérét ont remplacé « expressément » et « sans
véserve » les dispositions des conventions antérieures. Les
conventions de 1883 supposent au contraire nécessairement
le maintien «des conventions antérieures, tout au moins en
e qui concerne engagement de PEtat ¢qui y était contenu.

Aprés comme avant les conventions de 1883, ce sont les
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conventions de 1859 qui constituent le titre des Compagnies
relativement & la garantie d'intérét, et il Ie faut bien car elles
n’en ont pas d’autre.

S’il en est ainsi, et si, comme nous venons de 'établir, les
dispositions des conventions de 1859 relatives a la garantie
d’intérét subsistent dans 'une quelconque de leurs parties,
tout le raisonnement des Compagnies et du Conseil d’Etat
s’écroule.

Sans qu’il soit nécessaire d’examiner si le mot remplacer
peut éire considéré comme synonyvme du mot « abroger»
plutét que comme synonyme du mot « modifier », et en
admettant par simple hypothese, sous réserve de ce qui a
été dit en 1895, que le mot « remplacer » implique nécessai-
rement I'idée d’abrogation, il suffit de constater que abro-
gation des conventions de 1839 n’a pu étre totale, et que
les conventions de 1883 ont nécessairement laissé subsister
certaines dispositions des articles 3 a 9, notamment la
plus essentielle, 'engagement de garantie pris par I'Etal.

11 était a notre sens impossible pour le Conseil d’Etat de
se placer en face des conventions de 1883, prises isolément
et considérées comme se suffisant a elles-mémes; il aurait da,
de toute nécessité, rechercher dans les conditions de 1859
ce qui subsiste et ce qui est remplacé.

Or, on sait que les conventions de 1859 contenaient (arti-
cles 3 et 9), en ce qui concerne la garantie d'intérét, cing
dispositions distinctes : 1¢ 'engagement proprement dit de
PEtat : « le Ministre s’engage au nom de I'Etat & garantir
a la Compagnie... » a partir du 1" janvier 1865 lintérét et
Pamortissement d’un certain capital; 2° la durée de la ga-
rantie fixée a cinquante années; 3° le taux de la garantie
(intérét et amortissement caleulés a 4 . 100 'an); 4° la dési-
gnation du capital garanti (capital affecté 4 l'établissement
des lignes composant le nouveau reéseau); 5° le montant de
ce capital.

Les articles suivants reéglaient d'une part le fonctionne-
ment de cette garantie (article 10 pour le Midi, article 4
pour P’Orléans); d’autre part (article 11 pour le Midi, 5 pour
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I’Orléans) le mode de remboursement des avances faites par
IEtal sous forme de garanties.

Toutes ces dispositions, aussi bien celles contenues dans
les articles 3 et 9 que dans les articles suivanls, étaient essen-
tiellement distinctes les unes des autres.

Les unes pouvaient étre modifiées, abrogées ou remplacées
par des dispositions différentes sans qu’il fit touché aux
autres. Cest ce qui s’est passé notamment lors des conven-
tions de 1865 et de 1868, lorsque 'on a modifié le montant
du capital garanti, tel qu’il était fixé par les articles 3 et 9,
et le mode de fonctionnement de la garantie, tel qu’il résulte
des articles 4 ou 10.

Or, les articles 13 et 14 des conventions de 1883 ont bien
remplacé par des dispositions nouvelles les dispositions con-
tenues dans les articles 3 et 9, qui avaient trait a4 Ia désigna-
tion du capital garanti (suppression de Ia division en nou-
veau réseau et ancien réseau, au taux de la garantie (substi-
tution de la garantic d’un dividende minimum a la garantie
de I'intérét et de Pamortissement du capital obligation), au
fonctionnement de la garantic et au remboursement.

Mais ces articles, de meéme qu’ils ne contiennent aucun
engagement nouveau de la part de I'Etat, ne contiennent au-
cune disposition nouvelle relative a la durée de V'obligation
contractée par I'Etat relativement & la garantie. On ne peut
donc pas dire que les dispositions des conventions de 1839
qui avaient trait a la durée de la garanfie aient été remplacées
par des dispositions nouvelles. Elles ont pu et da subsister
de méme que subsistait Pengagement de I'Etat.

Mais, a pensé le Conseil d’Etat, pour que la garantie et
désormais une durée égale a celle de la concession, il n’était
pas besoin d’une disposition nouvelle. Du moment que les
conventions nouvelles remplacaient les anciennes, et qu’elles
gardaient le silence sur la durée de la garantie, on retombait
sous 'empire de la régle générale d’aprés laquelle, dans le
silence des conventions, Ia durée de la garantie est nécessai-
rement la méme que celle des conventions.

On apercoit immeédiatement que ce raisonnement repose sur
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le postulat qui est & la base de toute 'argumentation, ce
qu'on peut appeler le postulat de 1a table rase, d'aprés lequel
les conventions de 1883 n’ont rien laiss¢ subsister des con-
ventions ‘antérieures.

Si I'on admet au contraire que, comme nous 'avens établi,
les conventions de 1883 ont nécessairement laissé subsister
I'engagement contenu dans les dispositions de 1859, il Taut
an confraire admettre que cet engagement subsiste avee cel-
les de ses modalités qui n'ont pas éié expressément rempla-
cées par d’autres; c’est le cas en ce qui concerne la durée.

On ne voit pas en eilet, du moment que la formule em-
ployée par les conventions de 1883, si absolue qu’on la sup-
pose, a pu laisser survivre une queleconque des dispositions de
1859, pourquoi elle n’aurait pu en laisser survivre une aulre;
pourguoi 'engagement de PEtat aurait pu éire maintenu, et
pourquoi la limite que I’Etat a apportée a la durée de cet
engagement ne laurait pas éteé,

Sans doute on pourrait admettre que les dispositions des
conventions aniérieures relatives a la durée de la garantie
auraient pu-étre abrogcées implicitement si les modalités nou-
relles apportées en 1883 a Dexécution de Pengagement de
I'Etat «¢taient incompatibles avee Tidée dune garantie d'une
durée limitée. Mais il n’en est rien. Les Compagnies ne lont
méme pas prétendu, et il suffit & cet égard de rappeler, com-
me PEtat a fait en 1895, Pexemple des autres Compagnies,
el natamment de I'Est et de I'Ouest.

On peut domc admettre que bien que les conventions (e
1883 aienl medifié complétement ou, si on veut, bouleverser
I"économie .des convontions antérieures relativement au fonc-
tionnement «de la garantie, ces conventions ont pu cependant
laissé subsister les .dispositions antéricures concernant la «du-
rée de la garantie.

Le texte -des conventions de 1883 permet une pareille inter-
prétation. ‘On ne peut pas dire que Tinterprétation des arti-
cles 13 el 14 des conventions de 1883, d’apreés laguelle 1a
garantie -d’intérét, dont ces articles organisent le fonction-
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nement, aura une durée limitée, soit incompatible avec le
texte de ces articles,.

C’en était assez pour qu’il Tt nécessaire, afin @interpré-
ter les articles 13 et 14, -de rechercher en dehors méme de
la convention quelle avait été intention commune des parties
contractantes. Bt c’est sur ce point que le Conseil d’Etat au-
rait pu watilement consulter Penquéte de 1895 et les débats
de 1896.

Mais il faut aller plus loin.

Si 1a condition relative & la durée limitée de ta garantie
apparait comme ayant été, en 1859, la condition essentielle 3
laquelle 'Etat a subordonné son engagement; si cette condi-
tion a constitué ce qu'en droit civil on appelle la cause im-
pulsive et déterminante de Pengagement pris par IEtat, si,
en d’autres termes, 'engagement pris par ’Etat ne se concoit
que pour une durée limitée, dans cette hypothése on aurait
dit nécessairement admettre que la limitation de la durée de
la garantie était inséparable de Pengagement méme pris par
I'Etat; et que, du moment que 'engagement subsistait, il de-
vrait subsister avec la durée limitée qui lui avait ¢té primi-
tivement assignée.

Or, il est bien certain que la limitation de la garantie a
une duarée inférieure « la durée de la concession a été, en
1859, la condition sine gua non a laquelie VEtat a entendu
subordonner son engagement. Le caractére essentiel de la
garantie -d'intérét accordée aux grandes ‘Compagnies, c'était
son caractére femporaire.

Le caractére temporaire de la garantie paraissait en 1859
le seul remade aux inconvénients inhérents a la garantie. Une
garantie illimitée aurait fait disparaitre le principal stimulant
des Compagnies 2 une exploitation ¢conomique : la nécessité
de subvenir seules au bout ‘d’un certain temps au payement
de leurs dividendes.

Ce n’est que parce que la garantie devait avoir une durce
inférieure & la durée de la concession que Etat assumait
T'cbligation de garantir, et ¢’est pourquoi, dans Pengagement
de PEtat, la stipulation relative a4 la durée précéde toutes les
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autres. Il suffit, & cet égard, de se reporter au texte méme de
Vengagement : « Le Ministre s'engage au nom de VEtlat ¢ ga-
rantir pendant cinguante ans..» L’obligation de garantie
assumée par I'Etat et la durée de cette obligation étaient cor-
rélatives. Toutes les autres modalités apportées par I'Etat &
son obligation avaient pu étre remplacées par de nouvelles;
mais du moment que Pobligation subsistait, du moment que
la stipulation relative & la durée n’avait été remplacée par
aucune autre, 'obligation de I'Etat subsistail telle qu’elle élait
née, c'est-a-dire avec la durée qui Iui avait été primitivement
assignée, car cette durée était 'un des éléments qui en avaient

déterminé le quantum,

Du moment que, méme aprés les conventions de 1383;
¢’était toujours en vertu de 'obligation qu’il avait contractée
en 1859 que I'Etat était tenu de la garantie, il en résultait
que PEtat ne pouvait étre obligé que pour cinquante ans, tant
qu’il n’avait pas, par une nouvelle stipulation expresse, changé
cet élément du quantum de sa dette.

Clest ce qu’a parfaitement discerné M. Hauriou (note au
Sirey sous les arréts de 1895, Sirey 1897, 3.3. 1™ colonne)
forsqu’il écrivait que, en matiere de garantie d’intéréts ac-
cordée aux grandes Compagnies, la durée pour laquelle cette
garantie a été accordée constitue un élément fondamental
de l'obligation contractée par I'Etat (3).

La garantie d’intérét présente un double caractére : « Clest,
d'une part, une annuité que doit verser I'Etat & la Compa-
gnie en cas d’insuffisance de receties afin de parfaire un
certain revenu minimum aux actionnaires; mais, d’autre
part, c’est une avance remboursable faite par VEtat a la
Compagnie, c’est-d-dire que toutes les annuités versées se
totalisent, deviennent une créance de IEtat productive d’in-
téréts et qui, un jour, devra étre remboursée, soit en cours
de concession par des excédents de recettes, soit en fin de
concession par dation en paiement du matériel roulant,

(3) Nous suivons ici presque ligne par ligne le trés solide Mémoire en
défense pour I’Etat rédigé par M* Edmond Coutard, avocat de I’Etat devant
le Conseil d’Etat.
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Ainsi la garantie d’intérét n’est pas une simple subvention
annuelle de I'Etat qui, une fois donnée, ne laisse plus de
traces : 'annuité de la garantie d’'intérét se rattache a une
avance de capital qui peut étre envisagée d'une facon glo-
bale.» En d’autres lermes, en s’obligeant a garantir aux
Compagnies Vintérét de leur capital pour une certaine durée,
PEtat s’est engagé & avancer aux Compagnies une somme
en capital dont le montant ne pouvait étre immédiatement
fix¢, mais devait I'étre irrévocablement au bout de cinquante
ans. par le total des annuités versées.

Le chiffre de ces annuités peut varier d’aprés le montant
des insuffisances a couvrir, d’aprés le montant du capital
garanti, d’aprés le taux jusqu’auquel la garantie doit jouer.
Mais l'obligation contractée par UEtat implique nécessaire-
mient que le montant des avances de I’Etat et par suite de la
créance de 'Etat envers les grandes Compagnies, devra se
trouver irrévocablement fixé a4 D'expiration de la période de
cinquante ans pour laquelle I'obligation est contractée.

Or, continue M. Hauriou, « si la garantie d’intérét n’est
envisagée que comme annuité, et que les conventions anté-
rieures concernant cette annuité soient remplacées par des
conventions nouvelles, on ne peut supposer que les conven-
tions nouvelles n’aient pas quelque effet sur la durée de
I'annuité, car la durée est un élément tellement essentiel
d’'une dette considérée comme annuité qu’on ne saurait sup-
poser qu’il n'y soit pas touché, et s’il y a ¢éié toucheé ¢’a été
pour supprimer la limitation de la durée.

« Si, au contraire, la garantie d'interét est considérce
comme une avance globale faite par 1'Etat, on comprend
trés bien que les conventions relatives a cette avance glo-
bale soient remplacées par des conventions nouvelles sans
qu’il soit pour cela touché a la durée : car cette avance étant
considérée comme globale, en vertu de la durée que stipu-
lent les conventions annulées, il peut bien se faire que les
conventions nouvelles respectent cette globalité résultant
de la durée primitive, tout en modifiant les autres éléments
de calcul... »
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Clest ce qui s’est passé en 1883; toutes les autres moda-
lités de D'obligation contractée par I'Etat ont disparu, ont
été remplacées par d’autres, de telle sorte que le chiffre des
annuités a varié, mais la durée de l'obligation, I"époque &
laquelle le capital avancé par I'Etat sera définitivement fixé,
n’ont pas été modifiées.

Du moment qu’en 1883 I'Etat n’a coniracté aucun enga-
gement nouveau, qu’il s’est contenté, en vertu de Vengage-
ment pris par lui en 1859 de régler & nouveau les conditicns
de fonctionnement d’une garantie dont la charge lui in-
combait en vertu de son engagement antérieur, In durée pour
Jaquelle 'engagement antlérieur avait été contracté et qui en
constituait la condition essentielle, n’a pu, & défaut de sti-
pulation expresse, se trouver modifiée.

Il nous: semble que cette argumentation constitue une ré-
ponse peremptoire aux motifs sur lesquels sont fondés les
arréts du Conseil d’Etat.

Le motif fondamental sur lequel reposent les arréts de
1895, c’est que les conventions de 1883, en employant le
mot remplacer, ont « supprimé expressément et sans au-
cunie exception: les dispositions antérieures concernant la
garantie et le partage ». Et les arréts de 1912 repremnent
que « les dispositions des conventions antérieures sur la
garantie d'intérét ont été pour les Compagnies d’Orléans et
du Midi remplacées expressément et sans réserve par les
conventions de 1883 ».

Nous répondons, ef nous mainlenons que les conventions
de 1883 onl nécessairement laissé survivre 'engagemeni qui
est le principe méme de Pobligation de V'Etat, et qu’avee
cet engagement survit nécessairement, tant qu’elle n’est pas
expressément supprimée, la condition substantielle relative
4 la durée de 'engagement.

Les arréts de 1895 objectent encore que « les dispositions
substituées par les conventions de 1883 a celles des con-
venlions antérieures et qui constituent un systéme complet
pour applicalion soif de la garantie, soit du partage des bé-
néfices, ne contiennent aucune condition ayant pour objet

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



RELATIONS ENTRE L'ETAT ET LES COMPAGNIES 319

de limiter a une période déterminée le fonctionnement de la
garantie ».

Nous répondons et nous maintenons que ce n’est pas
parce que les bases d’aprés lesquelles seront calculées les
annuités & servir par VEtat ont été complétement modifiées,
gue la durée de Pengagement pris par UEtat a pu se trouver
prolongée, et qu’il n’¢tait nullement nécessaire, du moment
que I'Etat ne contractait pas un engagement nouveau, de
stipuler & nouveau que la garantie n’aurait qu'une durée
limitée, puisque cette limitation était inhéreénte a Iobliga-
tion méme contractée par I'Etat et en vertu de laquelle Ia
garantie continuait & étre due, cette obligation n’étant née
qu'avec celte limitation méme.

Enfin, les arréts de 1895 relévent qu'en « réunissant dans
un méme article les régles relatives 4 la garantie et au par-
tage des bénéfices, qui faisaient précédemment Fobjet d’ar-
ticles séparés avant une durée d’application différente, la
convention a fait disparaitre toute distinction de ce chef
entre les deux ordres de stipulation; que les régles rela-
tives au partage des bénéfices étant incontestablement ap-
plicables le cas échéant jusqu’a la fin de la concession, il en
est de méme en ce qui concerne la garantie ».

II' suffit de répondre, comme on 'a déja fait, que les
dispositions nouvelles relatives au partage des bénéfices se
suffisent a elles-mémes, qu’elles ne nécessitent Vexistence
d’aucun engagement antéricur de UEtat et que, d’ailleurs,
il n’a jamais été question d’interrompre le partage des bé-
néfices avant la fin de la concession, tandis que les dispo-
sitions relatives & la garantie d’intérét ont leurs racines
dans un engagement antérieur de UEtat, pris pour une durée
limitée.

Ce n’est pas parce que les stipulations relatives au par-
tage- des. bénéfices sont applicables, le cas échéant, jusqu'a
Ia fin de la concession, que cela peut influer sur la durée de
la garantie. Les deux ordres de stipulations sont compléte-
ment. indépendants. On ne voit pas comment le fait que
ces. stipulations: figurent. dans des paragraphes différents
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d’un méme article, au lieu de figurer dans des articles
différents, pourrait établir un lien gui répugne a leur na-
ture, et comment ce fait aurait pu modifier les conditions
substantielles auxquelles l'octroi de la garantie a été subor-
donné par I’Etat, alors qu'aucune condition de méme nature
n'a jamais pu étre stipulée par les Compagnies en ce qui
touche le partage des bénéfices.

***

11 nous a paru indispensable de reproduire ici, en dépit
de Darrét du Conseil d’Etat, toute cetle discussion sur la
portée du texte des conventions. Le Conseil a estimé en
1912 comme en 1895 « que les stipulations du contrat pre-
sentaient en elles-mémes un sens clair et ne nécessitaient
aucune interprétation ». Il a estimé qu'’il n’y avait pas lieu
de reproduire dans ses décisions les considérations que
PEtat avait pu faire valoir devant lui, quant au sens des
conventions. II a estimé qu’il n’y avait pas lieu de rechercher
en l'espéce les intentions des parties contractantes.

Force nous est de nous incliner devant la chose jugée.
Force nous est d’accepter l'arrét de la juridiction devant
laquelle I'Etat une premiére fois, a admis que laffaire de-
vait étre portée.

Mais le Parlement a & juger si le texte admis par lui en
1883 était bien conforme a ses intentions. I1 a & juger de la
portée des engagements qui Ini ont été imposés. Et §’il lui
est encore moins possible et moins utile qu'en 1896 d’établir
les responsabilites, il est néanmeins indispensable de con-
naitre pour ses décisions & venir, jusqu'a quel point IEtat,
en 1883, entendit s’engager par les conventions,

Un point, dés I'abord, est hors de doute :

En ce qui concerne la garantie d’'intéréi telle qu'elle a ¢ié
accordée aux grandes Compagnies, le principe, le droit
commun, c'est la durée limitée. Jusqu'en 1883, il est incen-
testable que la garantie d’intérét n’avait jamais été apportée
aux grandes Compagnies que pour une durée lintitée : il est
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également incontestable qu’aprés 1883, pour quatre des
grandes Compagnies sur six, la garantie d’intérét n’a été
accordée que pour une durée inférieure 2 celle de la con-
cession.

La garantie d’intérét accordée aux grandes Compagnies
n'a done été concue que temporaire.

Pour que la commune intention des parties ait été, em
1883, d’accorder la garantie d’intérét jusqu’a la fin de la
convention, il faudrait admettre que TEtat a accepté de
déroger en faveur des Compagnies requérantes a une régle
générale et qui, jusqu’alors, ne comptait pas d’exception.

CGest. la preuve qu’il aurait fallu fournir. Or, les deux
Compagnies de 1'Orléans et du Midi prenant, comme point
de départ les affirmations faites par les présidents des con-
seils d’administration des Compagnies aux assemblées gé-
nérales des actionnaires, ont affirmé gue leur intention
d’obtenir la prolongation de la durée de la garantie n’était
pas douteuse.

Mais il aurait fallu ¢tablir que ceite intention s'était ma-
nifestée expressément et avait été portée a la connaissance
de 'Etat an moment ot les conventions en projet lui étaient
soumises.

A cet égard, les affirmations faites aux assemblées géné-
rales ne sauraient suffire, ces assemblées étant postéricures
a la signature des conventions et a leur approbation par les
Chambres. La preuve que les Compagnies auraient da rap-
porter ¢’est que, soit an moment de la signature, soit au
moment de la présentation aux Chambres, 'Etat avait été
informé de Vintention des Compagnies et y avail adheéré, ou
en ’autres termes, que les Compagnies avaient, a un moment
quelcongque, expressément demandé la prolongation de la du-
rée de la garantie et que I’Etat Pavait acceptée.

Les Compagnies ont toujours été dans Pimpossibilité dap-
porter une preuve directe et positive de ce fait.

Elles ont essayé {’établir @ 10 que les représentants de
PEtat ont pu ou méme auraient dit éire informés par la
seule lecture des textes que les Compagnies Jeur demandaient

21
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de signer, que lintention des Compagnies était bien de leur
demander la prolongation ‘de la durée de la garantie; 2° que
les -circonstances el les charges imposées aux Compagnies
par les conventions de 1883 justifiaient Poctroi d'une ga-
rantie perpétuelle; 3° qu’aucune déclaration  des représen-
tants de I'Etat ne permet de croire gw’ils aient refusé aux
Compagnies une garantie qu'ils devaient savoir que les Com-
pagnies avaient I'intention de leur demander; 4° que si I'Etat
ou ses représentants ne se sont pas expliqués d’une facon
plus catégorique sur la question de la durée de la garantie,
c’est & raison de Uoptimisme gui régnail dans les sphéres offi-
cielles et parce que tous les représentants de I'Etat étaient
persuadés que, quelques années aprés les conventions, la ga-
rantie d'intérét aurait, en fait, cessé de jouer.

Lies faits abondent, les documents-abondent depuis lUen-
quéte de 1895 qui prouvent que cette augmentation des Com-
pagnies n'est pas fondée. Non sculement, elles w’ont pu faire
ia preuve qu’elles ont mis les représentants de I'Etat au cou-
rant de Pintenlion que, suivant ce gqu’elles ont affirmé en-
suite, elles auraient entendu exprimer dans le texte gqu’elles
présentaient & sa signature; et gque PEfat leur a expressémont
accordé la prolongation qui Tui ¢était demandée, Mais elles

n'ont pu davantage faire la preuve que les veprésentants de
VEtat ont envisagé la solution de la prolongation, comme une
solution qui « allaif de soi », qui ne pouvait préter a discus-
sion; bhien au contraire, mille indices créent cetie conviction
que les représenianis de I'Efat négocialent avee Pidée qu’il
ne pouvait étre question d’auire chose que de la limitation
a 1914,

M. Coutard, dans le mémoire que nous avons cité, avait
réfuté point par point les arguments des Compagnies. Il avait
tiré de Penquéte et des débats de 1895-96 tous les docwnents
qui les détruisent. Le Conseil d’Etat a répondu par son arrét
que dés 1895, il « était en possession de tous les éléments
pouvant-servir & éclairer son appréciation sur les: différentes
faces de la question qui lui était soumise ».

Le Conseil d’Etat et les Compagnies s’accordent 4 mépriser
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souverainement les enquétes parlementaires. Le Parlement
— espérons-le dua moins — ne professera pas le méme sen-
timent.

Il trouvera dans Venquéte de 1895 la preuve que les repré-
sentants de I'Efat n’ont pas souscrit aux prétentions dissimu-
lées des deux Compagnies.

Et d’abord, rappelons — car c’est un fait essentiel; et ¢lest
une lecon que PEtat doit retenir — que le texte des conven-

tions de 1883, le texte notamment des articles 13 et 14, a &té
rédigé par les Compagnies et accepté tel quel par PEtat sang
aucune modification (Cf, rapport Darlan, p. 75 et sq.).

« La convention avec le P.-L.-M. », dit a cet égard M. Dar-
lan, a servi de base de discussion, de type pour les conven-
tions avec les autres Compagnies... Aprés des pourparlers au
cours desquels M. Cendre, directeur des chemins de fer au
Ministére, était toujours le porte-parole de UEtat, la Compa-
gnie intéressée apportait au Ministére un fexte préparé dans
ses bureaux, lequel, plus ou moins corrigé aprés examen con-
tradictoire, devenait le texte definitif de Ia convention (V. l¢
rapport de M. Dufaure, annexe n® 1 au rapport Darlan).
Cette maniére de procéder est confirmée, en ce gui concerne
la Compagnie du Midi, par la déposition de M. Boutillier
devant la Commission et par une lettre de M. d’Eichial en
date du 4 juillet 1883, trouvée au dossier de ULiat, La con-
vention du Midi a été rédigée par cette Compagnie en adap-
tant & sa sitwation spéciale la formule de la convention du

"

Paris-Lyon-Méditerranée, La déposition de M. Boutillier ne

laisse aucun doute sur ce peint. » (Suivent les passages les

plus caractéristiques de la déposition de M. Boutillier.) « Lz
convention de la Compagnie d’Orléans, signée dix-neuf jours

aprés la convention du Midi, a été manifestement calguée sur
cette «derniére. »
Il résulte du méme rapport que les articles 13 et 14 des con-

ventions ont été entiérement rédigés par les Compagnies, ¢l

1

i
que l1a rédaction qu'elles avaient adoptée a ét¢ adopiée sans
modification par UEiat.

Or, a cette date, les administrateurs des Compagnies étaient,
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de Jeur aven méme, soucieux des conditions financiéres du
développement des Compagnies.

« Les Compagnies, leurs Conseils d’administration, les
hommes singulierement avisés qu'étaient leurs présidents
MM. Andral et d’Eichtal, trés circonspects, sinon inquiets de
'avenir, voyaient dans la garantie de P'Etat pour toujours
une seécurité nécessaire, » (Mémoire des Compagnies au Con-
seil d’Etat).

Comment se fait-il, dés lors, qu’elles n’aient pas demandé
i préciser, par un texte sans ambiguité, Uengagement qu’elles
tenaient a demander a U'Etat?

Le Parlement de 1895 n’était-il pas en droit de penser, en
présence du texte, invoqué contre lui, et rédigé par Iautre
partie, que la bonne foi de la Chambre de 1883 avait été
surprise?

En réalité — et la preuve sur ce point est faite — jamais
les représentanis de PEtat n'ont ¢té saisis d’une demande
de prolongation de la garantie d’intéréls; jamais ils n’ont pu
se rendre compte que Vintention des Compagnies était de les
saisir d’une pareilie demande.

Il suffit de relire, pour s’en rendre compte, les explica-
tions contenues dans le rapport de M. Darlan (p. 104 et sq.).

M. Cendre a acceple, sans rien v changer, le texte qui lui
élait apporté par les deux Compagnies. La serait la preuve
¢erite de Paccord invoqué par celles-ci... Mais cette accep-
taiton implique-i-elle par elle seule que M. Cendre a, en
connaissance de cause, avee la volonté de faire ainsi, avec
Ia conscience que tels étaient la portée et le sens de son
acceptation, accordé aux Compagnies du Midi et d’Orléans
la prerogation que ce texte a paru contenir? Il faudrait pour
cela que ce texte fat clair, explicite, et il n'est rien moins
que cela. Le Conseil d’Elal a di se livrer 4 des études déli-
cates sur la porlée de ce texte pour motiver un arrét, dont
les considérants ont servi de base 4 la décision souveraine
qu'il a rendue sur la validit¢ de la décision ministérielle du
15 juin 1894. Dans le monde méme des Compagnies, on a
¢té longtemps a4 s'apercevoir que le texte du paragraphe 6
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paraissait contenir la prorogation que les Compagnies du
Midi et de I’'Orléans ont assuré avoir voulu y mettre et
affirmé qu’il contenait. La déposition de M. Noblemaire
est trés instructive a cet égard. Au commencement de 1883,
trés peu de temps avant IAssemblée générale du P.-L.-M.,
M. Mallet, président de cefte Compagnie, fit appeler M. No-
blemaire et lui dit: Que vient-on de me raconter? Il pa-
rait que la Compagnie do Midi a la garantie d’intérét a
perpétuité, — C’est une erreur, répondit M. Noblemaire. Elle
a la garantie comme nous. Jai lu plusieurs fois sa conven-
tion, il n’y a rien de pareil. » Et dans sa déposition M. Noble-
maire comparait le texte litigicux & une image qu'on vendait
sur le boulevard a I’époque de la guerre des Balkans. Cette
image représentait, dit-il, un arbre touflu au milien duquel se
dessinait le profil d'un homme qui en martyrisait un autre.
Au-dessus étaient ces mots : « Cherchez Uinfortuné Bulgare. »
On retournait Pimage dans tous les sens et on ne voyait
rien; puis, quand un autre vous montrait ce profil, on ne
voyait plus que lui au point d’en étre obsédé. Cest bien cela,
en effet, Pimpression que 'on a tout d’abord a la lecture du
premier alinéa des articles 13 (Midi) et 14 (Orléans) des con-
ventions de 1883, quand on sait, et cela est acquis, que la
convention du P.-L.-M. a servi de modéle & la convention du
Midi; c’est que la rédaction de cet alinéa a été ainsi faite
parce que le rédacteur du Midi arrivé 4 ce point spécial du
modéle qu'il suivait, a éprouvé de la difficulté 4 imiter son
modéle, et a voulu tourner obstacle d’'une énumération dé-
taillée trop longue et trop touffue. En effet, quand le rédac-
teur du Midi est arrivé au texte du P.-L.-M. article 11, les
articles 6, 7, 8 de la convention du 3 juillet 1875, relatifs &
la garantie d’intérét sont remplacés... il s’est trouvé en face
de la situation suivante : il lui fallait, pour modifier le calcul
de la garantie d’intérét de la Compagnie du Midi, selon la
formule du P.-L.-M., viser expressément un trop grand nom-
bre d’articles (articles 9 et 10 de la convention du 14 décem-
bre 1875; article 3 de la loi du 3 mai 1874; articles 9 4 13 de
la convention du 10 aout 1868; articles 7 et § de Ia conven-
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tion du 1 mai 1863; enfin, articles 7 4 11 de la convention du
28 décembre 1858 et 11 juin 185Y). 11 paraissait done, au
premier abord, tout naturel qu’il efit trouvé plus simple de
remplacer cette trop longue énmumération par une mention
globale qu’il estimait équivalente : Les dispositions des con-
ventions antérieures concernant la garamtie d’intérét, etc...»
M. Cendre a df penser qu’il en était ainsi.

« La Chambre, le Sénat, les Commissiens qui ont préparé
leurs travaux, les adversaires les plus habiles et les plus ar-
dents des conventions dans le Parlement, tout ce monde a
fait comme Iuni jusqu’a ce gue les auires aient montré le
Bulgare. Rien en tous cas, dans les dépositions des témoins,
ne peut montrer que Pattention de M. Cendre ait été, 4 un
moment quelconque, attirée par 'une ou par 'auire .des deux.
Compagnies intéressées sur la signification gqu’elles donnaient
a ce texte proposé par elles. Tout porte au coniraire A croire
gne, absorbées sans doute par des questions plus graves a
leurs yeux..., elles ont négligé de le faire en fermes clairs et
formels. El nous sommes préts a regretier que pour dissiper
cette impression, les Compagnies du Midi et d’Orléans n’aient
pas pu ou cru pouvoir représenter a la Commission un mé-
mento du genre de celui que M. Noblemaire lui a représenté. »

Ainsi se trouve établi le caractére ambigu du texte. Ainsi
se trouve établie la guasi impossibilité .ot se trouvaient les
représentants de PEtat d’apercevoir dans ce téxte, sous une
forme quelconque, une prolongation de la garantie d’intérét.

Peut-on admettre qu'il en avait été question sous une for-
me quelconque dans une négociation particuliére entre les
représentants de PEtat et les représentants des Compagnies?

Celte prolongation de la garantie d’intéréts ne pouvait étre
demandée par les Compagnies qu'a deux personnes, qui seu-
les avaient qualité pour 'accorder : d'une part, le- Ministre,
M. Raynal; d’autre part, le Directeur des Chemins de fer,
M. Cendre, chargé de la préparation des conventions.

Est-il possible -de prétendre que l'une de ces deux per-
sonnes ait été saisie d'une facon spéciale de la question par
les: Compagnies demanderesses?
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A cet égard, et malgré le dédain que les Compagnies el le
Conseil d'Etat ont affecté de professer pour les enquétes par-
lementaires en général et en particulier pour celle 4 laquelle
il a été procédé en 1895, il est impossible de ne pas tenir
compte des éléments qu’elle contient. Il résulte des témoi-
gnages qui ont &té recueillis et des investigations auxquelles
s'est. livrée la Commission, que, en ce qui concerne tout
d'abord M. Raynal, « jamais personne, au nom des Compa-
gnies «du Midi et d’Orléans, ne lui a demandé, & lui, la pro-
rogation de la garantie d’intérét, et qu’il n’a cu ni a4 PVaccorder
ni & la refuser ». (Rapport Darlan, p. 86 & 90.)

Faut-il rappeler d’ailleurs que toujours, avant comme.aprés
les arréts de 1895, M, Raynal n’avait cessé de déclarer qu’il
n'avait jamais entendu parler, par les Compagnies, de la pro-
longation de la garaniie d’intérét?

En 1895, les Compagnies répondaient : Il est possible que
le ministre lui-méme n’ait pas été saisi de la question; mais
ce n'était pas lui qui était le négociateur des conventions,
c’etait le directeur des chemins de fer, M. Cendre. Et M. Cen=
dre n’était plus 14, Mais, a défaut de M, Cendre, la Comumission
s'est livrée a I'enquéte la plus minutieuse aupres de tous ceux
qui avaient recueilli de lui des renseignements. Nous ne
pouvons gue renvoyer a examen des témoignages, auquel
s’est livré le rapportear (p. 96 a 104), et dont il a pu tirer
cette conclusion (p. 104) : « Chaque fois que M. Cendre a eu
4 faire connaitre directement & son Minisire, 4 ses collabo-
rateurs, 4 ses successeurs, 4 ses amis, son sentiment sur la
proragation de la garantie d'intérét, il a affirmé qu’il n’avait
jamais entendu accorder cefte prorogation aux Compagnies
d’Orleans et du Midi. »

Parmi les dépositions qui ont amené le rapport de la Com-
mission a cette conclusion, nous n'en citerons gu’une, celle
de M. Lax, directeur des Chemins de fer et successeur meédiat
de M. Cendre en cette qualité (V. annexe, n® 2, p. 155-156).
» ai eu,» dit-il, « une occasion de m’occuper de la durée
de la garantie. Elle m’a été fournie par la préparation de la
statistique des cheming de fer francais pour 1887; j'ai: voulu,
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dans le tableau, indiquer les conditions principales des
concessions faites aux Compagnies, mentionner pour chacune
d’elles la date d’expiration de la garantie d’intérét. Pour 1'Or-
léans et le Midi, j'ai fait inscrire celle du 31 décembre 1914,
qui résultait des conventions antérieures, celles de 1883, et
je ne Pai fait gqu’aprés m’en étre entretenu spécialement avee
M, Cendre. Celui-ci m’a affirmé alors que jamais au cours de
ses ﬁégociaiions avec ces deux Compagnies, il n’avait accordé,
que jamais méme elles ne lui avaient demandé la prolongation
de la garantie. »

En présence d’affirmations aussi formelles que celles qui
résultent de ces témoignages, étant données les personnalités
et de M. Cendre et des témoins entendus, les Compagnies
peuvent difficilement prétendre & une aussi singuliére défail-
lance de mémoire que celle qu'il faudrait supposer pour ad-
mettre que M, Cendre ait éfé saisi par les Compagnies d'une
demande expresse de prolongation.

Admettons cependant que les Compagnies aient pu révoquer
en doute méme de pareils témoignages et convaincre sur ce
point le Conseil d’Etat. Comment le Conseil a-t-il pu admet-
tre qu’elles opposassent pareille fin de non-recevoir aux do-
cuments émanant d’elles et qui, ignorés au moment ou sont
intervenus les arréts de 1895, ont été produits devant la Com-
mission d’enquéte, sans qu'aucune contestation sérieuse ait pu
étre soulevée a 'égard de leur authenticité.

Nous voulons parler des notes qui ont été adressées au
Ministére par les Compagnies, notes découvertes par M. Ray-
nal, aprés que les arréts de 1895 avaient été rendus, et qui
ont été produites par lui & Pappui de sa déposition (annexe
n® 2 du rapport Darlan, p. 319, et le texte des notes, p. 336
et suivantes).

Il importe d’'insister tout particuliérement sur ces docu-
menis, qui ont une importance capitale.

Une premiére note émane de la Compagnie d'Orléans (V.
également le texte de cette note Annexe n° 1, p. 127). Elle a
été adressée au Ministére a4 Vappui des conventions, dont elle
constituait le commentaire et 'explication. Elle s’explique sur
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Iarticle 14 de la convention. Or, qu'en dit-elle? 11 faut citer
in extenso 1« Les dispositions de Partiele 14 sont relatives a
la garantie d’intérét et au partage des bénéfices. Elles peuvent
se résumer ainsi : lorsque le produit net de Pexploitation sera
insuffisant pour couvrir les intéréts et Pamortissement des
sommes dépensées par les Compagnies et pour permettre la
distribution d’un dividende de 56 franecs par action, la Com-
pagnie pourra demander 4 PEtat avance des sommes néces-
saires pour couvrir linsuffisance des produits nets. Si au
contraire les produils neis sont supérieurs a la somme né-
cessaire pour couvrir Uintérét et amortissement des dépen-
ses faites et distribuer un dividende de 72 francs par action,
le reliquat sera partagé a raison de 2/3 pour V'Etat et 1/3 pour
les Compagnies. Cette modification (il n’est plus question de
remplacement, et cela indique bien que la Compagnie tient les
deux termes pour synonymes) des dispositions précédentes
autorise implicitement la Compagnie a recourir aux avances
de I'Itat, lorsque les produits nets ne permettent pas la dis-
tribution du minimum de dividende stipulé. Ce dividende
est ainsi effectivement garanti. Dans les conventions précé-
dentes, le dividende était simplement réservé : mais il est
facile de reconnaitre que cette disiinction est aciuellement
sans objet et que la garantie actuellement stipulée au profit
des actions peut augmenter encore le erédit qui s’attache a
ces ftitres, I'Etat n’accroit pas ses engagements. Le produit
net de 'ancien réseau de la Compagnie s'éléve en effet de 77
4 78 millions par an et dépasse le revenn réservé aux action-
naires de plus de 25 millions; dans les conditions actuelles,
le revenu réservé, et par conséquent le dividende, sont par-
faitement assurés et garantis, non par UEtat, mais bien par
la prospérité méme de I'ancien réseau. »

Dans cette note, destinée & préciser la portée des con-
ventions en préparation, pas un mot sur la durée de la ga-
rantie d’intérét et sur la suppression de la limite antérieu-
rement stipulée pour cette durée.

Comment expliquer ce silence sur la question a I'égard de
laquelle le texte était le moins clair, si véritablement les
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Compagnies avaient Uintention de saisir I'Etat, par le texte
gu'elles lui soumettaient, d'une demande de prolongation?
Comment expliquer que le commentfaire ne contienne pas
un mot d’explication 4 ce sujet? Nolons qu’il s’agissait d'un
document d’ordre confidentiel qui n'était pas destiné a la pu-
blicité, et ou la clarté, puisgu’on n’avait pas voulu éire clair
dans. la convention méme, ne pouvait avoir aucun inconvé-
nient.

D’autre part, si déja & ce moment la Compagnie d’Orléans
entendail demander a I'Etat 1a perpétuité de la garantie, com-
ment expliquer qu'elle indiguat qw’avee la garantie sans limite
désormais stipulée, U'Elaf n'accroit pas ses engagements anté-
rieurs? §'il ¥y a une augmentation de la durée de la garantie
d'intérét de plus de cinquante ans, on ne peut évidemment
pas dire que I'Etat naccroit pas ses engagements antérieurs.

Dans une seconde note, a 'appui de la convention (an-
nexe n° 1, p. 129), la Compagnie, se placant en face des di-
verses solutions qui peuvent étre envisagées, explique que la
seule solution raisonnable pour I’Etat consiste a signer la con-
vention, parce que, dit-elle, « au poinlt de vue de la recons-
titution de son propre réscau, la convention d’Orléans offre 4
I'Ftat des avantages considérables : ces avantages sont supé-
rieurs a ceux de toules les aulres conventions ». Et discutant
par avance les objections que 'on peut faire a la convention,
la. Compagnie n’indique méme pas qu’il puisse y avoir une
difficulté aun sujet de la durée de la garantie d’'intérét.

La Compagnie d'Orléans aurail-elle pu s’exprimer en de
pareils termes, si elle avait 4 ce moment entendu demander a
I’Etat la prolongation de la durée de la garaniie jusqu'a la fin
de sa concession, alors que I'Est, dont la convention était anté-
rieure a la sienne, n’avait obtenu gu'une prolongation de
vingt ans?

De ces deux notes, il résulte la preuve évidente ef irré-
futable que 1’'Orléans n’a jamais manifesté au cours des
pourparlers qui ont précédé les conventions, Uintention qu’il
aurait eue d’oblenir une prolongation de garantie et de faire
de ceite prolongation I'une des conditions de la convention.
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(est- ce qui est établi de méme a I'égard de la Compagnie
du Midi par un document caractéristique.

Il s’agit de la note adressée au Ministeére, le 27 juillet 1883,
par M. Lancelin, Directeur de la Compagnie du Midi, note &
laquelle le mémoire des Compagnies fait allusion dans son
paragraphe 47 et qui est reproduite in exfenso au rapport
Darlan (pages 108 et suivantes).

" Cette note est intitulée : « Justification du paragraphe 2°
de Particle 13 du projet de convention. » Au moment ol cette
note éiait adressée au Ministére, la convention avec le Midi
¢tait signée depuis le 9 juin. Il s'agissait, en vuoe de la dis-
cussion devant la Chambre, de la justifier et notamment de
combaitre un amendement d’'un député, M. Achard, qui pro-
posait de reduire a dix millions, soit 40 francs par action, la
somme de 12.500.000 francs représentant, d’aprés le para-
graphe 27 de P'article 13, le prélévement garanti qui assurait
un dividende minimum garanti de 60 francs par tilre ou
action. Or, la note de M. Lancelin, aprés avoir indiqué qu’en
fixant Ie chiffre a 12.500.000 francs la convenlion nmouvelle
n'ajoutait guére que 1.200.000 francs aux sommes que les
conventions aniérieures assuraient comme minimum aux
actions, ajoute : « Cest la seule compensation, et elle est trés
mince, que les acltionnaires trouvent dans la nouvelle con-
vention, en échange des avantages si lourds qu’il leur est
demandé d’accepter. »

En présence des fermes de cetle note, on comprend que
M, Raynal ait pu s’exprimer ainsi (annexe n° 1, p. 320-321) :
« Lorsque la Compagnie du Midi 4 Uappui de sa prétention
et de la rédaction de Tarticle 13 donne les raisons qui
appuient cet article, je vous demande comment on pourrait
expliquer qu’il n’y ait pas un mot de la prorogation, de 1’'aug-
mentation de la durée de la garantie d’intérét. J'y vois pour
ma part la preuve qu'a ce moment, véritablement la Compa-
gnie n’atlachait pas. et ne pouvait pas altacher un intérét a
cela, gqu’elle n’y songeait pas et qu’elle n’aurait pas joué sur
cette elause le sort de la convention. »

Le rapport .de M. Darlan examine longuement cette note
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(p. 110 et suivantes), et les objections que les Compagnies ont
formulées contre elle. Il tire de cet examen cefte conclusion
(p. 116) que nous ne pouvons gue reproduire : « Le docu-
nient que nous venons de discuter monire jusqu'a I'évidence
que le 27 juillet, quelques jours aprés la signature (9 juin)
de la convention de la Compagnie du Midi, alors que le 17 juil-
let, M. Bienvenu avait formellement déclaré a la tribune que
la garantie d’intérét prendrait fin le 31 décembre 1914, alors
que M. Lancelin qui suivait les débats avec soin devait avoir
I'esprit en éveil &4 cet égard, alors que la liste des errata les
plus insignifiants relevés a 1’Officiel par la Compagnie du
Midi (V. 4 cet égard annexe n® 1, p. 126) monire aussi avec
quel soin minutieux la phase parlementaire était suivie par
cette Compagnie, le 27 juillet, M. Lancelin lui-méme s’adres-
sant au Ministére exclut formellement I'idée de I'obtention
par la Compagnie du Midi de la garantie d’intérét jusqu’a la
fin de sa concession. On ne saurait nier, en effet, que si
M. Cendre avait aceordé en connaissance de cause, 4 M. Lan-
celin, cette prolongation de Ia durée de la garantie, la Com-
pagnie aurait recu en compensation des charges aceeptées par
elle deux avantages spéciaux et non pas un seul, et dans ces
conditions M. Lancelin n’aurait pas cru pouvoir se permettre
d’écrire au Ministére, 4 M. Cendre, que la consolidation du
dividende minimum & 50 francs était le seul avantage spécial
accordé a la Compagnie du Midi.

Ajoutons enfin que, comme le signale le rapport de la Com-
mission (p. 17), « la note du 2 juillet 1883 n’est d’ailleurs pas
isolée. « D’autres documents viennent par surcroit confirmer
« la convention raisonnée que, pendant la premiére période
« que nous examinerons, rien dans les démarches de la
« Compagnie du Midi n’a appelé D'attention du négociateur
« «de I'Etat, M. Cendre, sur la signification implicite du texte
« accepté par lui. Le 23 novembre 1883, trois jours seule-
« ment aprés le vote des conventions par le Parlement, et
« un mois avant I'Assemblée générale des actionnaires, la
« Compagnie du Midi a demandé a M. le Ministre des Travaux
« publics l'autorisation : 1° d’émetire des obligations pour
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« une somme de 48.500.000 francs; 2° de créer pour cette
« émission et celles gui doivent succeder en vue de Pexécution
« des conventions un nouveau type d’obligation qui n’est
« différent du type précédent que par la date de Péchéance
« des coupons (1°* avril et 1°° octobre au lieu de 1 janvier
« et 17 juillet). Son silence sur la prolongation de la garantie,
« qu'on edat di certainement alors demander a4 mentionner
« sur les nouveaux titres, est caractéristique ».

Que résulte-t-il de tous ces documents? Cest qu’il est réel-
Iement et définitivement acquis que jamais, au cours des négo-
ciations qui ont précédé la signature des conventions, la
question de savoir si une prolongation de la durée de garantie
devait ¢étre accordée et pour quelle durée, elle pouvait Iétre,
n’a jamais ¢t¢ agitée entre les partis, pas plus qu’elle ne
devait I’é¢tre plus tard par la Chambre.

Les Compagnies ont allégué, il est vrai, que UEtat, que le
Gouvernement, que le Parlement professeraient alors un ma-
gnifique optimisme et que s'ils n’avaient apporte avcune atten-
tion & la durée de la garantie, ¢’est qu’ils estimaient que la
garantie n'aurait a jouer que fort peu de temps, et que la
prospérité du réseau dispenserait les Compagnies d’y avoir
recours.

C’est cet optimisme qui expliquerait que la question de la
garantie d'intérét ait paru de trop minime importance pour
que 1'on songeit méme a s'en expliquer! La prolongation de
durée de la garantie, d’aprés les Compagnies, étant donné les
idées qui régnaient & cette époque, allait de soi, et personne
ne pouvait songer a soulever une difficulté sur la prolongation
d’'un engagement qui, dans les idées de tout le monde, devail
rester purement platonique. On se demande alors, et nous
v reviendrons, par quelle aberration les aulres Compagnies,
et particuliérement 'Ouest et PEsl, n'auraient pas voulu
bénéficier d'une dureée de garantie illimitée que UEtat accor-
dait sans difficulté et sans méme qu'on la demandat!

A la vérité, nul ne songe a contester gu'en 1883, on ne
fut, en effet, généralement optimiste. Les Compagnies elles-
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mémes affectaient au moins cet optimisme. (V. & cet égard
le rapport Raynal, page 124 et suivantes.)

Mais cet optimisme suffit-il & expliquer ce qui se serait
passé d’aprés la prétention des Compagnies?

Nous avons déja indiqué que puisque les Compagnies pré-
tendent aujourd’hui que leur optimisme était affecté et que
la garantie d’intérét perpétuelle leur - apparaissait comme
une « s¢curité nécessaire », elles ne peuvent trouver dans
cet optimisme une explication de leur silence.

En ce qui eoncerne les représentants de IEtatl, leur opti-
misme pourrait: bien expliquer, & la rigueur, qu’ils eussent
acceplé d’accorder une prolongation si les: Compagnies la
leur avaient demandée. Mais cet optimisme, si grand qu'on
le suppose, ne peut pas expliquer qu’ils aient accordé aux
s une faveur dont jamais les Compagnies ne leur

Compagnie
avaient parlé.

Cet optimisme n’explique pas davantage le silence qui . a
été gardé a la Chambre. (Exception faite, toutefois, & Iaffir-
mation formelle en sens contraire de M. Bienvenu dont il a
¢té parle en 1805 et & laquelle nous reviendrons plus loin.)
La seule explication de ce silence c’est, en réalité, étant
donné la rédaction du texte, P'ignorance ol se trouvait tout
le monde-de ce que les Compagnies ont dit plus tard avoir
été leur intention.

On ne peut, & cet égard, que rappeler les paroles de M. No-
blemaire.

Aprés avoir déclaré, dans les termes auxquels nous avons
fait allusion plus haut, qu’il avait fini par découvrir la signi-
fication cachée du texte de T'article 13, il ajoute (annexe n°
2, p. 194) : « Je Tavais découverte trés difficilement, je 'ac-
corde, mais bien d’autres ne T'ont pas découverte davantage.
Personne, je crois, n'en a eu le moindre soupcon, ni 4 la
Chambre, ot M. Pelletan, qui excelle & éplucher les textes,
aurait ¢té enchanté de trouver une objection aussi formi-
dable & opposer au Gouvernement, ni au Sénat, ou M. Buffet,
qui sait aussi joliment étudier les conventions et en irouver
le coté faible, n’y a pas vu plus clair.» (V. également Jes
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paroles de M. Raynal & la séance du 10 février 1896, Journal
Offieiel, p. 223, 2° colonne).

Il faut ajouter & cette énumération les représentants de
T'Etat pendant les négociations, qui n’ont jamais pu soup-
gonner, par suite du silence des Compagnies, ce qu'elles ont
dit avoir eu Vintention dé¢ leur demander et qui n’ont jamais
pu avoir Tintention de leur accorder. Et qu'on ne dise pas
que,; dans ces conditions, 'accord n’a pu se former; a4 défaut
de foute explication de la part des Compagnies, sur la portée
du texte qu’elles soumettaient 4 la signature de PEtat, Pac-
cord s'est formé sur Pinterprétation qui a incontestablement
été celle des représentants de 'Etat, et que les Compagnies,
par leur silence, ont permis de penser étre également la
leur.

Ajoutons que le doute pouvait d’autant moins exister & cef
égard que, quoigqu’en aient dit les Compagnies, & supposer
par hypothése que PEtat pif envisager, en ce qui concerne
les Compagnies du Midi et de 1"Orléans, Ia possibilité dune
prolongation de la garantie d’intérét, rien ne peut expligquer
que celie prolongation leur efit été accordée ipso faclo sans
discussion d'une facon illimitée jusqu'a la {fin de la con-
cession. Faul-il rappeler encore, a cet égard, la comparaison
qui a ¢te faile si sonvent entre la situation du Midi et de
I’Orléans et celle de I'Est et de POuest? (V. a cet égard Fer-
de Uinfervention financiére de UElal

retie, Elade
dans établissement des lignes de chemins de fer. Rous:
seau, ¢d. 1896, p. 132-133.)

Si le Midi et POritans avaient déja obtenu la garantie per-
petuelle, il et ét¢ inexplicable que POuest et VEst, Compa-
gnies pauvres, ne réclamassent pas el n’obtinssent pas la
méme faveur. Mais si, au countraire, et ce qui est la vérite,
le Midi et YOrléans n’avaient jamais obtenu la prolongation
‘de la durée de la garantie, on s'explique parfaitement que
cette question était venue & naifre 4 propos de la situalion
difficile de I'Est et de 1"Ouest, PEtat, en acceptant pour Ia
premiére fois 1idée de prolonger la garantie d’intérét, n’ait
accepté que de la prolonger pour une durée limitée et tou-
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jours inférieure & celle de la concession, conformément au
aractére essentiel que la garantie d’intérét avait toujours
eu.

Dira-t-on que les charges qui étaient imposées par les con-
ventions de 1883 au Midi et a P’Orléans justifiaient un trai-
tement meilleur que celui qui était accordé a I'Est et a
Fouest? Clest la thése chére au Conseil d’Etat, aussi bien
en 1912 qu'en 1895. S’il n’a pas jugé utile — quoiqu’il ne
frouvait pas le texte de convention ambigu — de fonder
son arrét sur ces considérations, il a cependant rappelé
avec insistance que les Compagnies étaient fondées & récla-
mer de PEtat des compensations proportionnées aux char-
ges nouvelles qu’elles assumaient, el que le réseau de 1'Or-
léans et du Midi se trouvaient augmeniés dans des propor-
tions considérables.

I[1 pourrait presque suffire de répondre que l'expérience
semble bien avoir démenti, au moins en ce qui concerne
I'Ouest, ces appréciations du Conseil d’Etat, et que, pour ce
qui est de 'Est, nul ne pouvait prévoir, en 1883, la prospé-
rité industrielle actuelle de la vallée de la Moselle.

Mais 4 ces appréciations on peut opposer les paroles de
Iintérét de la Compagnie d’Orléans a accepter la convention
sans prolongation de garanfie. « L’intérét de la Compagnie
’Orléans a éloigner le rachat, 4 limiter & droite de la ligne
de Tours & Bordeaux le réseau de I'IEtat, & faire insérer dans
Particle 16 de la convention limpossibilité désormais pour
le résean de PEtat de lui faire concurrence, son intéret a
faire sanctionner par la Chambre la convention conclue par
I'Etat, était donc énorme..Et 'on serait venu comprometire
ces grands intéréts par une clause de perpétuité de la ga-
rantie d’intérét que jamais la Chambre n’elit adoptée. Ce
que javance est tellement vrai que la plupart des conven-
tions ont ¢té votées par 350 voix en moyenne, saaf la con-
vention avec I'Orléans qui n’a eu que 206 voix.. Jajoute
cue la Commpagnie d’Orléans ne peut pas se prévaloir du
nombre de kilometres de lignes nouvelles imposées par la
convention, puisque, volontairement, elle a plus tard ac-
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cepté 500 kilomeétres de plus que ne le comportaient les
conventions de 1883.» Et comparant la situation de 1’Or-
léans et du Midi avee celle de I'Etat, il ajoute (Ibid. p. 56) :
« J'arrive 4 la Compagnie de T’Ouest, la plus jeune de toutes.
Cette Compagnie acceplait un bien autre contingent de lignes
nouvelles que les autres Compagnies, elle acceptait 1.600
kilométres au lieu de 1.200 au Midi pour un réseau primitif
de méme étendue et de méme développement. La Compa-
gnie de I'Ouest qui ne pouvait rembourser sa dette qu’en
quarante-cing ans, tandis que le Midi la remboursait en
1884 et I'Orléans en dix ans, cette Compagnie ne pouvait
s’abstenir de demander une prolongation de la durée de
garantie. Quelle date lui accorde-t-on? La méme que pour
Plist, 1934, Et cependant cette prorogation a été 1'objet de
longues négociations et ¢’est en raison de cette clause nou-
velle que je n’hésitais pas a dire a M. Tolain au Sénat:
« Que M. Tolain me permette de lui dire que s’il avait été
déclaré au Sénat que la convention avec 1'Ouest était la
moins avantageuse pour I'Etat, je n’aurais pas contesté cette
assertion... Je demande, comme la convention de I'Ouest est
la derniére signée a la date du 8 juillet, que celle du Midi
était du 8§ ou 9 juin, je demande si les administrateurs de la
Compagnie de VOuest auraient pu consentir a une proro-
gation de garantie d’intérét jusqu’en 1934, s’ils avaient com-
pris que les articles 13 et 14 de la convention du Midi con-
féraient la perpétuité de la garantie. »

En réalité, rien ne pourrait expliquer la différence de trai-
tement qui existe entre les deux groupes de Compagnies, si
Pon acceptait Pinterprétation des Compagnies et si 'on admet-
tait que I'Etat ait eu Iintention d’accorder a 1'Orléans et au
Midi la perpétuité de la garantie,

Est-il nécessaire, enfin, en ce qui concerne la commune
intention des parties, de revenir sur une question dont il
a été longuement parlé en 1895, a savoir le grief qui a été
fait au Ministre Raynal de ne pas avoir protesté contre les
paroles prononcées relativement a la durée de la garantie
d’intérét aux Assemblées générales d’actionnaires ol ont été

22
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apprécices les conventions, grief sur lequel les Compagnies
reviennent? Nous ne pouvons, a cet égard, que renvoyer
aux explications qui ont été données par M. Raynal lui-
méme, tant 4 la Chambre (séance du 10 février 1896, p. 223
et 224) que devant la Commission, Aprés avoir expliqué &
la séance du 10. février 1896, ce qui était évident, gqu’une
simple protestation serait restée sans effet et que la seule
chose qu’il piit faire alors «c’était d’engager, en 1883, un
proceés pour savoir si la garantie d’intérét était ou non pro-
longée jusqu’en 1934 », M. Raynal ajoute : « Quand jai
connu la prétention des Compagnies, j’ai demandé a mon
Directeur des chemins de fer ce qu’il pensait du langage
tenu par les administrateurs des Compagnies a leurs action-
naires, et s'il était bien siir de notre interprétation...

M. Cendre m’a répondu : « (CCest une interprétation qui
ne peut se soutenir. En 1914, la garantie d’'intérét ne jouera
pas. Mais si par impossible elle jouait, le Conseil d’Elaf nous
donnera raison.» Dans ces conditions, je n’avais pas a
soulever le procés, étant donné surtout que cela se passait a
une date que je ne puis préciser, mais qui est en tout cas
postérieure a la date de Ventrée en vigueur des conventions.
J'ai donc gardé le silence, certain que I’Etat ne pourrait
pas subir un échec en 1914 si la garantie d’intérét, par im-
possible, subsistait encore.» (Voir a cet égard le rapport
Darlan, p. 130 & 133.)

Concluons done.

Quoi qu’ail décidé le Conseil d’Etat, tous les documents
que nous venons de rappeler, que nous avons tenu a placer
sous les yeux des lecteurs, établissent que, 4 aucun moment,
les représentants de IEtat n’ont su et n'ont pu saveir que
les. Compagnies entendaient leur demander la prolongation
illimitée de la garantie d’intérét; d’auire part, que jamais
les représentants des Compagnies nont, au cours de la pré-
paration du contrat, formulé expressément cette prétention,
ni méme indiqué qu’elle leur parit contenue dans le texte
qu’ils soumettaient a la signature de PEiat.
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Nous avons tenu a rappeler les conditions dans lesquelles
furent rédigées et conclues les conventions de 1883.

Nous avons tenu a préciser les intentions du Parlement,
en ce qui touche la garantie d’intérét. Ces intentions peuvent
avoir élé méconnues par arrét du Conseil d’Etat. 11 appar-
tiendra au Parlement lui-méme de s’en souvenir. II lui appar-
tiendra de dire s’il est résigné 2 subir longtemps un régime
qui, par le jew des trusts et de la jurisprudence, livre les
contribuables & la merei des Compagnies ou s’il vent enfin
envisager un changement radical.

1I

LES DROITS DE L’ETAT. — LES PROBLEMES FINANCIERS,
— LES SOLUTIONS ENVISAGEES. — L’AVENIR.

En cette séance du 14 avril dernier, ol a la lumiére bru-
tale du refus opposé par les Compagnies aux demandes de
P'Etat, lIa Chambre, presque unanime, sembla prendre cons-
cience des difficultés graves qui venaient de surgir entre
PEtat et les Compagnies, M. Dumont, Ministre des Travaux
publics, concluait ainsi son émouvante démonstration :

« De tous les cités, tous les jours, sous toules les formes,
surgit le conflit enire ce que nous. considérons comimme Uin-
téréf général, comme Uintérét nofional, comme Uintérét de
la République, ef ce que les Compagnies considérent comme
leur intérét particulier.

« (Vest chague jour que les Conseils dadministration
nowns parlent, en se considérant comme investis du droit de
sauvegarder avant toul certains inléréls o nous ne recon-
naissons plus les intéréts essenliels du public ef de la Répu-
blique.

« Il 'y a done un désaccord qui s'accentue dans les fails,
tous les jours, entre la maniére dont les Compuagnies inter-
prétent leur confrat el la maniére dont la nation veul que
nous interprétions leur concession el leur monopole de fail,
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« C’est ce contraste qui est posé a plein devant Uopinion.
Il est posé au point de vue du personnel, par la question
des réintégrations; il est posé de toutes sorfes de maniéres,
par la question des tarifs, des travauxr, des raccordements
de voies ferrées avec les voies navigables. »

Tout le présent volume n’est qu'une illustration de la
theése si vigoureusement posée par M. Charles Dumont. Qu'on
reprenne une & une toutes les éfudes fragmentaires qui le
complétent, de tous ces documents surgit cette méme im-
pression d’on conflit qui devient chaque jour plus aigu, et
qui menace chaque jour davantage les intéréts de la collec-
tiviteé,

Tantot ¢’est le réseau des lignes du Centre qui risque de
n’étre point complété en raison des exigences de la Compa-
gnie d’Orléans. Tanidt c’est notre réscau navigable qui se
trouve entravé dans son développement par la politique des
Compagnies. Aujourd’hui, c’est la crise des transports qui
surgit en pleine activité économique, en raison de linsuf-
fisance de matériel. Le lendemain, c’est le personnel qui, las
de réclamer en vain des conditions matérielles et morales
meilleures, se résout a la suspension du travail. Méme dans
les domaines ott Etat obtient 4 peu prés satisfaction, pour
les services publics, il ne l'obtient que par faveur, d’une
maniére précaire, révocable sans doute, le jour ou, suivant
la formule du ministre, les grandes Compagnies ne seront
plus unanimes a4 reconnaitre avec lui, 14 ou ils sont réelle-
ment, «les intéréts essentiels du public et de la Républi-
que »,

Chaque fois que pour une raison quelconque, pour Ile
développement d'une partie de Voutillage national, pour
I'avantage des voyageurs, pour la commodité des commer-
¢ants, pour la sauvegarde du personnel, ’Etat intervient ou
tente d’intervenir, dans les limites des droits qui lui sont
reconnus, il se heurte & la protestation des Compagnies, aux
pourvois, aux assignations devant les Conseils de Préfecture
ou devant le Conseil d'Etat.

Sans rappeler les pourvois contre les arrétés portant régle-
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ment de comptes, sans rappeler la revendication des Com-
pagnies d’Orléans et du Midi touchant la date d'expiration
de la garantie d’intérét, sans rappeler le litige des wagons-
poste, n'est-il pas tout a fait frappant de voir les Compagnies
s'insurger comme elles Pont fait contre la loi du 21 juil-
let 1900 ou, comme elles le feront encore, contre la loi dite
de rétroactivité? Alors que par voie législative, I’'Etat repre-
sentant de la nation souveraine, I'Etat comme puissance pu-
blique preserit dans un intérét supérieur dont appréciation
échappe aux tribunaux U'établissement de caisses de retraites
nouvelles pour les chemins de fer, les Compagnies, par
une confusion extraordinaire, oubliant les lois antérieures,
oubliant leur propre négligence & donner a leurs agents les
garanties nécessaires, soutiennent contrat en main que I'Etat
leur doit soit une indemnité, soit la résiliation pure et sim-
ple de ce contrat (4).

Et cependant, dans ce domaine précis, le Gouvernement,
le Parlement pouvaient facilement justifier leur intervention.

Si 'on peut discuter, en effet, de interprétation des droits
du Ministre en ce qui concerne la police et la sécurité, ces
droits eux-mémes demeurent incontestés.

Mais comment le Ministre pourrait-il intervenir en des
questions ol sa puissance se trouve formellement Himitée par
les conventions passées avec les Compagnies? CPétait M. Du-
mont qui le déclarait a4 la Chambre dans le discours que
nous citions deéja plus haut :

« Le Ministre, parlant, agissant au nom de Vintérét publie,
est-il impuissant a faire prévaloir cet intérét? Sur ce point,
je me suis fait remettre les notes les plus détaillées, les plus
précises. Les juristes, mes services, sont tous d'accord. Sauf
en ce qui concerne la sécurité, les signaux, la police, je suis
sans pouvoir, ou plutot les pouvoirs d’injonction, dont, léga-
lement, je dispose, je ne veux pas m’en servir, parce que je
ne veux pas faire la guerre aux Compagnies sur le dos des
contribuables, sur les intéréts légitimes de I'épargne, sur le
dos du public. »

(4) Requéte déposée au Conseil de Préfecture en juillet 1909,
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11 serait, en effet, indigne de I’Etat et de son représentant
de multiplier les trains sur des lignes ol cela est. inutile,
d’embrouiller les horaires, de surcharger les rapides par des
wagons-poste de grandes dimensions, ou d’instaurer un con-
trole tracassier, mesquin, ridicule.

Comme le disait encore M. Dumont: « II faut examiner
le probléeme comme’ il doit étre examiné, ¢'est-d-dire : les
relations entre une démocratie souveraine d’elle-méme et
une partie immense de son domaine ot elle a aliéné tout
pouvoir de contrdle, tout pouveir d’administrer selon ses
vies de justice démocratique, doivent-elles rester sans puis-
sanee effective et directe?..

«... Le probléme qui se pose devant vous a propos des che-
minots, & propos des questions de tarifs, & propos de notre
politique de navigation fluviale, c’est le probléme des rap-
ports des grandes Compagnies de chemins de fer avec I'Etat
qui n’est pas souverain, qui est désarmé et qui n’'a que des
pouvoirs de police ou de sécurité, c'est le probléme de la
défense de U'ensemble des grands intéréts sociaux ef écono-
miques qui ont été abandonnés a la direction des Compa-
gnies de chemins de fer. »

Quil le veuille ou non, qu’il se montre plus ou moins fer-
me, plus ou meins combatif a 'égard des Compagnies, aucun
Gouvernement ne saurail se refuser a envisager dans toute
sa gravite pareille situation. (est le gouvernement de
M. Briand qui, au lendemain méme des événements d'oc-
tobre 1910, déposait le projet de loi sur le statut des em-
ployés et sur le réglement pacifique des différends d’ordre
collectif. C'est le Gouvernement de M. Monis qui, dans la
séance du 14 avril 1911, déclarait qu'il demanderait au Par-
tement républicain des armes contre les Compagnies et qui
préparait, au moment méme ou il a disparu, des projets de
loi portant, d’une part, nomination par I'Etat d’adminis-
trateurs des Compagnies, et d’autre part, instifution de Con-
seils de discipline dans lesquels figureraient a co6té des
représentanis de la Compagnie et des représentants des
ouvriers, des représentants de la puissance concédante. Et
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c’est enfin, malgré son opposition intransigeante a leffort
socialiste pour la réintégration des cheminots, malgré Ia
nuance qui le disiinguait du cabinet précédent, le Gouver-
nement de M. Caillaux qui, 4 son tour, dépesait, le 7 no-
vembre dernier, le projet de loi dont nous avons parlé plus
haut sur la désignation des agents supérieurs des Compa-
gnies de chemins de fer et I'homologation des reéglements
concernant le personnel

Sous une forme modérée, volontairement conciliatrice;
I'expos¢ des motifs de ce projet de loi révéle, Jui aussi, le
conflit que signalait avec tant de force M. Charles Dumont :

« L'expérience a moniré gue plus le role des voies ferrées
devenait important, plus s’accusait aussi le caractére de ser-
vice publie des concessions de chemins de fer, que plus les
chemins de fer apparaissaient comme indispensables a4 la
vie des nations, plus impérieuse s’imposait a I'Etat 1'obli-
gation d’en assurer et d’en surveiller le fonctionnement,

« Aussi, la législation relative aux voies ferrées a affirmé
sa tendance, depuis vingt années surtout, a rendre plus éten-
due et plus efficace D'intervention de I'Etat dans certains
rouages de Fadministration des Compagnies. Les lois et régle-
ments sur la sécurité des voyageurs, 'homologation des tas
rifs, la durée des heures de travail des agents, 'organisation
des ecaisses de retraites, ete. furent Pexpression de celie
tendance... »

Peut-&¢tre les historiens de Pavenir dégageant en pleine
lumiére ce qui se trouve vaguement indiqué dans cet exposé
des motifs, montreront-ils le besoin croissant des démocra-
ties d’utiliser pour les besoins sociaux des organes essentiels
de la vie nationale, comme les chemins de fer; peul-étre
replaceront-ils tous ces efforts incertains dans un grand
mouvement d’ensemble dont ils verront mieux que nous
I'origine et I'aboutissant. Mais ce qui est certain, c’est qu'il
est conforme a toutes les traditions du parti républicain de
réclamer des grandes Compagnies de chemins de fer 'obéis-
sance 2 la volonté de VEtat agissant comme puissance sou-
veraine. Ce qui est certain, c’est que toujours, depuis 40 ans,
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c¢’est 4 Poccasion des revendications du personnel des che-
mins de fer que par une tradition ininterrompue le parti
républicain avec Gambetta, avec Waldeck-Rousseau, avec
Floquet, avec Raynal a invoqué ces droiis imprescriptibles
d’intervention et de protection.

Dés 1871, au lendemain de la guerre, la question se trou-
vait posée par la délegation des chauffeurs et mécaniciens a
I’Assemblée nationale. En 1872, la proposition de Janzé ré-
clamait Pétablissement d’un Conseil de prud’hommes pour
les cheminots a Paris. En 1874, Cazot, Tolain, Gambetia, Go-
blet, Rouvier, ete. déposaient un nouveau projet de loi ayant
pour objet de régler certains rapports entre les Compagnies
de chemins de fer et leurs mécaniciens ou chauffeurs. « En
concédant aux grandes Compagnies, disait Pexposé des mo-
tifs, le monopole des voies ferrées, 'Etat s’est réservé dans
I'intérét public une haute mission de contréle et de surveil-
lance. En 1876, nouvelle proposition de Casse, Lockroy, Na-
quet, Clemenceau, Floquet toujours pour le méme objet. En
1878, proposition des mémes auteurs étendant a tous les
agents commissionnés le bénéfice de la loi que Ie précédent
projet ne réservait qu'aux mécaniciens et chauffeurs. En
1880, M. de Janzé dépose un nouveau projet de loi dont
I'exposé des motifs est un véritable réquisitoire contre les
Compagnies, contre leurs injustices envers leurs employés.
Il invoque le décret-loi du 27 mars 1852 soumettant a la
surveillance de PAdministration publique le personnel actif
des Compagnies et lui permettant de requérir la destitution
d’un agent. I1 invoque pour démontrer le droit de PEtat a
intervenir dans les questions du personnel 'exempie du Mi-
nistre des Travaux publics de 1835, réclamant des ingé-
nieurs en chef du contréle 'état des employés des services
de la voie et de la traction. A la fin de décembre 1880 et au
début de 1881, apres un rapport de M. Margue, la discussion
est engagée 4 la Chambre; M. René Brice, M. Trarieux s'op-
posaient au projet. En 1882, un projet de loi était déposé
par MM. Raynal et Waldeck-Rousseau, il y était dit textuel-
lement :
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Le droit du législateur d’intervenir toutes les fois gu’un inté-
rét public est en jeu ne saurait &tre sérieusement contesté. En
ce qui concerne notamment les chemins de fer, ce droit résulte
de lorganisation spéciale de cetle industrie qui a pour origine
une concession faite par I'Etat et qui est régie par des cahiers
des charges ol l'intervention de l'autorité publique est expressé-
ment stipulée.

Cette intervention est en outre formellement prévue par la loi
du 11 juin 1842 portant que des réglements d’administration pu-
blique détermineraient les mesures et les dispositions propres a
amener le bon fonctionnement des chemins de fer.

Le Gouvernement a voulu exercer une action directe sur le per-
sonnel de 'exploitation. Un décret du 27 mars 1852 dispose en
effet que 1’Administration aura le droit, les compagnies enten-
dues, de requérir la révocation d'un agent de ces compagnies.

Le droit de punir impliquant en bonne justice le droit de pro-
téger, il nous a paru équitable de soumeltre a4 vos délibérations
une proposition de loi tendant a garantir dans les limites de
Particle 1142 du Code civil la possession de leurs emplois aux
agents qui n'ont pas démérité.

Vers le meéme temps étaient déposées les propositions de
Ioi Delattre, I'une relative a la réglementation des rapports
entre les Compagnies de chemins de fer et leurs agents
commissionnés, 'autre relative a4 la sécurité publique dans
les chemins de fer. (itons encore ce passage de lexposé des
motifs du premier projet :

En effet, ces compagnies subventionnées par DEtat, mises par
Iui 4 Pabri de toutes chances de perte par la garantie d’intéréts
qu'il leur a donnée, ne peuvenl, sans son autorisation, ni faire
rouler un wagon ou une locomotive, mi appliquer un tarif ou
nn article de réglement intérieur, ni méme conserver un agent
a leur service.

Non seulement le Gouvernement peut obliger les compagnies
a ne point employer les agents, n’ayvant point fait preuve des
capacités et des aptitudes qu’il juge nécessaires, mais encore
il peut les contraindre dans un intérét purement politique a
congédier ceux de leurs agents dont la capacité et le service ne
laissent rien & désirer.

Si le Gouvernement a un droit aussi excessif d’exclusion, i
plus forte raison peut-il obliger les compagnies 4 augmenter
dans un intérét de sécurité publique, le nombre des employés
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guelles ont &4 payer et & payer plus qu’elles ne le font ceux
gui sont a leur service.

On le voit, la tradition- est demeurée intacte, elle est Tevi-
vifite aujourd’hui par les nécessités sociales de chaque jour.
L’Etat démocratique et républicain doit affirmer ses droits.

Contre le projet de loi déposé par le Gouvernement le
7 novembre dernier, les Compagnies fidéles, elles aussi, -2
leurs traditions, fidéles 4 leurs habitudes combatives, ont
immediatement protesté.

Comment, disaient-elles dans une lettre collective de leurs
directeurs, serait-il possible de laisser aux compagnies la res-
ponsabilité de leur gestion, alors qu’on leur imposerait des di-
recteurs et des chefs de service temporaires désignés en dehors
d’elles, et méme contrairement a leur avis, qui pourraient
r’avoir pas leur confiance et qui, en tout cas, nomimdés par le
Ministre, devant tous les six ans recevoir de lui une investiture
nouvelle, n’aurajient pas une indépendance suffisante pour Ia
défense des intéréts dont ils sont chargés?

Quel honnéte homme voudrait accepter la mission de gérer
ainsi les intéréts d’actionnaires ¢qui lui refusent leur con-
fiance?

Les eonséquences d'une semblable organisation ne sauraient
d’ailteurs - manquer d’¢tre funestes. La cohésion, le parfait .ac-
cord et lunité de vues qui doivent exister entre les conseils
d’administration, les directeurs et leurs principaux  collabora=
teurs sont les conditions nécessaires d’une bonne exploitation.
En rompant cette cohésion, on eréerail un ¢tat d’anarchie de
nature ‘4 compremetire gravement la bonne exécution, la réga-
larité et la sécurité du service public.

Et encore :

Non moins attentatoires aux droits contractuels des compa-
gnies el non moins dangereuses pour la bonne marche des ser-
vices: seraient les dispositions du projet de loi qui concernent
I'homologation par le Ministre des réglements relatifs a l'orga-
nisation administrative des réseaux, a D’échelle des traitements
des agents, -au recrutement et 4 P'avancement du personnel, a
I’établissement et au fonctionnement de Conseils de discipline
et de Commissions de réforme, et qui réservent au Gouverne-
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ment le droit, en cas de désaccord avec les compagnies, de leur
imposer par décret rendu sur avis conforme du Conseil d’Etat
des modifications ou additions non acceptées par elles,

Nous ne saurions irop nous élever contre de semblables dispo-
sitions. En attribuant au Ministre le droit d’homologuer et au
besoin de modifier Déchelle des traitements, on investirait du
droit de fixer les salaires, on violerait ainsi de la facon la plus
grave et la plus incontestable les droits contractuels des com-
pagnies, et on disposeraif, par une véritable expropriation sans
indemnité, de la fortune privée des actionnsaires.

Enfin, les directeurs concluaient ainsi:

En résumé, le projet de loi donne & I'Etat a la fois le droit
d’arréter lui-méme organisation des compagnpies, de réglementer
les traitements, les salaires ct la discipline, de nommer le per-
sonnel dirigeant, de prendre ainsi en mains toute la gestion des
réseaux, (Jest la dépossession compléte des compagnies.

S5i le projet vemait 4 éitre converti en loi, les conditions dans
lesquelles mos compagnies ont accepté la responsabilité des ser-
vices publics que I'Etat leur a confié¢s se trouveraient modifi¢es
si gravement gue nous ne pourrions continuer a TPassumer, et
nous serions ainsi dans la néeessité de demander au Gouverne-
ment de nous en décharger en usant, a cet effet, du droit de
rachat que nos conventions lui réservent.

I’Etat se laissera-t-il émouvoir par cette menace? Prendra-
il les Compagnies au mot? Envisagera-t-il 'opération d’en-
semble du rachat ainsi proposé¢? Qu’il y prenne garde. Si,
apres la lettre que nous venons de citer, il ne demande pas
au Parlement de voter le projet qu’il lui a proposé, s’il ne
manifeste pas la volonté énergique de maintenir et d’étendre
ses droits, il consacrera le triomphe des compagnies, "abdi-
cation de la nation devanl leur souverain pouvoir. Clest au
moins noire opinion.

Mais ¢’est iei que surgit dans toute sa gravite I'aulre pro-
bléme, Méme si PEtat était mis par la loi en possession de
ces droits nouveaux, méme s’il pouvait au fur el & mesure
gue se révelent les besoins de la collectivité, fixer le statut
personnel des employés des chemins de fer, réaliser pour
eux la vaste opération du relevement global des salaires
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telle qu’il I'a accomplie sur son réseau, imposer le complé-
ment d'un matériel insuffisant, imposer les travaux complé-
mentaires reconnus indispensables, réformer les tarifs en
répondant aux aspirations des commerc¢ants, des industriels,
des voyageurs, utiliser pour de grandes ceuvres de politique
sociale ce merveilleux instrument des chemins de fer, le
ferait-il, I'oserait-il méme?

L’autre probléme, c’est le probleme financier, I1 a donné
lieu, . lors de la discussion sur la rétroactivité des retraites
4 un débat serré, passionné meéme, entre MM. Beauregard,
Jules Roche, M. Sibille et 'actuel Président du Conseil, alors
Ministre des Finances.

I1 nous faut rappeler ici les déclarations les plus impor-
tantes de M. Caillaux; elles montrent nettement la situation
de TEtat, Pattitude gue le Gouvernement doit prendre.

Apres avoir dénoncé la campagne de panique esquissée
parmi les porteurs d'obligations de chemins de fer, comme
autrefois parmi les déposants des caisses d’épargne, M. Cail-
laux s’exprimait ainsi :

M. Le Mmistre pEs FinaANcEs. — Contre cette campagne il est’
de mon devoir non seulement de protester, mais d’apporter des
précisions pour montrer que pas plus ce projet de loi quun des
précédents ne peul mettre en péril les obligations des grandes
compagnies de chemins de fer. ;

D’ailleurs, ce ne sont pas, comme on le dit quelquefois dans
Ie: public, les obligations qui sont garanties.

Ce qgui est garanti par I'Etat aux compagnies de chemins de
fer placées sous le régime de la garantie d’intérét, c'est le
deficit d’exploitation. I’Etat dit a4 la compagnie de chemins de
fer : D’un c¢b6té, vous allez additionner vos recettes; de Iautre,
vos dépenses, les dépenses d’exploitation, les arrérages que vous
avez 4 payer & vos obligataires, le dividende que 'on vous auto-
rise & prélever et qui prend le nom soit de dividende réservé,
soit de dividende garanti. Si le total des recettes est dépassé
par le fotal des dépenses, PEtat parfait la différence. Voila ce
qu’est la garantie d’intérét. (Trés bien! irés bien! a gauche).

Une seule compagnie fait encore appel 4 la garantie d’intérét-
pour une somme exirémement minime.

Qu’est-ce 4 dire? Clest-a-dire que toutes les grandes compa-
gnies de chemins de fer trouvent dans leurs recettes, non seu-
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lement les moyens de payer 'intégralité du coupon de leurs obli-
gations, mais encore de parfaire le dividende, et que plusieurs
d’entre elles ont encore des réserves dont elles disposent, soit
pour rembourser I'Etat, comme le fait la compagnie de I’Est,
soit ponr divers objets.

Cela indique que, pour que le coupon des obligations piit étre
mis en péril, il faudrait que les charges en vinssent a absorber
Pintégralité du dividende des actionnaires. Or, quand on pense
gu’il se chiffre, pour un certain nombre de compagnies, par de

nombreux millions, on s’aper¢oit qu'il y a — passez-moi ex-
pression -— entre le risque gue peut courir 1'obligataire dans un

avenir incertain et sa sécurité présente un matelas d’un nombre
respectable de millions.

Jajoute, ayant pesé¢ a I'avance ce que je vais dire et mesurant
exactement la portée de mes paroles, que je n'apergois pas gu'un
Gouvernement puisse laisser jamais mettre en péril le coupon
des obligations. (Trés bien! irés bien! & gauche).

Je T'apergois d'autant moins qu’une grande partie des obli-
gations de chemins de fer qui — cela peut-étre a été une erreur
— n’ont pas été distinguées des autres obligations, ont été émises
uniquement pour fournir a4 I’Etat les fonds mnécessaires i la
construction des lignes. Vous savez que sous le régime des con-
ventions de 1883 les lignes construites 'ont ¢été avec des deniers
de I'Etat, mais empruntées par 'entremise des compagnies de
chemins de fer au moyen d’¢missions d'obligations remboursées
par PEtat 4 'aide d’annuités inserites & son budget. Comme au-
cune distinetion — je ne juge pas, je constate n'a ¢té établie
entre ces titres et les autres titres d’obligations émis pour
d’autres objets, il pourrait advenir, si I'Etat ne prenait pas
I'engagement moral de ne laisser en aucun cas mettre en péril
le coupon des obligataires, que 1’Etat se refuserait a4 payer des
sommes empruntées par les compagnies pour son propre compte.
C’est une hypothése qui ne saurait étre admise en aucun cas et

en aucune mesure.
Quant aux actions, la nature méme de ces {iitres implique

d'autres aléas.

Dans quelle mesure les titres des Compagnies de chemins
de fer ont-ils été vraiment, réellement menacés par les lois
sociales nouvelles? Dans quelle mesure au coniraire, leur
baisse a-t-elle été le résultat d’une campagne systématique?
C’est ce qu'il faudrait nettement établir.

Nous ne voudrions, quant a nous, écrire ici aucune phrase
imprudente ni légére. Mais il nous sera permis de noter gque
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la fameuse Ligue des porteurs de titres des Compagnies de
chemins de fer ne semble pas avoir rencontré grand succes,
Et il ne suffira pas des statistiques savantes; mais peu dé-
monstratives de M. Neymarck pour émouvoir « les chemi-
neaux de Vépargne (5). La vérité ressort des statistiques de
M. Neymarck Iuni-méme. Elle est que, si les fitres des Com-
pagnies de chemins de fer forment une poussiére de titres;
s’ils sont répartis entre d’innombrables petits porteurs, c’est
aux mains de quelques gros actionnaires qui se trouve aban-
donnée toute la gestion de la société. On a parlé pompeuse-
ment de démocratie financiére. Elle n’a pas répondu- A
Pappel, parce que, comme démocratie, elle était inexistante,
parce qu’elle n’a jamais eu part a la direction, a4 Ia gestion
des Compagnies des chemins de fer, et gu'elle considére
avec raison les administrateurs, les -directeurs ou les gros
actionnaires, comme les bénéficiaires et les responsables de
toute Vexploitation.

Il se peut, au fond, que les Compagnies ou leurs défen-
seurs cherchent par cette campagne a obtenir des gouver-
nants, ou de parlementaires responsables quelque engage-
ment de garantie qu’ils pourraient invoquer au moins comme
un argument un jour prochain. Cest au fond poser le pro-
bléme sous une forme oblique et assez mesquine.

Comme le marquait M. Caillaux dans les passages que
nous avons cités, Ie probléme des obligations est assez simple,
assez nef, pour qu’on ne puisse pas, a la faveur d’une con-
fusion, oblenir de la collectivité de nouvelles garanties.

Mais, dans ces termes nettement définis, les comptes de
garantie et de partage jouant comme ils doivent jouer, les
régles établies demeurant intactes, la situation financiére
sera prochainement telle qu'une crise est fatale.

(5) Cf. La brochure de M. Neymarck. Les chemineaux de Uépargne.
Parts; Alcan et Berger-Levrault, 1911, II ¥ a une contre-épreuve bien
amusante a4 faire de tous les tableaux ol M. Neymarck indique combien
il ¥ a de petits possesseurs de titrés. C’est de rapporter le nombre de
titres possédé par ceux-la du nombre de titres possédé par quelques-unes
des catégories supérieures (de 10 & 100 titres). On verra ce. qu’est en
réalité cette démocratie financidre.
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Bon gré, mal gré (et nous croyvons pouveir le dire: que
PEtat intervienne ou non) les Compagnies devront, dans les
années qui viennent, faire face 4 de nouvelles dépenses.

En- ce qui concerne le personnel, la rétroactivité des re-
fraites, les quelques améliorations de salaire consenties au
cours. du dernier mois n’arrétent que pour un temps les
revendications du personnel, si méme elles les arrétent.

Sous la pression des circonstances, des nécessités quoti-
diennes, les Compagnies devront gravir les échelons dont
parle lauteur anonyme de la Revue politique el parlemen-
taire (6) : rétroactivité, nouvelle réglementation du travail,
minimum de 5 francs par jour.

D’auire part, les derniéres crises de transport ont révélé
Purgence des travaux complémentaires considérables. Rap-
pelons seulement les conclusions du rapport Villain, les
travaux prévus dans les rapports des différents conseils, enfin
ceux guwimposent quotidiennement la mise en service du
matériel nouveau.

Or, au Tur et & mesure que se rapproche la date d’expi-
ration des concessions, les charges linancitres des Compa-
gnies: augmentent.

Le tableau suivant, montrant le taux moyen d’émission
par année, depuis 1000, des obligations des grandes Com-
pagnies, permetira de se rendre un compte exact de ce
renchérissement de Pargent. Dans vingt ans, comme le cal-
culait M. Aimond dans son rapport de 1909, Pargent leur
coflitera, amortissement compris, environ 7,30 0/0; dans 30
ans, le taux sera de 12,30 0/0. Cest dire que du point de vue
purement financier, tout emprunt deviendra impossible aux
Compagnies.

Qu'adviendra-t-il -alors? Que sera-t-il advenu méme, d’ici
la, des finances de 'Etat?

Pour la Compagnie de I'Est jusqu'en 1935, peut-étre pour
le Midi et pour I'Orléans, il peut étre fait appel aux avances
de garantie d’intérét. Au train dont va leur exploitation, si

{6) Numéro de décembre 1910, Quelques réflexions a propos des reven-
dications des agents des chemins de fer francais.
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Ia garantie est assurée a ces deux derniéres Compagnies,
IEtat aura a débourser des sommes énormes qui rappelle-
ront & nos ainés les néfastes périodes de 1883-1895.

Ajoutons, d’autre part, que si I'Etat, contraint par les né-
cessités générales, intervient souverainement pour le déve-
loppement de nos voies de navigation, pour Pintensification
du trafic, etc, etc..., il pourra étre, en vertu de la jurispru-
dence du Conseil d’Etat, appelé & verser en indemnité des
sommes assez considérables.

Méme au prix de ces sacrifices, on peut se demander si,
au fur et & mesure que se développera cette situation, au fur
el & mesure quelle deviendra plus critique, nos Compagnies
de chemins de fer continueront a assurer, jusqu’a la fin
des concessions, les services, méme insuffisants, qu’elles
assurent aujourd’hui.

(Pétait M. Baudin, qui exprimait autrefois la crainte gue
les Compagnies ne renoncassent a toute amélioration et que
PEtat n’héritit d’un réseau sans valeur. L’expérience de
I'Ouest est une lecon. L’Etat entrera-i-il entre 1954 et 1960
en possession de cing autres réseaux de POuest?

Sans doute, les conventions prévoient pour les derniéres
années de concession, des facultés d'intervention particu-
lieres du Ministre des Travaux publics. Sans doute, elles
I'autorisent a4 imposer les travaux nécessaires.

Encore faudra-t-il que cette surveillance soit organisée
et de bonne heure. Ce n’est pas dans les cing dernieres an-
nées que le réseau pourra ¢tre maintenu ou remis en état.
On concoit parfaitement la préoccupation du Ministére des
Travaux publics quand il émit dans son exposé des motifs
sur la désignation des agents supérieurs : « Lies concessions
de chemins de fer approchent de leur terme. Sans préjuger
en rien de la méthode 4 adopter pour Dexploitation des
réseaux redevenus pleine propriété de la nation, il est évi-
dent que, dés maintenant, une surveillance attentive doit
étre exercée pour que le bien national seoit livré, au terme
prévu, ayant conservé et acquis toute sa valeur (7).»

{7) Loc. cit. p. 2.

|
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Et ¢’est encore celte préoccupation qui a inspiré au Mi-
nistre la réforme du contrdle qui a été préparée & la Cham-
bre, dans le budget de dépenses des Travaux publics. Dans
la période intercalaire, entre la période actuelle et la pé-
riode d’expiration des concessions, les rapports seront plus
étroits gue jamais, Un controle intelligent, inspiré par cette
idée essentielle de Venirée en possession d’un bon réseau
est une des conditions actuelles d'une bonne exploitation de
PEtat, un jour prochain,

Mais ce conirole ne suffira pas. S'il nous évite des dé-
sastres nouveaux, dont VEtat porterait encore a tort la res-
ponsabilité, s’il contraint les Compagnies a faire les travaux
d'entretien et de développement indispensables, il ne fera
que rendre plus aigué la difficulté financiére. Comment sur-
monter cetie difficulté?

Successivement, dans leurs déclarations, les derniers- Pré-
sidents .du Conseil s’en sont occupés; el ce n'était pas certes
le passage le moins inguiétant ni le moins énigmatique de
ces documents aussi insipides que sibyllins.

Déja- M. Monis avait dit, parlant des Compagnies de che-
mins de fer, dans la déclaration du 6 mars 1911 :

« Par bien des points, ces grands organismes tiennent a
la vie publigque de FEtat. Sans doute, il ne peut entrer dans
notre pensée de déchirer les contrats qui leur ont été con-
sentis. Mais-nul ne peut nier ‘qu’auw moment de la eréation
des chemins.de. fer, le Parlement se soit fait une conception
fort' incompléte de leur avenir et de- léur évolution ulié-
rieure.

« Les constatations qui ont suivi la prise de possession
du- chemin de fer de 1'Ouest attirent I'attention sur les
lacunes deés conventions qui nous lient aux Compagnies,

« Une revision libremen!t consentie de ces accords et une
réforme du régime des chemins de fer permeflraient qux
Compagnies de remplir foutes leurs obligalions et d’assurer
au public une meilleure utilisation des moyens de fransport,
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sans. qu'il puisse s'ensuivre d'ailleurs aucune alfeinte  aux
intéréts des porteurs de tifres ».

Le 30 juin, M. Caillaux déeclarait a son tour:

« Nous vous soumettrons, en méme temps, les dispositions
utiles :pour que les Compagnies de chemins de fer soient
tenues d’assurer un statut 4 leurs agents, suivant Vexemple
que. jeur a- donné et que leur donnera VEtat. En atiendant
que - soit - créde celte organisation nouvelle, nous demande-
rons aux Compagnies de compléter les décisions que, sur
Finitiative de nos prédécesseurs, elles ont déja prises, en
accordant des pensions a tous les agents dont les services
ont eté de quelque durée. Nous leur demanderons aussi de
procéder 4 une revision des dossiers des agents révogqués,
dans les conditions mémes ol a opéré PAdministration des
chemins de fer de I'Etat, laquelle a été. laissée entiérement
libre dans T'examen des cas individucls, parce qu'elle était
responsable et afin qu’elle le restat.

« Dans un ordre d’idées analogue se posera devant nous
le grave probléme du régime des chemins de fer, dont on
ne saurait ajourner longtemps la solution. Nous vous effor-
cerons. de le résoudre en préparani, d'une part, la revision
des convenlions en vigueur, en proposant, d'autre part, des
dispositions légales de nature a fortifier et & étendre le droil
de contréle de UElat sur des enlreprises dont le bon fonc-
tionnement est lié a Pexistence nalionale elle-méme. »

Sur ce-point tout au moins, entre les formules du cabinet
de M. Monis et celles du cabinet de M. Caillaux, la continuité
est certaine. L'inspiration est analogue.

A.vrai dire, chez M. Caillaux, la pensée n'était pas nou-
velle. Il n’avait pas attendu la crise actuelle pour. découvrir
le probleéme. Déja, au Sénat, au moment des discussions sur
le rachat de I’Ouest, il avait indiqué que le régime des con-
ventions. et des monopoles ne pourrait pas duorer dans les
conditions .actuelles jusqu’en 1950. Quelques mois avant de
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revenir au pouvoir, il donnait déja, dans son discours de
Lille, les formules qui ont passé dans les déclarations minis-
térielles :

Est-ce que les difficultés de personnel qui ont récemment
surgi dans l'exploitation des chemins de fer, lés charges qu’en-
traineront, pour les compagnies, les lois déja votées et des pro-
jets de loi déposés n’ont pas démontré combien serait difficile
4 maintenir la situation actuelle? Est-ce que, d’autre part, tous
ceux qui ont procédé & une étude attentive de ces questions ne
savent pas gue la vertu du régime des concessions sera prochai-
nement épuisée; que, avant dix ans, les compagnies, tenues par
Péchéance de leurs contrats, qui survient vers le milieu du siécle,
ne pourront plus, ni construire des voies mouvelles, ni étendre
teur industrie, ni méme renouveler leur matériel, parce que les
emprunts qu’elles contracteront pour ces objets devront éire amor-
tis dans un délai si court que la charge qui en résulterait serait
insupportable pour les générations présentes? Ne faut-il pas,
dés maintenant, envisager des formes et des formules nouvelles
d’exploitation de chemins de fer qui, sans infliger a4 PEtat une
tache a laquelle il n'est pas adapté, pour le moment tout au
moins, institueraient un régime plus souple, plus logique et plus
harmonique?

Pour employer une formule familiére, 'idée d'une réforme

du régime des chemins de fer — certains disent: de nou-
velles conventions — est dans P'air. Et ceux de nos lecteurs

qui auront lu attentivement les documents les plus caracté-
ristiques cités dans notre rapport, ceux qui auront cherché
a discerner dans ces documents mémes et dans d’autres la
politique actuelle des compagnies, ceux-la seront convaincus
que, loin de chercher a se libérer de la crise et a éviter les
difficultés prochaines, les Compagnies cherchent plutot a les
accentuer.

Cependant, aux formules vagues, certains songent a propo-
ser les solutions. Déja, a plusieurs reprises, notre honorable
collegue, M. Maurice Sibille, dont la {ténacité a ses idées
¢gale la compélence, a dirigé 'attention de nos collégues vers
la politique du reléevement des tarifs. Qu'il s’agit de la sim-
plification et de l'uniformisation des tarifs, qu’il s’agit des
eharges de la rétroactivité, c’est toujours cette solution que
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notre collégue nous propose; il la proposera sans doute de-
main encore pour les retraites des agents des compagnies
secondaires. Ce n’est pas ici le lieu de la discuter. Mais il
est a peine besoin de marquer qu'elle rencontrera dans le
public les plus vives oppositions. Au lendemain de la gréve,
par des affiches, par des articles de journaux, certains
avaient tenté, sinon de rendre cette idée populaire, au moins
de préparer 'opinion a Paccepter. Ils ont dit y renoncer.

D’autres parlent tout simplement... de prolonger la durée
des concessions, Au lendemain de la gréve, encore, dans la
Petite Gironde, M. Albert Meinadier, 'auteur d’ouvrages esti-
més sur les questions de chemins de fer, demandait que,
pour satisfaire aux revendications du personnel, les compa-
gnies obtinssent une prolongation de concessions. Pour faire
la rétroactivité, il fallait deux ans de prolongation. Pour
faire plus, il aurait fallu de nouvelles années de prolonga-
tion! Et, tout candidement, pour le bien du personnel, M.
Meynadier nous les propose :

Les sommes annuelles dont Pensemble des compagnies pourrait
disposer dés aujourd’hui en faveur du personnel varieraient
ainsi suivant la durée de prolongation dépassant les deux ans
nécessaires a la rétroactivité :

Millions.
Pour 3 ans, elles seraient de.................... 4.7 par an
Pour 4 ans, elles seraient de.................... 9.7 -
Pour 5 ans, elles seraient de.................... 14.6 —_
Pour 6 ans, elles seraient de.................... 18.3 —
Pour 7 ans, elles seraient de....... beaesaanan o 2307 e
Pour 8 ans, elles seraient de.................... 28 . -
Pour 9 ans, elles seraient de.............. ... 32.2 -
Pour 10 ans, elles seraient de........ ... ... e 36.3 —

11 est bien évident que les disponibilités ne se produisant pas
aux mémes dates, il conviendrait tout naturellement de discuter
avec chaque compagnie son cas particulier.

Voild donc la formule qui donnerait tout de suite satisfaction
4 tout le monde, méme aux partisans du rachat, puisque la clause
de rachat continuerait & subsister dans les conventions.

{8) Petite Gironde, 13 décembre 1910,
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Le public serait rassuré sur la question de reléevement des
tarifs; le crédit des compagnies, au lien d'¢tre ¢hranlé par la
crainte de charges mnouvelles, serait consolidé: I'Eftat n’aurait
4 recourir ni & l'empruni, ni & de nouveaux impdts; le contri-
buable me serait plus inquiet de la répercussion de la garantie
sur nos budgets; le présent et P'avenir des cheminots obtien-
draient immédiatement les satisfactions désirdes et, enfin, toute
cause de conflit ayant disparn, il n'y aurait plus & se préoccuper
de saveir si la gréve des chemins de fer est légale, ni a4 faire

usage des grands moyens pour la conjurer ou arréter.

Moyven admirable! Qui donc pourrait hésiter a Padopter?
Au prix de quelques années nouvelles de concession, les
compagnies nous assureraient un régime de chemins de fer
tout a fait idyllique, Ie bonheur du personnel, la satisfaction
des voyageurs et des industriels, la sécurité, le confort, la
complaisance! Dans le monde {inancier, 'idée est habilement
entretenue. Elle ne se présente méme plus sous la forme
modeste que lui donnait M. Meinadier. Qu'on lise ce tout
ré¢cent et savoureux passage de la circulaire de la Banque
Renault, dont on connait U'imporfance, non seulement dans
’Est, mais dans tout le monde de la bangue privée (9). L'au-
teur vient de parler de T'infirmit¢ de nos ports et de nos
anaux. Brusquement, il ajoute :

Pour remédier & cette infériorité <économigue, sans cesser
d’exercer notre douce manie, nous pourrions peut-étre songer a
nos transports intérieurs, susceptibles, eux, et tous a la fois, par
conséquent avee le respeet de I'égalité, de grandes amélicrations
a tous les égards. Alors?

— Alors, mettons simplement nos grandes Compagnies .de
chemins de fer &4 méme de réaliser des progrés gue leur interdit
la briéveté de leurs concessions, et nous rachélerons en partie
notre médiocre conditionnement maritime. Pour ¥ parvenir, il
suffirait de reviser les eonventions avec une prorogation trés
large a la base. Un allongement de 50 années ne serait point
pour nous effrayer quand nous eomparons Pexploitation de I'Etat
a celle des Compagnies. On nous objectera que nous. reculons
Péchéance de I'héritage. Mais & quoi bon un héritage qui n’est
gu'onéreux!

(9} Circulaire du 30 septembre 1912.
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Ouvrons ici une parenthése et disons gu'en général la passion
bien nationale ~de faire nos arriéresneveux riches, ce qui équi-
vaul-parfois & nous appauvrir et 4 les rendre paresseux, disons
que cetle passion ameéne A sacrifier par trop le présent i Pavenir,
4 un avenir hypothétique que la marche des choseés se charge
d’amoindrir et méme de renverser. Pourquoi tant de parcimonie
de durée dans les concessions en  matiére de services publies.
Cette parcimonie, cette ladrerie oblige le concessionnaire i amor-
tir 'ses dépenses dans un délai trop court. et exclot -des. tarifs
avantageux pour le consommateur. Clest de 1a prévoyance a
rebours.

Pour en revenir & notre sujet, une revision des conventions
ainsi comprise n'aurait-elle pas une portée déconomique consi-
dérable?

Elle seule permettrait d’atténuer les -conséquences de  laug-
mentation ercissante des charges qui nésent sur les grandes
Compagnies, en répartissant ces charges sur une plus longue
période; elle permettirait d’éviter peunt-éire 1"¢lévation des tarifs
gqui est aujourd’hui une question posée, et que PEtat envisage
froidement pour son résean en présence du déficit eroissant de
son exploitation.

En outre, elle provoquerait un essor industriel intense par
les augmentations et les transformations de voie, de matériel
et ‘de gare dont elle serait le point de départ.

I1 appartieni, croyons-nous, aux Chambres de Commerce, de
créer un mouvement d’opinion dans ce sens. Leur voix, autorisée
pourtant, n’a pas eu d'¢cho lors du rachat de 1"Guest; elle n'en
serait sans doute que plus écoutée aujourd’hui, alors que VYex-
périence -a -sanctionné, hélas! leurs -sages avis d’antan.

Apreés tous les inconvénients du systéme des concessions,
tels qu’ils ressortent de la simple analyse des faits que nous
avons tenté de donner, la nation consentira-t-elle 4 retarder
encore la venue du jour ol elle pourra rentrer en possession
de son domaine? Méme si les esperances fondées sur cette
reprise pour l'amortissement de la deite, pour le rétablisse-
ment si souvent escompté de nos finances, ne sont pas entie-
rement réalisées, pourra-t-elle, du point de vue étroit de ses
besoins en matiére de chemins de fer, accepter de reculer
encore l'avénement d'un régime qui, seul, lui assurera la
maitrise de ses transporis?

Les Compagnies, plus soucieuses des nuances, ont I’habi-
leté de ne pas introduire, au moins en ce moment, cette
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formidable demande, Elles se contentent, comme on Pa vu
dans les lettres de la Compagnie d’Orléans, de demander
une prolongation du délai d’amortissement. C’était 'idée que
lancait, il y a déja quelques années, le directeur de l'exploi-
tation de la Compagnie du Nord, M. Sartiaux.

Sa solution, a lui, était de permelire aux compagnies, par
de nouvelles conventions d'émetire des obligations dont le
remboursement ne serait pas nécessairement effectué au mo-
ment de l'expiration des conventions; autrement dit UEtat,
lors de la reprise des réseaux, aurait 4 prendre a sa charge
Uintérét et Pamortissement du capital-obligations qui n’au-
rait pas été encore amorti.

« Il est certain, comme le disait M. Aimond dans son rap-
port sur le budget de 1909 (p. 101), qu’un pareil systéme per-
mettrait aux compagnies d’arriver au terme de leur contrat
en maintenant leur réseau en bon état d’entretien et doté de
tous les perfectionnements {out en maintenant a leurs action-
naires le dividende qui leur est actuellement acquis. Reste &
savoir si le Parlement admettrait demain ou méme aprés-
demain une consolidation du monopole des compagnies dans
de pareilles conditions ou si méme, en échange d'une parti-
cipation plus grande de sa part dans Uadministration des
Compagnies, il consentirait ¢ une pareille combinaison. »

Pour nous, s'il nous est permis, au terme de ce travail,
d’émettre encore une opinion personnelle, nous nous per-
mettrons d’affirmer ici sans réserves notre conviction : c¢’est
qu'en dépit des difficultés ou des malheurs si savamment
exploités de T’heure présente, notre démocratie finira par
comprendre qu'il 'y a pour elle qu'une solution : celle qui
lui permetira de rentrer en possession le plus tét possible
de ses chemins de fer, le rachat. Nous aurions dimé a démon-
trer ici, contre le redoutable mouvement qui entraine en ce
moment toute 'opinion, par U'exemple de I'étranger et méme
par notre exemple, que cette exploitation est possible autant
gu'elle est indispensable. Seule, elle met la nation en pré-
sence de ses besoins; seule, elle permet & un pays de fixer sa
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politique ferroviaire; seule, elle permet d’utiliser, pour son
développement économique et social, le merveilleux outil
que sont les chemins de fer; seule, enfin, elle permet, s’il
est besoin, de demander A la nation les sacrifices nécessaires,
sans qu’immédiatement la pensée surgisse que c’est peut-étre
pour des intéréts particuliers plus que pour elle-méme
qu’elle les consent.

Mais soit que par une propagande tenace de ceux qui
gardent confiance et par l'action énergique du Gouvernement,
la Chambre se réconcilie avee P'idée de 'exploitation directe,
soit qu’elle s’attarde timidement en un systéme de régie in-
téressée, tel que celui vers lequel, au fond, plus ou moins
consciemment, s’achemine le Gouvernement, nous ne saurions
trop demander au Parlement de se rendre attentif & ces
graves problémes. Nous avons montré les campagnes d’opi-
nion qui s’annoncent. Nous demandons qu'on relise les pro-
cés-verbaux de l'enquéte sur les conditions dans lesquelles
furent conclues les conventions de 1883 et I'on verra la peine
que peut éprouver I'Etat a défendre ses droits contre ces
grands corps, si puissamment outillés pour la lutte contre
lui.

C’était Lamartine, qui, en une langue admirable, signalait
prophétiquement le danger, dans un discours de 1838 :

« Une fois que vous les avez créés ou laissés naitre, disait-il
en parlant de ces grands corps qu’allaient étre dans I'Etat
moderne les compagnies de chemins de fer, ils sont maitres
de vous pour des siécles. Vous ne savez ol les saisir et ils
vous dominent. Les corps, ou (ce qui leur ressemble) les
intéréts collectifs reconnus par la loi et organisés, c’est la
méme chose; c’est 'asservissement prompt, inévitable, per-
pétuel de tous les autres intéréts. On ne peut plus y loucher
sans qu'ils jettent un cri qui effraie ou qui ébranle fout au-
tour d’eux. I1 faut compter avec eux; et les autres intéréts
épars, isolés, sans solidarité, sans action commune, succom-
bent toujours, succombent éternellement devant ces intéréts
collectifs, Les gouvernements libres ne sont pas plus affran-
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chis de leur influence que les aulres; ils se glissenl partout,
dans la presse, dans lU'opinion, dans les corps poliligues, ou
ils frouvent des intéressés el des auxiliaires; leur cause o an-
tant de soutiens qu’ils ont d'associés. N'en avons-nous pas de
trop déplorables exemples sons les yeux? »

Avece une precision surprenanie, le grand poéte décrivait
pour ainsi dire la situation qui est maintenant la nétre :

« (Jue sera-ce grand Dieu, quand, selon volre imprudent
systéme, vous aurez constitue en intérét collectif et en cow
porations industrieiles et fnancieres, les innombrables ac-
tionnaires de 5 ou § milliards que l'organisation de vos che-
mins de fer agglomérera entre les mains de ces Compagnies?
Changez donc les tarifs, alers! Mais comment. les changerez-
‘vous? Par la loi? Mais qui votera la 1oi? Des aclionnaires en
majorité. Intervertissez done des lignes. Mais qui volera les
lignes? Des actionnaires encore! Etablissez donc des lignes
rivales. Mais qui votera ces lignes? Des actionnaires en ma-
jorité. Améliorez, perfectionnez, changez les systémes ar-
riérés sur vos lignes. Mais qui volera ces améliorations, ces
perfectionnements désirés, commandés peut-étre par Vintérét
général du payvs? Qui? Des actionnaires encore. Clest-a-dire
que vous engagez a jamais, et dun seul mot, la liberté, la
concurrence, le produit, les améliorations de votre territoire
tout entier. Le peuple aura beau demander, se plaindre, ac-
cuser les farifs; il sera el vous serez-vous-memes, pour des
demi-si¢cles ou pour des quarts de siccles, en la puissance
des Compagnies. Vous leur asservissez el les intéréls du peuple
et les intéréts généraux. Vous les laisserez, vous, partisans de
la liberté et de Vaffranchissement des masses, vous qui avez
renversé la féodalité et ses péages et ses droits de passe et
ses limites et ses poteaux, vous les laisserez entraver le
peuple et murer le territoire par la féodalité de I'argent. Nomn,
jamais gouvernement, jamais natien n'eura constitué en
dehors d'elle une puissance d’'argent, d'exploitalion et méme
de politique, plus menacanie et plus envahissanfe gue vous
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n'allez le faire en livrant vofre sol, voilre adminisiraiion ef
cing ou siz milliards d vos Compagnies. »

Nous le répétons : que le Parlement s’achemine vers un
systéme bitard de régie intéressée, ou que, décidé a donner
4 ce pays les services collectifs dont il a besoin, il s’attache
a4 créer les régies d’Etat, telles qu’elles doivent fonctionner,
telles qu’elles fonctionnent dans d’autres démocraties, nous
ne voulons pas aujourd’hui aborder ce probléme. Mais nous
serions heureux, vraiment, si ce travail avait pu donner &
beaucoup de nos lecteurs une idée exacte du probléme au-
jourdhui posé : « Comment I'Etat républicain, comment
PEtat démocratique, ou pour employer encore une formule
de Lamartine, comment « la nation agissante » pourra-t-elle
reconquérir la maiirise de ses chemins de fer? » Par un
moyen ou par un autre, elle a le devoir de rétablir son souve-
rain pouvoir,
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