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SRuxELLES

LA CRISE ECONOMIQUE

ET

LES GCHEMINS DE FER VICINAUX.

Il y a quatre ans, paraissait 4 Bruxelles sans nom d’au-
teur, une hrochure intitulée : Instifution d'une Société
nationale de [ .Nous croyons savoir

ins de fer vicinau
qu'elle était due & 14 collaboration de I'un de nos financiers
les plus éminens et de l'un de nos ingénieurs les plus
distingués. Elle peut done &tre considérée comme trés digne
d'attention. Le Moniteur des Intéréts Maldriels sen est
occupé dans son n° 50 de 1877, ainsi gue M. Nihoul dans le
numéro de mars 1878 de la Revue de Belgique.

Voici e que contensit cette brochure :

Elle prenait pour point de départ les citations suivantes
empruntées 4 U'exposé des motifs présenté par le gouver-
nement & I'appui du projet de loi sur les tramways, et au
rapport de la section centrale sur ce projet de loi. Ces
voies ferrées doivent servir daffluens aw réseay national
en mettant en rapport avec lui les localités qui en sont en-
core éloignées. Blles sont considérées, avec ra ison, commeles
auailiaires de lo cimlisation, et il fuut se hater den facili-
ter lo construction, parce que ce serait un dénide justice de
fuive languir les populations qui les altendent.

Les trammsays sont destinds a exercer, dans Pavenir, une
telle influence, non seulement sur le développement de la
richesse publique et sur toutes les conditions de la vie sociale
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et économique, mais encore sur la prospérité des chemins de
fer de UEtat et des chemins de fer concédés, qu'il est inpos-
sible d’en mesurer toute Uimporiance.

Malheureusement, les villes seules ont vu s'établir des
tramways dans leurs rues. Ce nouveau mode de transport
n'a pas été introduit dans les campagnes. La raison en est
simple : I'entreprise ne semblait pas assez lucrative pour
tenter l'initiative privée.

Pour atteindre le but que la loi semblait avoir en vue,
1a Brochure propose d’établir une Société nationale, sur
les mémes hases que la Société de Crédit communal. Elle
aurait pour but de centraliser toutes les opérations concer-
nant la création et lexploitation de chemins de fer viei-
naux. Elle ne donnerait lieu ni & spéculation ni 4 agiotage,
car tous les bénéfices seraient acquis aux communes, aux
provinces et & I'Etat, qui seraient seuls actionnaires.

Toute commune qui demanderait un chemin de fer viei-
nal devrait s'engager & souscrire pour 40,000 fr. d’actions
par kilométre ou les annuités correspondant & cette somme,
cotit présumé de la voie. L'Etat et la province fourniraient
en subside & la voierie vicinale, une partie de ce capital et
recevraient des actions représentant leur apport.

Le produit net de l'entreprise générale serait partagé
également entre toutes les actions.

La Société serait gérée par un Congeil général composé
d’hommes désintéressés et dévoués, comme ceux qui admi-
nistrent aujourd’hui la Caisse d’épargne et de retraite. La
gestion serait controlée par les délégués des actionnaires,
c’est-a-dire par les représentans des communes, des pro-
vinces et de I'Etat.

Tel est le résumé de cette importante brochure, qui se
termine par un apercu desfrais de construction et d’exploi-
tation d’un chemin de fer vicinal.

I'idée était juste et féconde. Elle fut trés-bien accueillie
et cependant elle n’a pas été mise & exécution. Pourquoi ¢
A caunse des deux motifs que voici :

Drahord elle a été émise dans un moment ot I'industrie
était florissante et les profits élevés, et oil, par conséquent,
il ne fallait pas chercher & tout prix de nouveaux emplois.
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En second lieu, en faisant appel au dévounemernt ¢t non a
Pintérét personnel, elle a négligé de mettre en weuvre le
seul mobile d'action qui soit assez puissant pour vaincre
1a pésistance d'inertie du publie, des bureaux, des Chambres
et du gouvernement. Tout le monde, ministres, H..m.?.ﬂmn.
tans, sénateurs, employeés supérieurs, ont applaudi M..L.z.mmo“
mais nul n'ayant quelque profit 4 tirer de sa réalisation,
elle est restée & I'état de théorie.

Si 'on veut aboutir, il fant, comme {oujours en matiére
économique, mettre en éveil et en action I'intérét person-
pel.Seulement, comme il s'agit d'un intérét général et que
leg pouvoirs publics auraient 3 fournir une grande partie
des fonds, il faudrait réserver & ceux-ci une part d'inter-
vention dans la direction et dans le controle. Voici com-
ment je congois la réalisation de l'idée. )

Une Société ordinaire est fondée pour la construction et
Pexploitation des (ramways viecinaux, avee traction par
chevaunx ou par locomotive, suivant les cas.

Cette Société fournit le capital pour le matériel et l'on-
tillage, estimés & 4,000 fr. par kilométre. Jay

Elle construit le tramway sur les routes ordinaires pour
toute commune qui lui fournira les fonds jugés néees-
saires & cet effet, soit environ 16,000 fr. par kilometre
(voir plus loin le devis). On pourrait admettre une E‘wm?
vention de I'Etat pour les cing dixiémes et de la province
pour un dixiéme. Resterai quatre dixiémes seulement &
charge de la commune, soit fr. 6,400. | =l

L’Etat ne garantit aucun revenu. La Société est ainsisti-
mulée 4 exploiter & bon marcheé.

La commune, I'Etat et la province recevraient des ac-
tions représentant leur apport.

Elles se procureraient ce eapital en souscrivant des
annuités qui seraient facilement placées A un taux de
capitalisation trés avantageux, puisqu'avec la garantie
solidaire de la commune, de la province et de I'Etat, elles
offriraient une séeurité absolument exceptionnelle.

Les villages situés le long d'une ligne a construire de-~
vraient s'entendre, et chacun contribuerait en raison de la
population. Dans la plus grande partie du pays, les com-
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munes ne sout pas éloignées de plus de 5 kilomeétres. Une
commune n'aurait done & payer, en moyenne, qu’environ
32,000 fr., soit une annujté de 1,600 fr.

Avaniages powr les communes.

1° Facilités de communication des personnes, d'oll rela-
tions plus fréquentes avec les grands centres, plus d’acti-
vité dans les transactions et dans les rapports intellectuels.
Fusion des villes et des campagnes. Sentiment plus vifde
la solidarité et aceroissement d’intensité de la vie natio-
nale. Progrés de la civilisation; .

20 Abaissement des {rais de transport pour les denrées
agricoles, ¢’olt hausse des prix aux lieux d’origine, car les
frais de transport, directement ou indirectement, sont sup-
portés par les producteurs;

30 Hausse des fermages et, par suite, du prix des terres.
Si le cultivateur vend plus facilement ses produits, il gagne
davantage et ainsi il peut payer plus pour la jouissance de
la terre. L’accroissement de valeur des biens ruraux se
compterait par centaines de millions;

40 Les denrées coloniales, les objets manufacturés, tout
ce que les villages demandent au dehors subirait une dimi-
nuticn de prix, paree que les frais de transport diminue-
raieut et que les facilités d’approvisionnement seraient
plus grandes;

50 Dans beaucoup de localités, des établissemens indus-
triels pourraient se créer & la campagne, grace a la facilité
de g’approvisionner de combustible;

6° Dans d’antres localités, on pourrait exploiter des
mines, des carriéres, des foréts, négligées maintenant par
suite de la difiiculté des transports;

7o Beaucoup plus de personnes aisées s'établiraient a la
campagne et contribueraient ainsi & accroitre 'aisance et
1a culture intellectuelle des villages. On pourrait se dispen-
ser d’avoir cheval et voiture, presque indispensables main-
tenant pour les relations avec la ville ou avec la gare la
plus rapprochée ; .

8 Les cultivateurs, n'ayant plus autant & employer leur
temps et leurs attelages pour le transport de leurs denrées,
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pourraient consacrer les forces ainsi épargnées a rendre
la culture plus intensive ;

90 Facilités des communications postales. On pourrait
avoir plusieurs distributions par jour en adoptant, en cer-
taine mesure, le gystéme suisse (1).

Toutile d’insister. Tous ces avantages sont compris d’in-
stinct. Il n'est presque pas de commune ol bourgmestre,
échevins, propridtaires, commercans, n'accueilleraient
pas avee joie et reconnaissance l'idée que, moyennaunt un
sacrifice annuel d'environ un demi-franc par téte, leur vil-
lage serait reli¢ par un chemin de fer,soit au réseau natio-
nal, soit 4 la ville voisine.

Avantoges pour la province.

1o Avantage direct : économie dans 'entretien des routes;

20 Avantage indirect : accroissement de la prospérité de
toutes les communes qui composent la province.

La province pourrait accorder son concours en conver-
tissant une partie des subsides qu'elle donne annuellement
4 la voirie vicinale, en annuités, qui procureraient un ca-
pital correspondant.

Avantages pour UEtat.

lo Nombreux affluens créés au réseau national;

20 Fconomie dans Ientretien des routes ordinaires;

30 Facilités pour les communications postales;

4o Accroissement considérable de la richesse générale du
pays;

5° Comme conséquence, possibilité d'accroitre I'impét
foncier, qui augmenterait d’ailleurs naturellement par I'ac-
croissement de la valeur des immeubles;

6° Facilité de donner satisfaction aux localités qui ré-
clament un raccordement sans sacrifier un tracé et sans

(1) En Suisse, on trouve un bureau de poste dans les plas petites localités.
Tl est établi trés-économiquement. C’est souvent 1'épicier ou le cordonnier qui
le tient. Sa rétribution est minime. Comme il suffit de transporter les lettres
dans le rayon de la commune, la distribution est vite faite et le facteur peut
encore exercer un métier.
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dépenses improductives. Exemple : le cas récent des récla-
mations d’Houffalize.

Ces avantages sont si considérables quils justifient,
semble-t-il, intervention de 'Etat pour moitié dans les
frais de construction.

Les économistes rigoureux sont, en général, hostiles &
lintervention de I'Etat. Ils disent: « Ou le chemin & con-
struire est un bon placement, et dans ce cas, les particu-
liers 'en chargeront, ou c’est un mauvais placement, et
alors I'Etat n'a pas & le faire, car il enléve le capital mal
employé par lui aux contribuables qui en auraient fait un
bon emploi. » Ce dilemme est un raisonnement trés-faux. I
oublie de porter en ligne de compte 'accroissement énorme
de valeur de tous les immeubles du canton traversé par la
route. Cet accroissement, le particulier qui ferait le che-
min n’en profiterait pas; done, il ne le fera pas, tandis que
le pays, qui en profite, a intérét 4 le faire.

Donnez-moi la propriété de toute une commune privée
de routes et non reliée aux grandes artéres nationales :
la premiére chose que je ferai sera de construire les routes
qui manquent,

Nous voyons tous les jours de grands propriétaires éta-
blir des chemins entierement & leurs frais. La dépense est
largement couverte par la plus-value de leur domaine. Tous
ceux qui posséderaient une grande propriété dans une com-
mune, auraient intérét & aider cette commune & couvrir sa
part d'intervention. La facilité des communications aura
pour résultat la plus-value de leurs biens.

De méme, les communes, les provinees et I'Etat font des
routes ordinaires qui ne leur rapportent rien et qui coltent
I'entretien. Pourquoi ? Parce que le bénéfice qu'en retirent
les habitans surpasse la dépense.

11 en est de méme — et avec bien plus de raison — pour
les chemins de fer qui relieraient les communes au grand
résean. Quand ces chemins de fer, comme les routes ordi-
naires, ne devraient jamais rapporter rien, il y aurait
encore pour le pays avantage 3 les construire.

Aux Etats-Unis, on construit souvent des chemins de fer
qui ne ecouvrent pas leurs frais; mais si la Compagnie &

==

obtenu des concessions de terrains bordant la voie, leur
plus-value constitue bientst un bénéfice qui compense les
pertes.

La raison qui détermine I'Etat 3 accorder, & fonds perdus,
des subsides & la voirie ordinaire, légitime évidernment
son intervention dans la construction des chemins de fer
vicinaux qui donneraient, au moins, une certainé rémuné-
ration au capital employe.

Supposons que I'Etat, pour commencer, accorde & la
voirie vicinale & vapeur un subside annuel d'un million,
qui procurerait un eapital de 25 millions. — Le subside
stantde 10,000 fr. par kilometre, cela suffirait pour la con-
struction de 2,500 kilometres.

Nous avons indiqué sommairement les avantages que les
chemins de fer vicinaux procureraient aux communes, aux
provinces et & I'Etat. Je voudrais montrer maintenant pour-
quoi cette idée a plus de chances d'étre accueillie aujour-
d’hui quil y a eing ans.

Nous sommes en pleine erise économique. On n'en con-
nait pas de plus intense, de plus générale, de plus longue.
Elle atteint tous les pays, méme ceux qui sembleraient
devoir y échapper, comme les Etats-Unis. L'agriculture et
le commerce souffrent autant que lindustrie. Toutes les
branches du travail humain languissent.— Quelles sont los
causes de ce phénoméne ? Elles sont multiples et complexes.
En voiei les principales :

]o Exeés de production et d'installations industrielles
aprés 1871, d'on la période de révalsion qui suit toujours
1a, période d’expansion;

20 Le débouché de 'Amérique en grande partie fermé &
'Europe, parce que les Américains, grice & la baisse des
salaires et aux progrés techniques, produisent au méme
prix et parfois & meilleur marché que leurs concurrens
transatlantiques ;

30 Baisse générale des prix et perte corrélative pour
les producteurs, par suite de la diminution du stock moné-
taire, la production de I'or diminuant et une partie de 'ar-
gent étant mis hors d’emploi. Ce point a été parfaitement
démontré par M. Robert Giffen, du Board of Trade (voir
I Beonomiste frangads, 1% et 22 février 1879),par M. Thorold
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Rogers, professeur d'Economie politique a 1'Université
d’Oxford, dans la Princefon Review de mars 1879, et par
M. Williamson, de Liverpool, dans la Contemporary
Review du 1% avril 1879.

La crise sévissant dans le monde entier, méme aux Etats-
Unis, ou la surproduction et la troisiéme cause, le manque
d’emploi du capital, n’existent pas comme en Europe, il
faut bien admettre une influence tout-a-fait universelle et
la baisse des prix est de ce nombre. Les partisans de I'usage
exclusif de la monnaie d’or ont atteint leur but, la baisse
des prix. Nous en voyons les conséquences sous nos yeux.
C'est la diminution générale des valeurs, la réduction uni-
verselle des revenus, sauf de ceux des rentiers ;

4° Diminution du champ d’emploi du capital. La plupart
des grands travaux auxquels a donné lieu l'invention de
la vapeur, sont aujourd’hui terminés ; les chemins de
fer sont coustruits, les usines créées, les ports amé-
liorés, les navires renouvelés, les villes agrandies, partout
les maisons rebities. Le capital manque ainsi de place-
mens rémunérateurs. Il reste oisif ou se dispute les an-
clennes valeurs, dont. le prix monte sans cesse et il se
refuse a I'industrie qui est en perte. L’économie politique
montre que ce phénoméne doit se produire dans tout
pays qui progresse, mais jamais il n’a pris des caractéres
aussi inquiétans que maintenant. Cette cause de la crise a
été décrite avec une lucidité parfaite par M. Georges De
Laveleye, dans une étude intitulée : Du caraciére de la
erise économique actuelle. Hlle a été reconnue ensuite par
la plupart des économistes et M. Paul Leroy-Beaulieu y
revient souvent dans ses remarquables articles du Jour-
nal des Débats et de I Economiste frongais.

Pour combaitre cette cause de la crise, il faut done que
le génie humain et l'esprit d’entreprise trouvent de nou-
veaux emplois pour le capital. Ils y sont aidés par deux
circonstances qui résultent de la crise et qui doivent aider
4 la pallier : la baisse du taux de I'intérét et la baisse de
prix des objets manufacturés. Si jobtiens le capital a
3 p. ¢., une affaire qui rapporte 4 ou 5 me laissera un bé-
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néfice. Si, au contraire, 'intérét est & 5, le bénéfice sera
nul et 'affaire ne se fera pas.

On voit donc clairement combien la crise actuelle rend
opportune l'idée des chemins de fer vicinaux. C'est un nou-
veau champ d'emploi pour le capital oisif et un débouché
pour les industries métallurgiques qui souffrent le plus. Le
capital étant bon marché et le fer ou l'acier a vil prix, tout
se réunit pour présenter & l'entreprise les conditions les
plus favorables. D’autre part, l'intensité de la crise com-
mande d’adopter toute mesure qui, tout en étant uiile &
I'intérét général, aurait pour résultat d’en diminuer les
facheux effets.

Constitution de la Sociélé des chemins de fer vicinaum.

La Société devrait étre établie sous le patronage d’un
établissement finaneier inspirant toute confiance au publie,
par exemple la Socidté Générale pour favoriser Uindustrie
nationale, qui n’aurait jamais mieux justifié son nom qu’en
prenant cette initiative.

La Société Geénérale, dont I'avoir est si fortement engagé
dans les charbounages et dans l'industrie métallurgique,
trouverait un avantage immédiat et tres-grand dans la
construction du réseau vieinal.

L’administration de la Société devrait combiner l'ini-
tiative et I'intérét privés avee le controle gouvernemental
et l'intérét général, comme cela a lieu déja pour notre
Banque Nationale. Seulement, comme la Société nouvelle
disposerait, pour la construction de la voie, du capital des
communes, des provinces et de I'Etat, la place faite aux
représentans des pouvoirs publics devrait étre plus grande.
L’Etat devrait nommer le directeur et un certain nombre
des administrateurs. En outre, chaque ligne serait con-
trolée et surveillée par un comité local ol seraient repré-
sentés les Conseils communaux des communes qui ont fourni
desfondsetquelaligne desservirait.Ce comitéexerceraitune
surveillance trés-profitable sur le personnel et signalerait
toutes les améliorations qu’on pourcait introduire dang le
service.




— 14 —

11 est de toute nécessité de réserver & la Société la con-
cession de toutes les lignes & construire. Si on concéde
isolément les bonnes lignes, outre I'inconvénient du mor-
cellement, on rendra impossible la construetion des tron-
cons médiccres. On poursuit & tout prix l'unité pour le
réseau national ; elle est bien plus nécessaire encore pour
le réseau vicinal.

Une Société de Tramways, déja existante, pourrait
peut-étre se transformer de fagon 4 répondre aux condi-
tions que nous venons d’exposer. On profiterait de son
expérience. .

Mode dexploitation.

11 conviendrait d’adopter le systéme d’exploitation des
tramways avee arréts & volonte, distribution des billets
par le garde et sans gares. On obtiendrait ainsi plus d'éeo-
nomie et plus de voyageurs. Les voitures, suivant toujours
les grandes routes, doivent pouvoir prendre les voyageurs
qu'on y rencontre et les petits colis qu’on voudrait remettre
au passage.

Quant aux grosses marchandises, & I'entrée de chaque
village, il y aurait une ligne d'évitement ol serait placé
le wagon & charger, que la locomotive reprendrait au re-
tour. L'expérience indiquerail bientot ce quily a de plus
profitable.

Il y aurait, en général, comme le propose la Brochure,
quatre trains de 2 & 3 voitures dans les deux sens, soit huit
parcours par jour. La ol on exploiterait des mines, des
carrieres, des foréts, une voie de raccordement,méme pro-
visoire, pourrait s’établir, et le nombre des wagons néces-
saires deviendrait plus considérable. Toutes les grandes
fermes, les usines, les brasseries, les distilleries, les sucre-

ries, les carriéres, pourraient ainsi se relier directement
au grand réseau national. Ce serait comme dans le corps
humain, les petites veinules qui viendraient se rattacher
aux grandes arteres.

Frais dexplottation.

La Brochure, sappuyant sur les comptes-rendus de

l'exploitation de I'Etat, les porte & 2,500 fr. par kilométre
et par an. L’estimation ci-jointe, établie par mon fils
d’apres les données de l'exploitation des tramways, n'ar-
rive qua 2,000 fr. Les chefs de gare sont supprimés avec
les gares mémes. En employant les cantonniers des routes
ordinaires, on réaliserait encore une économie. La dépense
serait ainsi d’environ 5 fr. par jour-kilométre.

Produits de Uexploitation.

La Brochure les estime & 4,500 fr. Je ne crois pas qu’ils
seraient aussi élevés pendant les premiéres années. II est
difficile d'arriver & une estimation exacte. D'une part, le
réseau vicinal aurait le désavantage de ne relier que des
loealités secondaires, mais, d’autre part, il aurait l'avan-
tage de passer par le centre des villages, devant les mai-
sons et les fermes qui bordent les routes et de pouvoir
recueillir ainsi relativement plus de voyageurs et plus de
marchandises. .

Les lignes les moins productives de la Belgique donnent
14 4 15 fr. par jour-kilomeétre. Les plus mauvaises lignes
de I'Europe, par exemple celles de la Sardaigne, donnent
13 fr. La moitié, soit fr. 6.50, suffirait encore pour couvrir
les frais d’exploitation, estimés & fr. 5.60, plus I'intérét
et lamortissement du capital de l'outillage, estimé &
4,000 fr. par kilométre.

Supposons une ligne de 15 kilométres, le produit devrait
étre par jour de fr. 6.50 x 15 = 97,50, ce qui ferait, pour
chacun des huit voyages & faire, fr. 12.19. -— Le prix de
transport pour voyageurs et marchandises pourrait étre
calculd d'apres celui des diligences, auxquelles les tram-
ways feraient concurrence. Il pourrait étre notablement
supérieur & celui des chemins de fer.

Nul pays ne se préte mieux que la Belgique & 'établis-
sement des chemins de fer vicinaux; car, nulle part, la
population n'est aussi dense (272 habitans par kilometre
carré dans les Flandres), et 14 o elle 'est moins, comme
dans les provinces de 1'Est, on rencontre des industries,
des foréts, des mines et des carriéres. Certaines parties de
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la, Hollande, le Nord de la France avec ses nombreuses
industries, s’y préteraient aussi parfaitement. D’autre
part, dans les pays moins riches, mais ot les villes mémes
ne sont pas reliées, le tramway & vapeur remplacerait le
vral chemin de fer, trop cofiteux & établir. Ainsi, en Bosnie,
en Bulgarie, on pourrait immédiatement créer le tramway
sur des routes existantes, dont la moiiié resterait réservée
aux voitures ordinaires.

Partage des beénéfices.

La Brochure n'admet qu'une espéce d’actions, entre
lesquelles se partagent également les bénéfices.

Dans le systéme présenté ici, il y aurait les actions de la
Compagnie d’exploitation et les actions ordinaires repré-
sentant les subsides des communes, des provinces et de
I'Etat.

Les actions de la Compagnie auraient d’abord droit & un
prélévement privilégié suffisant & dooner 6 p. ¢. du capi-
tal. — Cet intérét n’est pas trop élevé, car c’est la Compa-
gnie qui court tous les risques. Il y aurait méme lieu de
stipuler que, si une année donnait un déficit, les actions
ordinaires n’auraient droit & aucun dividende jusqu'a ce
que le déficit fut comblé par l'excédant des années subsé-
quentes.

Drailleurs, ce prélévement serait peu important. Le ca-
pital d’exploitation ne s'élevant qu'a environ 4,000 fr. par
kilométre, il ne serait que de 250 fr. par kilometre et
par an.

Un second prélévement devrait avoir lieu. Les commu-
nes dont les lignes sont les plus fructueuses objecteraient
que, si le produit net se partageait également, elles seraient
sacrifiées aux communes dont la ligne produit peu. Il fau-
drait donc d’abord prélever le tiers ou la moitié du béné-
fice, qui serait partagé entre les lignes en proportion desg
recettes qu'elles apportent au produit général. Exemple :
La ligne A donne un produit brut de 100,000 fr. et le pro-
duit total est de 1,000,000 de fr. Elle aurait droit au
dixiéme du prélévement de moitié opéré sur le bénéfice.
Ce droit & un premier dividende proportionnel pourrait
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stre représenté par destitres spécianx quiseraient réservés
aux communes. Le surplus du bénéfice serait partagé éga-
lement entre les actions ordinaires remises aux com-
munes, aux provinces et & I'Etat.
- Une ligne a cotté 100,000 fr. Trois communes ont con-
tribué ensemble pour 40,000 fr., la province pour 10,000
fr. et I'Etat pour 50,000 fr. Les trois communes regoivent
40 titres de dividende proportionnel et 40 titres de 1,000 fr.
de dividende ordinaire. La province et I'Etat ne recoivent
que des titres de cette derniére espéce, I'un 50, 'autre 10.
11 ne faudrait pas se faire illusion sur les bénéfices durant
les premiéres années. La Compagnie d'exploitation ne
fournissant que 4,000 fr. par kilomeétre, toucherait proba-
blement l'intérét de son capital. Mais les meilleures lignes
seules pourraient donuer un dividende suffisant. Les autres
n’apporteraient, d’abord qu'un revenu minime au capital.
Mais aujourd’hui, les sommes consacrées aux routes ordi-
naires ne donneront jamais d'intérét, et il faut y ajouter
les frais d’entretien, tandis quil en serait autrement pour
le capital consacré aux chemins de fer vicinaux (I).

a5 Travaux publics le tableau
@ a absorbé en 1875 prés de six
oseront de nouveaux feais d'en-

millions, qui ne rappe
tretien.
VOIRIE VICINALE, — RENSEIGNEMENS STATISTIQUES, — ANNEE 1875.
Tableaw indiguant pour U'annde 1815 les travaux exéoutés ¢ la voirie
vicinale du royawme, ainsi que la dépense qui en est résultée et la
maniére dont cette dépense a été couverte.

| ATENDUE DES TRAVAUX EN DEPENSE

5

= = = e — =u totale

Z Empierre- | Ensable- | Longueur ;

& EFFECTUEE.
Eavass. ment. _ ment. | totale.

|
6,154 | 374,968 | 35,865,330 66

1875 7 177,675 191,139
i

PART DE LA DEPENSE SUPPORTEE PAR
e = e e ——————————

4 -
Les communes | La province. _ L’Etat 4 Les particuliers.

2,533,442 39 1,089,062 90 1,850,882 » 381,943 37




Qu'on consulte la statistique des recettes des chemins de
fer et on trouvera que, sans exception, aprés quelques
mauvaises années, l'accroissement des recettes a été
constant et énorme.

Prenez la cote de la Bourse d’il y a vingt ans et vous
verrez que la valeur des actions de chemins de fer a doublé
ou triplé. Cela estinévitable. Le chemin de fer crée le tra-
fie, en favorisant le développement de Ilindustrie et de
I'agriculture. .

Quand méme les premiéres années le revenu des
actions communales serait nul, la charge par habitant
serait minime. Prenons, par exemple, la ligne Wetteren-
Lokeren, longue de 16 kilométres ; elle cotiterait pour les
commures : fr. 6,400 X 16 = 102,400 fr. Annuité 45 p. c.,
5,120 fr. Comme la population desservie serait de 35,000
habitans, la charge par téte serait d’environ 15 centimes.
Beaucoup de lignes donneraient immédiatement un cer-
tain intérét, diminuant la charge des annuités,et ce revenu
irait en augmentant sans cesse. Dans les provinces moing
peuplées, la charge par téte serait plus considérable. Mais
rarement, elle atteindrait 1 franc.

La facilité des voyages les provoque. Nous ne pouvons
nous figurer le transport de voyageurs et de marchandises
que créerait le réseau vicinal.

Un des dangers de la situation actuelle dans les pays
civilisés, c’est I'opposition d'idées qui existe entre citading
et campagnards. Le réseau vicinal aménerait la transfor-
mation des campagnes. Tout le pays ne formerait plus
quune immense cité, progrés économique et social dont
les conséquences sont incalculables. INos communes béni-
raient le nom du Ministre qui leur apporterait ce bienfait.
Son nom passerait & la postérité.

LaBelgique est le premier pays du Continent qui a con-
struit des chemins de fer et c’est 'Etat qui en a pris I'initia-
tive. Ici encore, il lui appartient de montrer 'exemple aux
autres peuples.Lie moment est opportun.Déja,aux environs
de Milan, on a établi des tramways & vapeur qui donnent
d’excellens résultats et on en a ouvert récemment prés de
Rome, de Lisbonne et ailleurs.
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Plusieurs Etats profitent du bon marché des métaux
pour compléter leur réseau. En France, M. de Freycinet
consacre cing milliards & établir de nouvelles voies de
communication et 1'Ttalie un milliard. L’Allemagne con-
struit des chemins de fer stratégiques. La Belgique ne
doit-elle pas aussi faire un pas de plus dans la voie ol elle

a précéds tous les autres pays du Continent?

Apereu des frais de construction et dexploitation dune
ligne de tramways d vepewr de 15 kilomeétres.

Nous nous proposons de relier un village A distant
d’environ 15 kilométres d’'une station de chemin de fer B.

Nous adoptons l'écartement normal pour la voie, soit
1.43, afin de pouvoir y faire rouler, non les locomotives,
mais les wagons de cing tonnes. Il offrirait un grand avan-
tage partout ou se feraient des transports pondéreux impor-
tans. Sar les lignes ot I'on transporterait principalement
des voyageurs et des petits paquets, on pourrait se con-
tenter de 'écartement de 1 métre ouméme de 75 centimétres.

Nous désirons avoir 4 trains par jour dans chaque direc-
tion, soit 8 trains en tout. Le train sera composé de :

I° Une locomotive Vaessen, cofitant 15,000 fr., de la
force de 12 & 15 chevaux-vapeur, faisant 15 & 18 kilométres
& I’heure et consommant par kilomeétre 2.25 kilog. de coke;

20 D’une voiture & impériale;

3o D’un fourgon pour bagages légers, paniers, etc.;

4° Un wagon & marchandises.

Frais de premier établissement.

A) 15 kilométres de voie & fr. 12-15 le metre . . .o fe, 182,250
500 metres pour garages, évitement, etc. . . . . . . 6,075 =

1 garage pour locomotives, voitures, ateliers, etc. . . 20,000 =
Dépense de premier établissement .. 208,325 w

10 p. ¢. du capital pour travaux imprévas . . . . . . 20,832 50
Dé¢pense totale. . . . . . .. . fr. 229,157 50

A reporter. . . .fr. 229,157 50
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Report. . . .ir. 229,157 50
Matériel.
B) 2 locomotives Vaessen a 15,000 fr. . _fr. 30,000
3 yoitures & voyageurs & 4,000 fr. | 12,000
2 fourgons & 2,500 fr. . . : 5,000
4 wagons 3 marchandises & 2,500 fr . . 10,000
Total . . .fr. ——— 57,000 =
Dépense totale. . . .1 286,157 50
286,157-50

= 19,077-18. Pour

T.es frais par kilométre seront donc de fr. =
obvier it toutes les ddépenses imprévues possibles, nous pouvons compter le
Eilomutre & 20,000 fr., ce qui nous laisse un boni de fr. 20,000 — 19,077-18 =
922-82 par kilométre ou pour les 15 kilométres un total de fr. 922-82 X 15 =

13,842-30.

NOTES.

A} Construciion de la toic.

Détail de & matres courans de voie 2 construire. — Nous adoptons les
données de la brochurs, mais avec les prix actuels,

Rails en acier de 18 kilog., 2X 6 X 18 = 216 a fr. 0-13 = 28 08
Ee et boulons, A z : 080 = 450
Huit traverses ; . 400 = 32 -
Trante-denx crampons o 025 = 2 =
Déblais, 1.530 X 0.20 % 6= 1m380 . . 030 = 054
Ballast, 1.56 X 0.25 (6= 2mE25 e 3= 0T
Pose et réglement de la voie —— W ks B W
TTotal. . . . 8287
82-87
Soit par metre courant, fr. L 12-15 ou 12,150 par kilomeatre,

Avec le systéme entierement métalligue de Serres et Battig, les frais de con-
struction seraient encore moindres, Les voici approximativement :

Voie ¢ largeur normale de 1.43.

Poids des matériaux, 52 tonnes & fr. 170 rendu e oS 8,840
Ballast, 1.800 X 0.300 = 540m3 4 fr. 4~ : _ 2,160
Pose, 0.50 par mdtre, . . . . . . . - E v i3 . 500
Total. . .fr. 11,500
Brevet . 1 500

Total. Lfr. 12,000
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Voie de 1.000 de largeur.

Poids des matériaux, 50 tonnes & fr. 170 rendu R T 8,500
Ballast, 1.300 X 0.800 = 390m3 3 fr. 4 = R & 1,560
Pose, 0.50 par métre . . - . - - - - - . B 500
Total. . -.fr. - 10,560
Brevet . . . 500
Total. . .fr. 11,060

Voie de 0.750 de largeur.

Poids des matériaux, 49,500 a fr. 170. . . i = ow el 8,415
Ballast, 1.100 X 0.800 = 330m3 3 fr. 4. . . L 1,320
POSE . - - e e e e e oo e e e e 500
Total, . .fr. 10,235
Brevet . . . 500
Total. . .fr. 10,735

B) Je ne prends que deux locomotives, l'une faisant le service, I'autre en
réparation. Si par extraordinaire toutes deux étaient hors de service, on
pourrait en emprunter une aux lignes voisines. Il en est de méme pour les
wagons, les jours de fétes, marchés, etc.

Frais d'exploitution pour 15 Rilométres et par an.

1o Combustible . . . . - . . « « « .« . . . .fr. 2576 80
Huile, graisse . . . . .« - - .« - .« -+ . - 547 50
Total. . . .fr. 3,124 30
Prenons en chiffres ronds . . . . . 8,800 =
20 Personnel mécanicien. . . . . . . . . - . - 6,600 »
30 Personnel vole . . . . . - . . . . . . s 5,356 -
40 Personnel exploitation . . . . . . . . . . . - 1,950 =
50 Renouvellement du matériel, voies, entretien, administration 14,000 =«
Frais d'exploitation. . . _fr. 81,206 -
. . 31,206-00
Soit par kilometre fr 5 = 2,080.
OBSERVATIONS.

10 Dans des expériences faites & Bruxelles, on a trouvé que la locomotive
Vaessen bralait par kilomatre 2.25 kilog. de coke, Elle fait par jour dans
ce cas-ci huit voyages de 15 kilometres, soit 153¢ S = 120 kilom 42 25 kil.
par kilométre, soit 2,25 % 120 = 270 kilog, de coke & 16 fr. les 1,000 kilog.,
soit donc par jour une dépense de ir. 4-32 et par an 4-32 %¢ 365 = 1,576-80.
Nous ajoutons 1,000 fr., soit pras de 70 p. ¢. pour allumage, arréts, prise
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d’eau, qui se ferait aux stations, et pour le cas ol la vole serait beaucoup
plus accidentée que dans l'exemple qui sert de base a nos calculs.

La méme locomotive consomme par jour fr. 1-50 d’huile, soit done par an
fr. 1-50 X 365 = 547-50. Nous comptons trés-largement en mettant un total
de fr. 3,300.

20 Le personnel mécanicien se compose de :

Un chefmécanicien . . . . . . . . . . . . . . .fr. 3,600
Un mécanicien oMY L g e 2,000

Un aide pour nettoyer les locomotives le soir et remplacer au
besoin le mécanicien ou aider le chef . . . . . . . . . . 1,000
Personnel mécanicien. . . .fr. 6,600

30 Personnel de la voie. Pour une semaine, on a en ville, & Liége,
pour 12 kilometres :

Un nettoyeur (homme) 7 jours & fr. 3-50. . . . . . .fr. 2450
Un aide (enfant) 7 " 0-25. . . . . . 17
Un poseur de rails ki » 425. . . Do.. 2025
— — 7 " 4-00. . . . . L. 28 0w

Un dammeur 63/4 » 3-25. . . . . L. 19 .
Un paveur 6 " 3-75. . . . . . . . 2250
Un manceuvre 6 " 325 . . . . . . . 1950
Total. . . .fr. 145 50

Je remplace ici les trois paveurs par un cantonnier & fr. 3-25 et jarrive 2
un résultat de fr. 103-00, soit par an fr, 103-00 X 52 = 5,356.
40 Le personnel d’exploitation se compose de :

Un garde . . & - @ - - Cew o= - . L. 1,200
Un aide. . . . . . . . AT 750
Total, . . .fr. 1,950

50 Plus la Société aurait de lignes en exploitation, moindres seraient pro-
portionnellement les frais d’administration.

Bruxelles — Imp. BE. Guyot, rue Pachéco, 12.
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