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DES MOYENS EMPLOYES

.

_POUR CONSTITUER LE

DES CHEMINS DE FER

R N 2N
2 HTERY —,’./
,: . v ’-:—'/
‘* G 7,-, /E{‘l PARTICULIER DES CONVENTIONS
REI}HVES A M( GARANTIE D’INTERET ET AU PARTAGE DES BENEFICES

L’Assemblée nationale et, avant elle, le Corps 1égislatif ont
€té plusieurs fois appelés & apprécier le mérite et les effets
des conventions passées en 1839, 1863 et 1868 avec les six
compagnies qui sont concessionnaires de la plus grande partie
de notre réseau de chemins de fer. On sait que, pour assurer
I'exécution d’un grand nombre de chemins qui paraissait
compromise par la défiance du public, I'Etat a garanti,
dans certaines limites, I'iniérét du capital consacré 3 la,
construction d’une partie notable des lignes, classée sous
le nom de second réseau, en stipulant en retour le partage
des bénéfices lorsqu’ils dépasseraient une somme déter-
minée.

Dans les débats qui ont eu lieu en 4873 et 1874, soit 3
P'occasion d’une application nouvelle de ce systéme, soit &
Yoccasion de linscription au budget des sommes néces-
saires pour acquitter la dette du Trésor, des faits d’une
grande importance ont été signalés, des appréciations trés-
contradictoires ont été produites, des assertions fort
inexactes ont été avancées sans 8tre expressément réfutées;
enfin les mesures prises pour application des conventions et
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les résultats auxquels elles avaient abouti n’ont pas été mis
pleinement en lumiére.

D’autre part, Ie réglement des comptes des compagnies,
poursuivi depuis 1863 par des commissions spéciales sous
autorité du ministre des travaux publics, a soulevé un cer-
tain nombre de questions de droit dont quelques-unes, parfois
délicates, ont été portées devant le Conseil d’Etat statuant au
contenticux, et le Conseil d’Etat, aprés une longue lustrue-
tion que justifiaient la nouveauté et Vimportance du litige,
vient de trancher ces questions par deux arréts, en date du
5 juin et du 17 juillet 1874, rendus sur les recours de la
compagnie du chemin de fer d’Orléans.

Nous croyons le mement opportun pour exposer les diffé-
rents procédés au moyen desquels le iégislateur a suceessi-
vement constitué le réseau frangais et pour étudier ensuite
d’une manidre approfondie les conventions de 1859, de 1863

et de 1868, lenr portée, les mesures prises pour leur exécu-
tion et les résultats qu’elles ont produits.

SECTION PREMIERE.
EXPOSE HISTORIQUE DE LA CONSTITUTION DU RESEAU.

Ce n’est pas élargir notre sujet outre mesure que de faire,
pour expliquer I'origine des conventions de 1859 modifiées cri
1863 et 1868, une étude historique sur la conmstitution du
réseau des chemins de fer en France, Quand on voit les
débuts pénibles de P’établissement des chemins de fer dans
notre pays, l'influence désastreuse des crises politiques et
commerciales sur la situation des compagnies coneession-
nairgs, l'impatience d’ailleurs trés-légitime des populations
3 otre dotécs des avantages précieux de ce nouveau moyen
de eirculation, on comprend le systéme un peu compliqué
auguel le gouvernement et le 16gislateur sont arrivés, sous ia
pression des événements, par une série de mesures succes-
sives; systéme dans lequel initiative particuliére et I'action
de ’Etat, les capitaux privés et les finances publiques ont été
associés intimement. On reconnait qu’il serait injuste d’ap~
précier ce systéme au point de vue de la théorie pure, méme
au point de vue de I'état actuel de 'opinien et du crédit
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public, et que le résultat qui a été obtenu n’aurait sans doute
pas été atteint par d’autres procédés?.

1

A Torigine de la création des chemins de fer, deux sys-
témes simples, diamétralement opposés, se sont produits; et
les différents peuples ont opté entre eux suivaat leur génie
propré et leurs tendances en matiére d’administration pu-
blique. Tant6t la construction et V’exploitation des chemins
de fer ont été abandonnées i Vinitiative privée et ont fait
I’objet de concessions perpétuelles, accordées sans aucune
assistance du Trésor public et sans que I’administration se

- soit attribué nn droit de controle efficace ; tantdt la construc-
tion et I'exploitation des chemins de fer ont été réservées
exclusivernont & PEtat. L' Angleterre et les Etats-Unis 4’Amé-
tique ont adopté le premier systdme; toutefois on peut con-
stater aujourd’hui (et nous reviendrons sur ce p‘oint) que;
depuis quelques antées, le Parloment anglais et plusicuis
Etats de ’Amérique du Nord tendent & laisser imoins de
liberté & linitiative des compagnies concessionnaires, 2
controler davantage léur action pour protéger le public: La
Helgique et ‘plusieurs Etats de I'Allemagne ont adopté le

{ C'est ddns les documents parlémentaiiée, &xposés de miotifs, tapports
des commissions; discussions que nous avons puisé les principanx trails de
cbt exposé historique.

Dans un ouvrage intitalé les Chemins de fer aujourd'hui et dans cent
ans (2 vol, in-8°, 1858-1862), M. Audiganne a fait uné analyse trés-détaillée
et une étude critique des discussions des Chambres ef des actes du gou-
vernement relatifs aux chemins de fer jusdu’eni 1861, On petit consulter
aussi &vee profit iin rapport étenidu fait en 1855 an noin @'une comihigsion
chisirgéo par lé ministre des travanx publics de reoueillir des documents
statistiques sur les chemins de fer, et qui est signé de M, Nicolas, ingénieur
des ponts et chaussées (Documents statistiques sur les chemins de fer, 1856).
M. Lucas, ingénieur des ponts et chaussées, a consacrd aux chéming de fer
ulié pattie de son Elude historique et statistigue sur les voies de compiist-
nication de la France; éerité en 1878, pour I'Exposition de Vienne,

Les chifffes que nous donnerons sont emprintés an volume publié an-
pusllement par le ministére des travavx publics sous lo titre de Situation
des chemins de_fer frangais, aux documents statistiques publiés en 1856,
aux documents fiiianciers publiés en 1868, et aux documients velatifs & 1d
tonstiuction et & Véxploitation publiés en 1872,
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second systdme, au moins dans les premiers temps, pour
une partie de leurs chemins de fer.

Quand le législateur francais eut & prendre un parti pour
la création du réseau de nos chemins de fer, il avait ces deux
exemples sous les yeux; les avantages et les inconvénients
des deux systémes furent d’autant plus longuement débattus
que la politique vint se méler & ces discussions.

La France s’était cependant laissé devancer beaucoup par
plusieurs nations voisines. C’est en 1833 seulement qu’un cré-
dit de 500,000 francs fut ouvert au gouvernement par une loi
spéciale pour les frais d’études des lignes de chemins de fer.

Jusqu'd cette époque, les peuvoirs publics s’étaient bornés
4 autoriser l’exécution de quelques chemins de fer d’un
faible parcours, destinés a relier des centres de production
houilliers ou métallurgiques avec des voies navigables. C’est
ainsi qu’avaient été concédés, en 1823, le chemin de fer de
Saint-Etienne 4 la Loire; en 1826, celui de Saint-Etienn= %
Lyon; en 1828, celui d’Andrézieux 3 Roanne; en 1830, celui
d’Epinac au canal de Bourgogne, enfin le 29 juin 1833, la
ligne d’Alais A Beaucaire. Les concessions de ces chemins
étaient faites & perpétuité. Les premilres avaient été accor-
dées par ordonnances royales; celle du chemin d’Alais fut
ratifiée par une loi, en vertu des principes posés par ’article 10
de la loi du 21 avril 1832 et confirmés plus tard par les lois-
du 7 juin 1833 et du 3 mai 1844, Du reste, c’est au mois de
juillet 1832 seulement que la traction par locomotives avait
été substituée a la traction par chevaux sur le chemin de
Saint-Etienne & Lyon et que le transport des voyageurs, qui
n’était pas prévu dans le cahier des charges, avait 616 joint
au transport des marchandises.

Mais les études préparées par les ingénieurs des ponts et
chaussées resterent pendant plusiears années 3 I'état de pro-
jet. De nouveanx essais de petites lignes familiarisaient peu
4 peu I'opinion publique avec les avantages des chemins de
fer. En 1835 fut eoncédé le chemin de fer de Paris 3 Sain-
Germain, puis en 1836 et 1837, ceux de Montpellier & Cette,
de Paris & Versailles(rive droite et rive gauche), de Mulhouse
3 Thann et de Bordeaux & la Teste. Les concessions nouvelles
différérent des premidres en ce qu’elles étaient temporaires,
et stipulaient pour 'Etat le droit de prendre possession des
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chemins & Pexpirstion de la concession. Les obligations des
compagnies étaient en outre déterminées soignensement par
les cahiers des charges. ‘

Quand le gouvernement vint présenter en 1837 2 la
Chambre des députés cinq projets de loi relatifs 2 la con-
cession des lignes de Paris en Belgique, de Paris 2 Tours,
de Paris 2 Rouen et au Havre et de Lyon & Marseille, le débat
gouvrit avec une grande vivacité sur la question de savoir
il convenait d’abandonner 1’exécution de ces travaux con-
sidérables et leur exploitation 2 Iinitiative privée ou s'il ne
fallait pas les réserver A I’Etat.

Les uns considéraient que le devoir de Y'Etat était d’en-
courager Vinitiative privée, l'esprit d’association, et de ne
se substituer 4 elle que si elle faisait preuve d’impuissance.
1ls ajoutaient que la tAche serait écrasante pour les finances
publiques, quoi qu’on fat loin de prévoir alors toute I'ex-
tension que prendrait 1e réseau des chemins de fer. Ils fai-
saient valoir les difficultés dans lesquelles allait se jeter I'Etat
s’il prenait la responsabilité de cette ceuvre immense en)’exé-
cutant avec les fonds du Trésor, la lenteur des travaux, les
rivalités qui se produiraient entre les localités impatientes
d’atre desservies, les réclamations de celles qui ne seraient
pas favorisées.

Les autres soutenaient qu’il importait au gouvernement de
rester maitre de voies de communication aussi importantes
3 tous les points de vue, de ne pas aliéner le droit de modi-
fier les tarifs qui avaient une si grande influence sur les dé-
veloppements du commerce et de I'industrie. Ils regardaient
d’ailleurs Vimpuissance des compagnies privées comme dé-
montrée 3 I'avance, du moins pour les grandes lignes qui
entrainaient des dépenses énormes, et signalaient enfin les
graves abus de la spéculation, ‘

Les raisons dans un sens comme dans l'autre paraissaient
si fortes que la Chambre des députés qui, en 4837, avait
ajourné, aprés une vive discussion, I'examen des projets de
concession de plusieurs grandes lignes A des compagnies, re-
poussa, en 1838, une série de projets tendant 2 faire exécuter
par V'Etat une sorte de premier réseau des chemins de fer *,

1 L'exposé des motifs du projet de loi de 1638 dont Ja rédaction est attrie
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Diverses oonosssions furent faites en 1838 & des eompa-
ghies, (Vétait Je commencement de 'exécution des grandes
lignes; toutefois on n’abordait pas un travail d’ensembhle.
Les lignes de Strashourg 3 Bale, de Paris & la mer (Rouen,
16 Havre et Dieppe), de Paris & Orléans ayec divers embran-
ghements, de Lille 3 Dunkerque, furent ainsi décidées.

Mais hient6t une premidre crice se produisit § les action-
naires, inquiets sur I’étendue des charges que pouvaient en-
trainer les coneessions, préoccupés des agitations politiques
et des complications extérieures gqui semblaient se préparer,
refusérent de payer le montant de leurs souscriptions. Les
compagnies concessionnaires du chemin de fer de Lille 2
Dunkerque et du chemin de fer de Paris & 1a mer renonegrent
3 leur entreprise. La compagnie du chemin de fer de Paris
# Orléans, sans aller aussi loin, demanda et obtint I’autorisas
tion de restreindre sa copcession 4 la partie du chemin com-
prise entre Paris et Juvisy et & ’embranchement sup Corbeil.
Bile fut en outre autorisés, par une loi du 1% aptt 1839,
comme les compagnies concesstonnaires fde Hordeaux i la
Teste et de Paris ‘4 Versailles {rive gauche}, & proposer des
modifieations au cahier des charges pour diminuer les
dépenses. Cette disposition fut méme généralisée par une loi
du 9 aoht 1839.

Lovsque la compagnie d'Orléans se décida 1'année suivante
& reprendre la fotdlité de sa concession, il fallut, pour en-~
courager les actiofinaires, proroger, par une loi du 48 juillet
1840, la concession de soixante-dix & quatresvingt-dix-nenf
ans, et faire garantir par I'Etat I'intérat & 4 p. 100 des capi-
taux, montant & 40 millions, engagés dans ’entreprise. C'est
1¢ premier exemple d'une combinaison qui, plus tard,a regu
une application trés-étendue.

Ce moyen de venir en aide 2 la compagnie ne fut adopté
qu'aptds une discussion trés-approfondie. Déj3, en 4837, le
gouvernement avait proposé, dans un projet de loi relatif au
chiemin de fer de Lyon & Marseille qui fut ajourné, d’em=

buge & M. Legrand, alors directeur général des ponts et chaussées et 1o
rapport fait ain nom de li commission de Ja Chambre dés députés par
M. Arago, résument trés-nettement les arguments présentés & Pappui des
deux opluions conitraires (Moniteur du 16 février et du 26 avril 1838),



ployer ce procédé pour encourager les capitaux timides.
Mais la Chambre Vavait aceueiili avec peu de faveur, malgré
Pappui que lui avaient donné M, Dufaure, rapporteur du
projet de Ioi, ei M. Berryer*,

Dans le projet de loi de 1840 relatif & la compagnie d'Or-
léans, le gouvernement n’avait pu omettre de I'indiquer
parce que la compagnie, représentée par M. Bartholony,
avait vivement insisté pour V’obtenir; mais il le repoussait.
11 lui paraissait préférable que 'Etat prit un certain nombre
d’actions de la compagnie, en réservant aux autres action-
naires un préldvement privilégié, montant & 4 p. 100 du ca-
pital qu'ils auraient engagé. 11 invoquait en ce sens I’éxemple
de quelques Etats de 'Amérique du Nord. La commission
de la Chambre des députés proposa au eontraire d’accorder
3 la eompagnie la garantie d'un minimum d’intérét. Elle y
voyait cet ayaniage essentiel qu’on assurerait ainsi mieux que
par tout antre procédé I'exéeution du chemin, pnisque la
garantie ne devait fonotionner qu’a dater de la mise en ex-
ploitation. Elle ajoutait que 'appui donné par I'Etit & une
entreprise dont ’avenir était certain n’imposerait aucun
sacrifice au Trésor, Lors de la discussion, le projet de la com-
mission fut habiJement soutenu par le rapporteur, M, Gustave
de Beaumont, et vivement appuyé par MM. Berryer et Du-
chatel. Le gouvernement s'y rallia par 'organe de M. Jaubert,
minisire des travaux publics, et de M. Thiers, président du
conseil, et il fut adopté & une forte majorité *.

Mais on n’entendait pas alors généraliser ce proecédé, qui
du reste n’était pas approprié & la situation de loutes les
compagnies. La méme loi du 18 juillet 1840 autorisait le
Trésor public d faire des préts & diverses sompagnies, celle
de Strashourg & Bile et celle d’Andrézieux 3 Roanne. Les
chemins de fer du Gard avaient ét8, en 1837, l'objet d’une
mesure semblable. '

t Rapport de M. Dufaure déposé A la séance du b juin 1837 (Monsteyr du
8 juin), Discours de M. Berryer & la séance du 19 juin (Maniteuwr du
20 juin).

# Voir Vexposg des motifs (Moniteur du 8§ avril 1840), l¢ rapport da la
commission {Moniteur du 4 juin) et 13 digcussion (Moniteur des 10,14, 13 ot
13 juin).
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L’expérience qui venait d’étre faite de la difficulté qu’a-
-vaient les compagnies 3 se constituer, amena les Chambres
A autoriser exécution par I'Etat des lignes de Montpellier &
Nimes et de Lille & Valenciennes®,

Enfin on prit un grand parti. La France ne possédait en-
core, 3 la fin de ’année 1841, que 877 kilométres de chemins
de fer, dont 566 seulement étaient en exploitation, alors qu’il
y avait en Burope 9,281 kilomdtres concédés ou entrepris
par divers Etats et 4,942 kilomdtres 2 I’état d’exploitation 2.
Les grandes lignes du réseau reliant les diverses parties du
territoire et’joignant la capitale aux frontidres n’étaient pas
encore tracées. Elles le furent par la loi du 41 juin 1842, qui
détermina en méme temps le procédé auquel on aurait re-
cours pour leur exécution.

Cette loi disposait qu’il serait établi « un systéme de che-
mins de fer se dirigeant: de Paris sur la frontidre de Belgique
par Lille et Valenciennes ; — sur I’Angleterre, par un ou plu-
sieurs points du littoral de la Manche qui seraient nltérieu-
rement déterminés; — sur la frontitre d’Allemagne, par
Nancy et wwasbourg; — sur la Méditerranée, par Lyon, Mar-
seille et Cette; — sur la frontitre d’Espagne, par Tours,
Poitiers, Angouléme, Bordeaux et Bayonne; — sur ’Océan,
par Tours et Nantes; — sur le centre de la France, par
Bourges. On y ajoutait une ligne de la Méditerranée an Rhin
par Lyon, Dijon et Mulhouse, et une ligne de I'Océan 2 la
Méditerranée par Bordeaux, Toulouse et Marseille. » Tel était
le plan général.

Quant aux moyens d’exécution, le législateur manifestait
sa préférence pour un systéme nouveau, intermédiaire entre
ceux qui avaient été employés jusque-la. Le ministre des
travaux publics déclarait qu’il avait la conviction profonde
que I'Etat devait se charger, sinon de la totalité, du moins
de 1a plus forte partie des dépenses des grandes lignes de
chemins de fer. La commission de la Chambre des députés,

1 Lot du 15 juillet 1840,

2 L’Angleterre comptait 4 cette époque 3,617 kilométres, dont 2,521 étaient
exploités;— la Prusse et les Etats d’Allemagne 2,811, dont 627 exploités ;—
PAutriche 877, dont 747 exploités; — Ia Belgique 621 kilomeétres, dont
318 exploités. Quant aux Etats-Unis d’Amérique, ils avaient concédé
15,000 kilométres et 5,800 étaient livrés & V'exploitation.



—_0 —

par Porgane de M. Dufaure, reconnaissait que les capitaux,
découragés par les mécomptes qui s’étaient produits dans
Pexécution des premidres lignes, avaient abandonné ces en-
treprises et qu’il faliait leur rendre la confiance qu'ils avaient
perdue. On se mit d’accord pour combiner Vaction du gou-
vernement et celle de I'industrie privée.

L’Etat, avec le concours des départements et des com-
munes, devait se charger de Vacquisition des terrains. Les
terrassements, les ouvrages d’art et les stations seraient exé-
cutés aux frais de I'Etat, Mais Pexploitation était réservée i
des compagnies fermidres qui auraient en outre A fournir la
voie de fer, y compris le sable ou ballast, et le matériel d’ex-*
ploitation, et qui restaient chargées de ’entretien et de la
réparation du chemin, Les baux passés avec les compagnies,
et qui devaient étre soumis & I'approbation du législateur,
détermineraient la durée et les conditions de Pexploitation,
ainsi que le tarif des droits 3 percevoir sur le parcours. A
Pexpiration des baux, la valeur de la voie de fer et du maté-
riel devait &tre remboursée, a dire d’experts, & la compa-
gnie, par celle qui lui succéderait oun par I'Etat.

Cette nouvelle combinaison avait 6té recommandée par
une commission instituée au ministdre des travaux publics
en 1839 *. Elle avait pour résultat de n’imposer aux cpmpa-
gnies fermitres que des dépenses dont I’évaluation pat étre
faite sans mécomptes et de dégager ainsi 'industrie privée
de tout ce qui pouvait nuire 4 la confiance et éloigner les
capitaux; I'Etat y trouvait I’avantage de pouvoir réduire
sensiblement la durée de leur jouissance. D’autre part, on
avail cherché & diminuer les charges du Trésor en imposant
aux départements et aux communes favorisés par la créa-
tion des chemins le remboursement des deux tiers des frais
d’acquisition des terrains.

L’ensemble du systdme avait paru bien répondre 2 la
situation de Vesprit public. « Votre commission, disait
M. Dufaure dans son rapport, pense qu’il est en ce moment
le plus raisonnable qu’on puisse adopter. » La majorité de la
comm.ssion de la Chambre des députés avait méme d’abord

* On peut voir les termes de son avis dans le rapport fait au nom de la
commission de la Chambre des députés 4 la séance du 16 avril 1842,
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proposé d’imposer ce systdme comme une régle absolue pour
toutes les lignes de chemins de fer classées par la loi. Mais
tout en I'adoptant, la Chambre ne vovlut pas exclure le sys-
téme des concessions. Aprés une vive discussion danslaquelle
plusieurs orateurs, notamment M. de Lamartine, 8’oppo-
sérent énergiquement & toute exception au nouvean systdme,
la Chambre des députés adopta un amendement de M. Du-
vergier de Hauranne qui ajoutait & I'article 2 la disposition
suivante: « Néanmoins ¢es lignes pourront étre concédées
en fout ou en partie & l'industrie privée, en vertu de lois spé-
ciales et aux conditions qui seront alors déterminées,»

Un crédit de 125 millions était ouvert & ’Etat pour enire-
prendre les grandes lignes gqui venaient d’étre classées,

Disons immédiatement que la disposition dela loi de 1842,
qui imposait aux dépariements et aux communes une contri-
bution aux dépenses d’expropriation, souleva tant de récla~
mations qu’elle fut abrogée par une loi du 49 juillet 1845,

A partir de la loi de 1842, une vive impulsion fut donnée
aux travaux de chemins de fer. En 1844, 1843 et 1846, les
lignes d’Orléans & Bordeaux, du Centre, de Paris & Strag-
bourg, de Tours & Nanfes, de Paris A Renues furent entre-
prises dans les conditions de cette loi. Pour d’autres lignes,
celles. d’Avignon & Marseille, d’Amiens A Boulogne, de Monte-
reau & Troyes, de Paris 2 la frontitre de Belgique, de Creil
b 8aint-Quentin, de Paris & Lyon, de Lyon a Avignon, de
Rouen & Dieppe, de Bordeaux & Cette, les offres avanta~
geuses faites par les compagnies permirent d'en meitre la
construction eomme l'explpitation a la charge des eonces-
sionnaires. Dans certains pas, par exemple pour la ligne du
Nord concédée en 1843, le gouveraement obtint le rem-
boursement des sommes qu’il avait déja dépensées.,

La spéculation était méme devenue si ardente qu'une loi
du 43 juillet 1848 dut interdire le trafic sur les promesses
d’actions de chemins de fer. Buivant les circonstances,
le gouvernement recourait & l’adjudication publique en
faisant- porter le vabais sur la durée des coneessions gui
varia entre vingt-sept et soixante-douze ans', et I'on ne

* Pour la ligne de Montpellier 4 Nimes, I’Etat I'ayant exécutée sur les

fonds du Tréeof, fit porter le rabais de I’adjudication du bail sur la rede~
vance & payer par {a compagnie qui souserivait un bail de douze ans.



tarda pas$ & s'apercevoir de ce qu’il y avait de téméraire dans
plusieurs de ces engagements; pu bien il faisait des con-
cessions directes & des compagnies qui paraissaient présenter
des garanties considérables. Quelquefoie des subventions
étaient accordées sur les fonds du Trésor aux compagnies qui
se chargeaient de la construction des chemins. 1} en fut ainsi
pour la ligne de Routen an Havre et pour celle d'Avignon &
Marseille. .

Une nouvelle orise commerciale st financidre qui éclata
en 1847, 3 la suite d’'une rhauvaise récolte, vint arréter ce
mouvement. Les valeurs de chemins de fer subirent une
grande dépréciation. Les compagnies concessionnaires des
chemins de Bordeaux 4 Cetts et de Lyon & Avignon, hors
d’état de remplir leurs engagements, furent déclarées
déchues.

La révolution de 1848 ne pouvait mangquer d’aggraver cstte
crise. Plusienrs compagnies furent désorganisées et le gou-
vernement dut mettre sous le séquesire les chemins d'Or-
1éans; de Bordeaux & la Teste, de Marseille & Avignon et de
Paris 3 Scequx®. En outre, une loi din 47 aofit 1848 autorisa
le rachat du chemin de fer de Paris & Lyon. Cette mesure
était justifiée par les embarras dans lesquels sg trouvait la
compagnie; mais on ne donna pas suite au projet de
rachat de tous les chemins de fer- qui avait &té proposé
le 47 mai 4848 par la commission exéoutive, et qui du reste
n'était pas conforme aux engagements pris par PEtat dans
les cahiers des charges.

Diverses compagnies avaient de la peine a reprendre leurs
travaux. Une loi du 19 novemhre 1849 accorda & la compa-
gnie de Marseille & Avignon une garantie d’intérét. Une autre
loi du 6 aofit 4880 vint en aide aux compagnies des chemins
de fer d’Orléans & Bordeaux et de Tours A Nantes en prolon-
geant jusqn’a cinquante ans la durée de leurs concessions et
en les déchargeant de diverses obligations que leur imposait
lear eontrat primitif,

La seule concession qui fut faite de 1848 & la fin de 1831,
" fut celle de la ligne de Paris & Rennes, déja ouverte jusqu'a

Chartres, L'Etat prenait A sa eharge, conformément 3 ip Joi

¢ Décrets des 4 avril, 30 ovtobre, 21 novembre ot 20 décembre 1848,



— 12 -

de 1842, tous les travaux faits et & faire pour I’établissement
de la plate-forme; il garantissait en outre a la compagnie un
intérét de 4 p. 4100 sur les dépenses qu’elle aurait A faire pour
la superstructure et le matériel roulant, jusqu’d concurrence
de 53 millions. La durée de cette concession, approuvée par
la loi du 13 mai 1831, était de quatre-vingt-dix-neuf ans.
Ajoutons qu’une loi du 1°° décembre 1851 décidait I'adjudi-
cation du chemin de Lyon & Avignon.

A la fin de Yannée 1834, la longueur totale des chemins
concédés, qui en 4848 était de 4,034 kilometres, était des-
cendue 2 3,910. Il restait 1,049 kilomatres décrétés et non
concédés, A la construction desquels PEtat devait pourvoir.
Mais la longueur des chemins exploités s’était élevée de
1,823 kilometres A 3,546 sur lesquels 383 étaient exploités
par IEtat 1. '

C’était 12 un résultat trés-insuffisant en face des besoins du
pays 2. L’Etat s’était cependant imposé des charges assez con-
sidérables pour cette époque. 11 s’était engagé A donner des
subventions en argent jusqu’a concurrence de 1 millions, &
exécuter des travaux pour 403 millions. De plus il avail
promis une somme de 167 miliions & titre d’avances rem-
boursables par les compagnies dont un tiers en argent, le
reste en travaux.

La premidre pensée du gouvernement impérial fut de con-
solider la situation des compagnies pour obtenir d’elles un
développement considérable des travaux de chemius de fer.

En portant la durée des concessions & quatre vingt-dix-
neuf ans, durée qui n’avait encore été accordée qu'a neuf
d’entre elles, il releva rapidement leur crédit; il leur permit
de réunir les,ressources nécessaires non-seulement pour
achever les chemins de fer antérieurement concédés, mais
pour décharger & peu prés complétement I'Etat des engage-
ments qu'il avait contractés lni-méme et enfin pour accepter
une augmentation notable de leur réseau. Dés la fin de
Vannée 1832, le nombre des kilomeétres concédés définitive-~

1 |1 s'agit des lignes de Paris & Chartres, de Paris 2 Tonnerre et de Dijon
& Chélon, achevées par les ingénieurs de I'Etat, -

* A la méme époque la Grande-Bretagne avait 11,089 kilométres de chc-
mins de fer. La Prusse et les divers Etats allemands en comptaient 5,840 ;
P’Autriche 2,357, ia Russie'1,148, la Belgique 868.
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ment était monté de 3,910 & 6,895, parmi lesquels figuraient
1,950 kilométres de lignes nouvelles 1.

En méme temps il favorisait une aufre combinaison des-
tinée & soutenir et & accentuer plus énergiquement encore le
mouvement d’extension des chemins de fer: nous voulons
parler de la fusion des compagnies qui s’est opérée de 1852
4 1857 et qui a placé la plus grande partie des lignes entre les
mains de six compagnies.

Lorsqu’avait été entreprise la construction du réseau fran-
cais, on avait naturellement commencé par les grandes lignes
destinées & traverser le territoire dunord ausud et de Pest &
Pouest en prenant Paris pour point central, et comme on
était loin alors de prévoir le développement que prendraient
un jour les chemins de fer, on avait, dans plusieurs cas,
allongé les tracés, afin de salisfaire le plus grand nombre pos-
sible de villes importantes. On avait ensuite établi des lignes
transversales pour desservir les villes populeuses, les ports
et les régions industrielles qui ne se trouvaient pas sur le
passage des premiéres lignes, pour renconfrer a la frontiére
les voies ferrées des autres pays, en vue soit du trafic inter-
national, soit des nécessités stratégiques. Il fallait multiplier
ces lignes, puis pour répondre aux veeux des populations et
aux besoins de 'administration, entrer dans le systéme des
raccourcis et des embranchements, de facon a fournir, au-
tant que possible, un chemin de fer & chaque département
et & placer des gares dans les chefs-lieux de préfecture et de
sous-préfecture.

Le gouvernement avait essayé dans quelques circonstances
de s’adresser, pour ’extension du réseau, 4 des compagnies
nouvelles, notamment & celle du Grand-Central qui, aprés

! Les prineipaux actes rendus pendant Yannée 1852 en matiére de che-
ming de fer sont les décrets du 5 janvier 1852 relatif au chemin-de Paris a
Lyon, — du 19 janvier 1852 relatif 4 1a compagnie des chemins de fer du .
Nord, — du 25 mars 1852 relatif 4 la compagnie du chemin de fer de Paris
& Strashourg, — du 27 mars 1852 relatif 4 la compagnie du chemin de fer
@’Orléans, — et les lois du 8 juillet 1852 pour la compagnie du chemin de
fer de Lyon & Marseille,— ponr la compagnie du chemin de fer de Bordeaux
& Cette,— pour la compagnic du chemin de fer de Paris & Cherbourg.

1l faut y joindre, :cmme se rattachant a la méme période, le décret du
10 décembre 1851 qui a concédé le chemin de fer de ceinture (rive droite)

- & un syndicat des principales compagnies,

'
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avoit obtenn la tonéessioii dé plis de 1,000 kilomdtres
en 1833 et 1833, fut obligée de se déclarer impuissafite &
remplir ses engagements. Mais il reconnuf bientot que les
compagnies niouveliles n’offraient et ne pouvaient guére offrir
d’entreprendre la construction de lignes généralement peu
fructueuses qu’en comprenant dans leurs demandes de con-
cessioni up certain nombre de lignes qui; sur une portion de
leur parcours, auraient fait double emploi avec les chemins
existants, Cette concurrence aurait comproinis les anciennes
compagnies, qu’on s’était appliqué A relever en 1852, Il crut
.donc plus'sage de concentrer les forces existanies en orga-
nisant de grands réseaux. Il constitua ainsiles compagnies les
plus anciennes et les plus solides, concessionnaires des lignes
que suivaient les grands courants commerciaux, sur de
larges bases, pour leur permettre d’exécuter, sang compro-
meltre leur avenir, des chemins secondaires que l'initia-
tive privée n’'aurait pas entrepris, 3 cause de I'insuffisance
présumée de leur trafic. En les mettant 3 ’abri de la concur-
rence, nofi en droit, mais en fait, pour les lignes qui leur
donnaient de grands profits, il pouvait éxiger d’elles des’
sacrifices importants et faire pénétrer les chemins de fer dans
toutes les portions du territoire.

Ces fusions avaient un autré avantage. Flles permettaient
d’établir tne certaine unité dans le service, d’éviter les
transhordements des voyageurs et des marchandises, de di-
minuer les frais généraux d’administration, enfln et surtout
d’imposer aux compagmes un cahier des charges uniforme
et le méme maximum de tarifs.

La fusion des compagnies fat notablement favorisée par -
la législation de cette époque. On sait en effet que Varticle 4
du sénatus-consulte du 25 décembre 1852 donnait 3 'Em-
pereur l¢ droit d’autoriser tous les travaux publics, quelle
que fat leur importance, par des décrets rendus en Conseil
d’Etat, et qu'il n’était nécessaire de sommettre les convens
tions passées avec les compagnies concessionnaires & 1'ap+
probation du Corps 1égislatif que lorsqu’elles stipulaient des
engagements financiers & Ia charge du Trésor,

Des 4852, on vit se former les trois groupes du Nord, de
Paris & Orléans avec prolongements et de Lyon & la Mé-
diterranée; en 1833, ceux du Midi et de 1'Est. La compagnie
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de Paris & Lyon absorha elle-méme plusieurs petites lignes,
En 1855, se constitua la nouvelle comptignic de 'Ouest. Enfin,
en 1887, les compagnies de Paris & Lyon et de Lyon & la
Méditerranée se réunirent au moment ol elles recueillaient
une partie de la sucecession du Grand-Central.

Le chiffre des compagnies; qui s'était élevé & 33 en 1846,
était tombé successivement A 24 en 1858, 4 11 en 1857 il
était & peu prés réduit 2 6 en 1859 4,

Par suite des concessions faites de 1852 2 18585, le gouver-'
nement avait sucecessivement porté le chiffre total des lignes
concédées & 14,846. 11 avait paru nécessaire, en 1852 et 1853,
d’accs~der aux :~mpagnies des subventions et méme des
garanties d’intérét®. Vers la fin de ’année 1833, et en 1834
et 1855, I'Etat obtenait généralement des conditions plus
favorables.

En 1837, au moment méme ot la eompagnie du Grand-
Central, obligée d’en venir A une liquidation, transmettait 3
la compagnie d’Orléans et A la compagnie de Paris Lyon et

4 Ce sont : 1 la compagnie du Nord qil, dés 1847, avait absorbé ld com-
paguie de Creil & Saint-Quentin 6t qui g’est fusionnée ep 1852 avee celle
&’Amiens & Boulogne (la concession prend fin le 31 déesmbre 1950) ;

2° La compagnie d'Orléans, qui a réuni les compagnies de Paris a Orléans;
du Centre, d'Orléans & Bordeaux et de Tours a Nantes (la concession prend
fin le 3t décembre 1956); .

8° La compagnie de Paris & Lyon et & la Méditerranée, formée par ki
réunion des deux compagnies de Paris 4 Lyon et de Lyon & la Méditerrande
qui g'étaient elles-mémes constituées par des fusions partielles ; cette com-
pagnie a englobé en 1857 les lignes de Lyon a Genéve et du Bourbonnais,
et en 1858 celle du Dauphiné (la concession prend fin le 31 décembre 1953) ;

4° La compdgnio de I'Est, qui a joint & la ligne de Patis 2 Sttasbonrg
cellez de Montereau 4 Troyes, de Blesmes & Gray ot de Strasbourg A Bale,
et en 1859 celle dos Ardennes (la coneession prend fin le 37 novemhire 1954);

5° La compagnie de I'Ouest, dans laguelle ont été réunies les compagnies
de Paris 4 Saint-Germain, de Paris Rouen, de Rouen au Havre, & Dieppe
et & Fécamp, de I'Ouest ancien, de Parls  Caen et 2 Cherbourg {la conces-
slon prend fin le 31 décembre 1956);

6° La compaguie du Midi, créée en (852, qui avalt régu d’abord Id ligne
de Bordeaux 4 Cette, abandofinée par sés concessionnatres primitifs, et qui
¥ a joint bientdt les lignes de Bordeaux 4 Bayonne et de Narbonne & Per-
pignan- (la concession prend fin le 31 décembre 1960),

* Le nombre des concessions faites avec garantie @’intérét soit aux com-

Pagnies anclennes, soit & des compagnies nouvelles, s'éléve & dix en 1852,
4 cing en 1853, & deux en 1855, '
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3 la Méditerranée les concessions qui lui avaient été faites,
“le gouvernement obtint encore des grandes compagnies un
effort considérable. Non-seulement il leur concéda des lignes
nouvelles dont I'étendue était de 2,597 kilometres, mais il
obtint d’elles d’accepter cet ensemble de lignes sans sub-
vention ni garantie d’intérét; il profita également de cette
occasion pour imposer 4 plusieurs d’entre elles un nouveau
cahier des charges qui, entre autres innovations, aggravait
dans une certaine mesure leurs obligations pour les services
publics !, C’est & la suite de ces concessions si avantageuses
pour IEtat que se produisit la crise qui amena les conven~
tions de 1859.

u

Ala fin de Pannée 4837, on comptait 16,069 kilomatres de
chemins de fer concédés ?, qui se trouvaient répartis entre
les six grandes compagnies, sauf 4,001 kilomeétres qui étaient
partagés entre huit compagnies secondaires.

Les grandes compagnies avaient dépensé, de 18323 18587,
plus de 2 milliards, et elles étaient arrivées & exploiter
7,453 kilometres de chemins. Les engagements qu’elles
avaient pris mettaient & leur charge plus de 2 milliards
de travaux. Aprds avoir remanié et épuisé leur capital en
actipns, elles avaient A faire un large appel au crédit en
émettant des obligations.

Tout & coup le public qui, dans les premiers temps de
I’Empire, avait témoigné une extréme confiance pour les en-
treprises de chemins de fer ¢t méme un engouement qu’il
avait fallu tempérer, manifesta une grande défiance. Une
crise financidre et commerciale qui éclaia 3 la fin de Pannée
1857, et qui s’étendait A toutes les places de commerce,
amena unedépréciation considérable des actions de chemins

* C’est seulement en 1859 que le nouvean cahier de charges a été rendu
applicable aux compagnies de I’Est et de 'Ouest.

2 14,241 kilométres senlement étaient concédés définitivement; 1,828 ki-
lométres, pour lesquels les études n’étaient pas complétes, avaient été con-
eédés éventuellement, avee la faculté pour le gouvernement comme pour
les compagnies d'en provoquer la concession définitive dans un délai de
quatre ans. Le systdme des concessions éventuelles avait commencé a se
produire en 1852.
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de fer. L’émission des obligations devint difficile et ne se fit
plus qu'a des conditions onéreuses. On disait que les compa-
gnies de chemins de fer avaient nolablement aggravé leur
situation financidre en acceptant la concession, sans subven-
tion ni garantie d’intérét, d’un ensemble de lignes secon-
daires d’'une grande étendue, d’une dépense considérable,
d’un produit incertain, que les nouvelles lignes étaient pour
les anciens réseaux une cause permanente et irremédiable
de dépréciation. .

Les compagnies, paralysées par cette défiance, s’adres-
sérent au gouvernement et demandérent la révision de leurs
contrats. C’était 12 une mesure grave. En droit rigoureux,
elles n’avaient rien & réclamer; mais le gouvernement 'in-
spirant des précédents que nous avons en déjd A signaler,
pensa qu’il ne serait pas sage de se tenir sur le terrain du
droit strict. Tout en déclarant que les inquiétudes du public
lui paraissaient notablement exagérées, il considéra que le
crédit public était intimement 1ié avec celui des compagnies,
et que 'ceuvre du réseau des chemins de fer avait un intsrét
si puissant qu’il fallgit faire des saerifices pour éviter d’en
comprometire 'achévement. Dds 1858, il annonga par une
note inséré au Moniteur que la situation des compagnies
serait examinée avee sollicitude, et en 1859 il vint soumetire
aun Cerps législatif de nouvelles conventions. ,

Ainsi qu'il le faisait observer dans exposé des motifs du
projet de loi, deux systémes pouvaient étre employés pour
venir en aide aux compagnies et consolider leur crédit. On
pouvait supprimer ou ajourner indéfiniment dans chaque
réseau les lignes présumées les moins productives. Mais
cette conmbinaison paraissait injuste et impolitique & I’6gard
des populations qui considéraient les chemins de fer comme
une condition essentielle de leur prospérité.

8i I'on mainfenait les charges imposées aux compagnies,
il fallait leur procurer des ressources soit par des subven-
tions en argent ou en travaux, soit en généralisant le systéme
de la garantie d’intérét qui avait 6t6 appliqué pour la pre-
midre fois en 4840, repris daus,denx—m § occasions en
1849 et 4851 et qui, depuis 1852, ovah 31s askoppéquemment.
mis en pratique, - JET pon BN

Le systtme de la garantie d’!r@éné(t:;gqu:;g’;gxﬁ%it pas un
\\”,4‘ = v."/

Liwss
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sacrifice immédiat de la part du Trésor, qui d’ailleurs ne
lui imposait qu'une avance remboursable par les compagnies,
parut préférable; les subventions furent réservées pour les cas
exceptionnels.

Mais on n’elt pas relevé le erédit des compagnies en ga-
rantissant 'intérét des sommes engagées dans la totalité de
leurs lignes. Les bénéfices réalisés sur les lignes anciennes
et prosplres auraient été tout entiers consacrés i couvrir le
déficit des lignes moins fructucuses, et la garantie de PEtat
aurait 4 peine suffi dans la plupart des cas pour couvrir I'in-
térét des oblizations seules. Il parut équitable de faire une
distinction entre les lignes anciennes et les nouvelles. On
pouvait admettre qué, lors de la concession des nouvelles
lignes, la pensée commune de I’Etat et des compagnies avait
é1é que les situations acquises, les bénéfices normaux des
anciennes lignes ne seraient pas atteints et que les nouvelles
lignes, soit par leurs revenus propres, soit par ’accroissement
de trafic qu’elles apporteraient aux lignes principales, cou-
vriraient I'intérét et ’amortissement de leur capital. On était
ainsi conduit & séparer les lignes récemment concédées et
les lignes anciennes, ¢’est-d-dire, en général, les lignes con-
cédées avant 1857 1. Pour les premidres, un revenu normal
leur était réservé; pour les autres, I'intérét du capital qui y
serait consacré, élait garanti dans une certaine mesure,

La commission du Corps législatif chargée d’examiner le
projet de loi s’associa 3 la pensée du gouvernerent. Elle avait
examiné & cette occasion, ainsi que lec rappelait son rappor-
teur, M, le baron de Jouvenel, tous les procédés possibles
d'exéeution des chemins de fer; elle rappelait que le systdme
d’exéeution des chemins de fer par I'Etat avait été discuté
et repoussé & plusieurs reprises, elle repoussait & son tour
les doctrincs radicales et pensait que ce qu’'tl y avait de plus
sage, ¢’¢tait d’employer les moyens qui répondaient le mieux
aux besoins du moment 2,

* Pour la compagnie de P'Est, il s’agissait de chemins concédés en 1853
of qui étaient déj on partie livrés 2 l'exploitation, mals quf imposaient i 1a
compagnie ds trés Jourdes charges.

? L'exposé des motifs du projet de lol redigé par M, de Vulliefray, prési-
dent de 1a section des travaux publics au Conseil d’Etat, « 616 inséré dans
le Moniteyr du 23 février et du 4 mars, Le rapport de M. de Jouvenel la
616 au Monileyr du 8 mai.
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Voici la combinaison qui a 6t6 ratifiée par la loi du 11 juin
1859.

Les concessions de chaque compagnie sont divisées, au
point de vue de application de la garantie d’intérét, en deux
soctions distinetes, désignées sous les noms d’ancien réseau
et de nouveau réseau.

Le nhouveau réseau joult seul d’une garantie d’intérét en
cas d’insuffisanice de ses produits nets. Mais cette garantie,
dont le point de départ a été fixé au 1* janvier 1865, sauf
pourla compagnie de 'Est qui 'a obtenueé & partir du 1* jan-
vier 1864, est limitée dans les conditions suivantes. Le ca-
pital auquel elle s’applique est détérminé dans la conven-
tion, d’aprds les évaluations du aximum des dépenses aux-
quelles elles ont paru devoir donner lieu. Elle ne doit durer
que cinquante ans; c¢e terme a paru suffirée pour permettre
au trafic de se développer et pour assurer Vavenir de I'en-
treprise. Le taux de I'intérdt edt fixé & 4 p. 400: On y ajoute
Pamortissement calculé au méme taux, ce qui porte le faux
total de la garantie & 4,65 p. 100. De plus 'Etat ne fait quune
avance aux compagnies : il est stipulé que les sommes qu'il
aura pu verser, a titre de garantie d’intérét, lui seront rem-
boursées, avec les intéréis & 4 p. 100, d¥s que Vintérst qu’il
garantit aura ét6 dépassé, et & quelque époque que cet excé-
dant se produise,

Tel est le sort fait au nouveau réseau. Quant A Pancien
réseau, aucune garantie d’intérét n'est plus accordée aux
compagnies!; les conventions ont seulement réservé les
droits des tiers pour les gararitiés accordées par des actes an-
téricurs & certaines lignes qui 8’y trouvent comprises. Mais
les droits du Trésor public eussent 6té sacrifiés si les pro-
duits des lignes de Pancien réseau et de celles du nouveau
eussent &84 eheclument sépurés. Il est évident que le nouveau
réseau, qui est en général un affluent de Vancien, doit contri-
buer & V'aceroissement du trafic des lignes primitivement
établies. D’autre part, les compagnies eassent pu étre ten-
tées de détourner le trafic de quelques lignes nouvelles pour
favoriser des lignes paralldles comprises dans l'ancien ré-
segu, 11'a donc-61é stipulé que toute la portion da revenu

1 Unie éxception a été faite pour 1a compagnle du Midi.
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de l'aucien réseau qui excéderait un certain chiffre déter-

miné par chaque kilomdtre serait déversée comme supplé-

ment de receties sur le nouveau réseau et viendrzit couvrir,
jusqu’a due concurrence, I'intérét garanti par ITitat.

Pour calculer le revenu réservé i I'ancien réseau, et ce
caleul a été fait spéecialement pour chaque compagnie, on a
tenu compie d’abord de la moyenne des dividendes distri-
bués aux actionnaires dans les dernieres années, en leur fai-
sant subir cependant uné certaine réduection; on y a-ajouté
le montant des sommes nécessaires pour couvrir I'intérét et
P’amortissement des obligations émises pour les dépenses de
V’ancien réseau; on y a joint enfin la différence entre I'intérét
et "amortissement garantis par 'Etat pour le second réseau,
soit 4,65 p. 100 et les charges qu’il a parn vraisemblable que
les compagnies auraient & supporter pour l'intérét et I'amor-.
tissement de leurs obligations, soit 5,75, différence qui ¢’¢-
Idve A 1,40 p. 100 du capital affecté au second réseau.

C’est seulement lorsque ce revenu ainsi calculé et ramené
a un chiffre kilométrique est dépassé que les produits de
I'ancien réseau sont affectés 3 compléter les recettes. du
second résean, et Uon comprend que des ingénieurs des
ponts et chaussées aient ét¢ conduits & employer le mot de
déversoir pour caractériser cette combinaison. .

Fnfin, en compensation des avaniages qui leur étaient
accordés, toutes les compagnies se sont engagées 4 partager
avec I’ Etat A partir de’année 1872, 1a portion de leur revenu
qui excéderaltun chiffre déterminé. On généralisait ainsi nne
clanse déjd stipulée au profit de PEtat, dans diverses con-
ventions antérieures passées en 1843, 1852, 1853 et 1857 avec
les compagnies de I’Est, du Midi, du Grand~Centra1 de Paus
A Lyonetdla Méditerranée et d’Orléans.

& ‘Ce.n’est pas ici le lien de préeiser avec les détails néces-
saires le-jeu des combinaisons que nous venons d’indiquer :
garantie d’inlérét pour le nouveau réseau, revenu réservé
dans les limites du déversoir. pour. l'ancien réseau, enfin
partage.des bénéfices. Nous y reviendrons en étudiant spé-
cialement les conventions financibres passées avec. les com-
pagnies. Il faut ajouter toutefois que Ia- conséquence de ce
systdme abté d obhger les compagnies 3 soumettre au con~
trole de 'Etat le compte de premier établissement et le




" faites uniquement. aves-les fonds provenavt d'obligations et sans:
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compte d’exploitation des lignes tant de I'ancien que du nou-
- yeau réseau. Les stipulations qui avaient été écrites & cet
6gard dans les conventions de la mime nature furent étendues
3 P’ensemble des "réseaux. 1’aprds les conventions de 1839,
le compte de premier établissement devait étre clos dans
le délai de cing ans aprés la mise en exploiiation des lignes.
Sur les 16,439 kilomdtres qui se trouvsient concédés A
cette époque, 8,300 étaient classés dans le nouveau réseau.
Le capital garanti s'élevait au chiffre de 3,132,000,000 de fr.
11 correspondait-3 une ‘annuité maximum de 143,800,000 fr.
Mais les résultats de I'exploitation des anciennes lignes per-
mettaient de. prévoir que la garantie d’intérét était plutot
nominale qu'effective pour plusieurs compagnies, et, pour les
autres, le rapporteur de la commission du Corps législatif
- chargée d’examiner ce projet de loi, M. de Jouvenel, expri-
mait Vopinion que la charge .de TEtat ne dépasserait pas
15 millions de francs par an. En admettant qu'elle s’élevat &
30 millions, il ne pensait pas que le sacrifice du Trésor fat
disproportionné au résultat qu’ils’agissait d’obteénir. '
A Pégard des compagnies de 'Ouest et du Midi, il n’avait
pas paru suffisant de leur accorder la garantie d’intérét pour
les lignes du nouveau-réseau. Les conventions mettaient &
la_charge de I'itat I'exécution, dans les conditions de la loi
de 1842, du chemin de fer de Rennes a Brest et des chemins
des Pyrénées, dont il était établi que les dépenses -dépasse-
raient trds-notablement les évaluations primitives'.
Par suite des conventions ‘de 1889, 1e crédit des’ compa-
gnies se releva rapidement; ‘elles purent émettre facilemeut
des ob)igations®. Ung grande activité fut imprimée aux tra-

1)1 plest pent-étre pas inutile de relever icl un détail des conventlons qui
établit une dérogation 4 1a loi. de1842, Dans le systéme de cette lol, les
frais de construction. des stations étalent 2 la. charge de.YEtat comme les
frais d’acquisition des terraing,. Jes _terrassements, Tles _ouvrages d’art et les
‘maisons de garde des passages & nivean, Dans la convention de 1869, et cette

‘disposition a 6t6_constamment reproduite dans les cas analogues, les dé-

penses de ce.qu'on a Bppelé 1a supersiructure ont é16 mises  la charge des
compagnies, y compris lee stations; maisen exoeptant les-maisons de garde.
' 4 Touites les dépenses nouvelles, depuis Je-conventions de 1859, ont été

; qne le ea-

-pitalsocial en. actions ait 616 augments, seuf pour 1s compagnle d*Oriéans.
Jusqu'en 1851 les compagnies Wavaient recours sux emprants;: spit en




vaux, at elles aprivérent 3 livear chaque année, en moyamw,
plos de 700 kilomdtres A I'axpleitation,

Mais sone 1a pression de I'opinion publique, dont les gé=
putds au Corps Mégislatif so faisaient les organes dans chaque
sesgion, le résean n'a cessé de s'étendre de 4859 A 4870, Le
gouvarnemsent s eu recours 3 deux procédds s tantds il a re~
manié lgs conventions passées aveg les nouvelles gompagnies,
1antot il a engouragé la formation da gompagnies nouvelles,
_ La véforme économique réalisée par les fraités de come
meres de 1860 rendaif plus néeessaire .que jamais lg déver
loppement des vaias farnées pour assprey A Vindustrig et an
commeraa les mayens de sontenir la Jutte contre la concupe
rence Atrangare, Daux lois, du 4 aof§ 1860 et du 2 juillet
1864, décrétérent Uexdention Vune de sept lignes, l'autre -

obtenant des préts de PEcat, soit en.émgttant dss obligations, qu'd titre ex-
tieptionnsl, nour faire face & des dépenses imprévues on 4 des embarras
flnanciers, Au 31 décembre 1850, Ja capital soglal représeptait eneors enyi-
ren 80 p. 100 des dépenges faites ond falre par les compngnies En 1851, de
nouveaux procédés commencent 4 se faire jour, ef déji en 1855 lo cnpual
social des diverses compagnles n’était plus que de 40 p. 100 des déperses
Les émisaions d'obligations. faites depuls. lew.eonventions de 1858, lMﬂ'Qt
1568 ont singulidrement modifié cet éiat-ds chages. A Ja data du J# janvigr
1870, le pombra des actiong crdées ou dmises pens, tputes leg compagnies de
cheming de fer 4'Intérét général étatt de 3,217,417; le capl;al réalisé s'élevait
41,539,917,915 francs. A la méme datqI e nombre des obhgatlons émises
était de 17,928,103 et le capital réalisé s'dlevait & 5,526,942,178 frapes,

Un pareil systémea, dont leg insonvénients sont singuiiérement porrigds
par 1a gituation spécigla faite aux graudes compagnics, pffrait des dangers
graves quapd 1| agisealt de copstituer des compagnies nouvelles, Les pou-
voirs publicg 8’en sont ptéoqcupés a diverses reprisgs depiis 1871 Nous ne
pouvons pas traiter lei cette’ question d’nne manidre incldente; I eonvient
seulement de signaler que, dans la dispusgion de la loi du 23 mars 1874
relative & dtverses coucessions de chﬁmirs de fer, un ddbat s'est élevé a co
sujet sur ung proposltion faite par M. Jozon &t soutenue par M. Caillanx.
L’article 8 de cette lof, spécial A une des ligies ‘déclarées d'utflité ‘publique par
1a loi, interdit I'émission d'obligations pour 0ne somme supérieiive'au mon-
tant du capital xéalisé en actions. Cotte.disposition consacte, dans une large
mesure, 1a) pratl(gue suivie par le gouvernement conformément & Pavis da
Consell d’mnt, P'égard des sociétés concesslonnaires de cherning de for
d'intérdt local. Plusieurs pays étrangers, 1'Angleterre, la Belgique, 1a Prusse,
PEspaghe, ont une législation analogue, ‘On pent consulter sur ¢ foint
ung nole - insérée dans l¢ Bulletin de o Société dp législation - comparie

(Jutn 1874) ef qui a été réd&gde par M. Bamougeot, maitre des mquéten au
Congoll d'tat,
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de vingi-eing lignes nouvellgs, comprenant une longueyr de
1,709 kilomatres, et autorisdrent le gouvernement 4 en com-
mencer immédiatement Jes travaux, sang atlendre quion efit -
tronvé les- gompagnies coneassiopnaires qui pourraient se
charger de Jes exécuter et de les exploiter, Deux années ¢’
talent 3 peine éeonlées que tous les chemins compris dans
18 lois de 1860 et 1861 éinient concédés, soit aux grandes
compagnies, soit & des.compagnies nouvelles, (est de satte
époque que datent la compagnie des cheming de fm' des
Charentes et celle des chemins de la Vendde.

Cela ne. suffisait pas, Plusieurs compagnies, notamment
.celles des chemins de for de V'Ouest et de I'Est, avaient
reconnu. que les estimations des dépenses d'un certain
nombre de lignes du nouvean résesn d’aprds lesquellgs les
conventions - de 4859 -avaient fixé. le maximum du eapial
donnant lieu & la garantie d’intéret, dlaient fras-insuffisantes.
Elles sollicitaient un remaniement des conventigns pour
rectifier cette erreur. L'Etat, en consentant A rouvrir les né-
gociations pour faire disparaitre. des ohstacles qui auraient
entravé 'essor des chemins de far, augmenta le résesu con-
cédé A chacune dées compagnies,

D’apras les conventions ratifiées parles lois du 4*" mai et du
14 juin 4863, le classemont des lignes entre'ancien et le noi-
veau réseau était modifié ponr plusieurs compagnijes, des li-
gnes nouvelles étaient: ajontées au nouveau péseay, le chiffre
maximum auquel avaient été évaluées les dépenses soit de
Vancien, soit:du nouveau réseau, était-flevé pone la plupart
des compagnies, Par suite, le capital sup lagnel portait la ga-
ranti¢ de Vlitat était, en général, augmenté, gt le chiffre du
revenu réservé de V'ancien régpaiy augmenté oy diminug gui-
vant las eas, Enfin, ponr las nouvelles concessions, les compa-
gnies obtenaient, sauf de rares: gxcﬁmmna, enopire.de la ga-
‘rantied'intérét, des subventionsquireprésentaiont la dépense
nécessaire pourla construction de la plate-forme, c'gst-a-dire
la dé‘penae ique Vitat-aurait prise & sa chargesi les chemins
avaiont 616 axéontés dans les conditions: de la loi de 4842.
Mais:pourne pas surcharger 1o budget, Vfiiat se véservait le
droit:de:ne payer les-subventions qu'an moyen de V'allpea-
tion de quutve.vmgl;»hmt annuités, .comprenant Vintért et
I'amortissement au taux de 44/2 p, 400,




La longueur totale des chemins de fer edncédés fut portée
par la‘'loi de 1863 & 20,629 kilométres, y compris 1,338 kilo-
- mbtres concédés seulement-a titre éventuel. 14,141 étaient

clasgés dans le deuxi®me réseau,et le capital garant1 s'éle-
vait & 3,988,500,000 francs.

T.es compagnies avaient en outre accepté une réductxon
de tarif sur certaines marchandises. Il était -créé une -qua-
trigme classe comprenant notamment 1a houille, les marnes
et les engrais. - -

C'est & cette époque que fut tranchée, aprés un long débat,
la question, soulevée par: la compagnie du Midi, de la:eon-
cession d’un chemin direct de Cette 3 Marseille par la‘plage,
faisant concurrence aux lignes établies:sur ce point.du ter-
ritoire par la compagnie de-Parisd Lyon ‘et 3 la Méditerra-
née. En refusant la concession sollicitée. par la compagnie
du Midi, le gouvernement et le législateur impostrent & la
compagnie de Paris & 1a Méditerranée des conditions de na-
- ture A satisfaire I'intéréi public.

v

C’est aussi A la méme époque que la compagnie de Paris *

A Lyonet 4 1a Méditerranée se chargea de l’exécution .des
chemins de fer d’Algérie concédés en 4860 & une compagnie
qui ne pouvait venir & bout de sa tAche.

En 4867, la méme compagnie accepta la rétrocessmn dans
des condmons ‘spéciales et avec garantie d’intérét de la
partie située en France du réseau du chemin de fer Victor-
Emmanuel.

Les conventions de 1859 et de 1863 furent £ncore assez
gravement modifiées en 1868 et 1869. On procéda A un rema-
‘niement du classement des lignes entre Pancien” et le nou-
veail réseau de fagon 4 enlever aux compagnies ‘tout intérét
& faire diminuer les recettes du nouveau réseau au profit de

‘Yancien. Les chiffres du cavital garanti du deuxidme réseau,
-du revenu réservé du partage des bénéﬁces, furent par suite
modxﬂés :

“Ge qui caractérlse partmuhérement les conventwns de

- 1808 comparées 4 celles de 1863, c’est’ qu’en 1863 les 'com-
-~ pagnies de 1'Ouest, de 'Est et:du Midi étaient seules A se
plaindre de Vinexactitude des évaluations de dépenses. qui
“avaient servi-de base auréglement deleurs intérdts en cg qui
concerne les lignes rangées dans I'ancien réseau et celles qui
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étaient rangées dans le nouveau. En 41868, toutes les compa-
gnies, sauf celle d’Orléans, faisaient entendre les mémes
réclamations, ef dans'les exposés des motifs des projets.de loi
tendant 3 ratifier les conventions, le gouvernement. expli-
quait ce fait par 'augmentation toujours croissante du prix
des terrains & exproprier, VYaccroissement des frais de main-
d’ceuvre, le développement. du trafic, qui entraine, comme
conséquence nécessaire, des achats de matériel roulant, 1’a-
grandissement des gares, la pose de doubles voies!, Aussi
les nouvelles conventions ne se bornaient pas a rectifier les
chiffres des-évaluations de dépenses de I'ancien et du nou-
veau réseau; elles admettaient en outre qu’il pourrait étre
exécuté, en sus de ce maximum, de nouvelles dépenses de
premier établissement, soit sur 'ancien, soit sur le nouveau
réseau, pendant un délai de dix -ans, et que ees dépenses,
qui seraient.contrdlées par le gouvernement en Conseil d’Etat,
entraineraient, si elles étaient failes sur I’ancien réseau, une
augmentation du revenu réservé, et si elles étaient faites sur
lé nouveau,.d’abord une augmentation du -capital garanti,
ensuite une augmentation du revenu réservé -qui doit pour-

1 Dans un discours prononcé & ia séance du 3 juin 1868, M. de Franque-
ville s'est expliqué sur les différents éléments du prix d’établiscoment des
chemins de fer. 1l a notamment indigué que les indemnités fixées par les
jurys d’expropriation s'étajent élevées pour le chemin de Toulouse  Bayonne
dans les départements do.la Haute-Garopne, des Hnutes-Pyrénéea, des
Basses-Pyrénées et des Landes, 492,800 fr,, 28,117 fr., 38,139 fr., 83,700 fr.
par kilométre, pour la ligne de Lisieux A Houfleur & -90,000 f-, par kile-
métre, et pdurla‘ligne du Var-d -la- frontisre d’Halie-a 272,990 fr,, co qui

. donne, & raison de 8 Lectares par: kilométre; une somme de 7,500, 9,300,
12,700, 27,900, 30,000 et 91,000 fr, par: heatare, Pour les 8,197 mdtres de la
ligne du Vnr & lafrontiére ;l’ltnlie qul traversent les communes de Monaeo
et de Menton, Ve indemnités s0nt montées & 584,200 fe., soit 188,000 fr.
par hectare. Th ‘est vrai qu’on doit comprendre dans les indemnités d’expro-
priation: non-séulcinent le-prix: des terraing acquis pour-ie.chemin de fer,
mais’en . outre Ja-dépréciation. des. terraina qui vestent entre. los. mains du

-« ;propriétaire tiverain dans-des eonditions souvent génantes pour Vexploita-

tion: Néanmoins iL. Y & .dans les chiffres.que. nous venona de citer des éva-

*luations qu'il était difficile-de prévoir,

Nous devons:signaler ansal-1es. remarguaibles momoim publm -en 1865
“et 1868 par’ M.-Ruelle, Ingdnieur.en.chef dés. ponts et chaussées, V'nn sur
-les:déponses. de-construction, d’administration et d'exploitation.du chemin

de fe' franco-suisse, l'aulre sur les chiemins de.fer & ban-marché,
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vair, on V'a déjd indigué, A une pmio’ des charges du nou-
vaay résepu. -

Noue gxposerons plus loii ayee détails les modifications
-apportées aux rapports financieys. de I'Etat avec les com-
pagniss; ee qu'il est plus essentiel de relever en ce mo-
-mient, c'est que, par suite des conveptions neuvelles,
‘08 kilombtres de ghemins de fer Ataignt ajoutés 3 titre dé-
finitif aux concessions des compagnies de 1'Ouest, d’Qriduns,
‘de Lyon, du Midi, de I'Est et des Charentes. 653 étaient con-
cédés h titre dveptuel, Una conveniion analogue passéa ayec
la compagnie du Nord fut approuvés par une loi du 23 mai
1869, Par guite des conventions de 1868:1869,. les -grandes
compagnies réunissaient dans-leups mains 24,058 kilumdtres
de chemins de far sur lesquels 10,828 étaient classés dans le
nouveau réseau, L.e capital garanti par VKtat pour les lignes
du nouvean réseau tait fixé 4 8,797,620,743 francs?,

Mais en méme temps, pour satisfaire aux veeux des popu-
lations, le gouvemement reprenant le proeédé employé en
4861, proposa et le-Gorps législatif vota la eréation de dix-’
sept llgnea nouvelles d'une longueur de 4,844 kilomadtres
pour lesquelles aucun concessionnaire n’était indiqué. Le
mipistre des fravaux: pubhcs ¢tait autorisé & les entreprendre
dans Jes conditions de Ja Joi - de 4842 et dans les limites des
erédits qui lui-seraient allongs?,

Plusieurs des lignes décrétées parla loi du 48 jmllet 1868
trouvérent assez rapldgment des concessionnaires par voie
dq négoriation pu d'adjudication, En optrg un décret du
22 mai 4869, ratifié par une loi, concéda diyerses lignes dans
les départements du Nord, du Pas- de-Galais et de l’Alsne a
une pom;)agme dite da Nord-Est, -

Ge. dévaloppemant du réseau des ghcmms de fer d’mtéret

3 On-remarquers-que, malgfé Ia eonesssion de nouvelles lignes njout&ei au
second résean, oo ehiffre estinférieur de pras de 260 millions au chiffre fixé
en 1803, Cela.tlent &-ce que 1a- compagaie de:Paris & Lyon et & la Méditer-
rande a pu-faire paseer en-1868 dans 'ancien réseau, qui ne donne pas lien
A la garantie de PEtat, 1,566 kilomeétres de lignes suv un total da 3,201 qui
avalent é16-elassés dane: !e nouvenu:régean en 1863.: - - :

& Tautefols:f1 ‘était autorisd & mettra en adjudieation doux Iignea, nalles de
Lérouvilled Sedan ot de Baint-Nazsire au C:olslc, -pour leaqualles des-pro-
positions lul avaient dtd faites; -
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général se produisait indépendamment de T'application de
1a loi du 13 jnillet 4865 sur las chemins de fer d'intérét local
dant les eonseils généranx ceromencaient & faire usage,

A la fin de Pannde 1870, la lopgueur fotale des gonges-
sions d’intérat général s'levait & 23,401 kilomdtres dont
17,464 taient liyrés & Voxploitation,

La- funeste guerre de 4870 laisse une trace papticulidre
dans Phistoire des chemins de fer, 11 a fallu que, pap le traité
de Frangfort, VEtat §'engagads A reprendre & la compagnie
des chemins de VBst, pour 1a céder & I'Allemagne, une partie
dy résean de cetfe compagnie, d'npe étendue de 8§35 kilar
métres dont B9 pppartiennent A Dancien réseau, 367 ap
nouveau, Le réseau de la compagnia a €16 raponstitug par
une convention du 47 juin 4873, approuvée par I’Assemblée
nationale aprds une longue dissugsion dans laguelle le ays-
teme des geranties d'intéedt a 6t4 vivement eritiqué, et qui
concdde kb eciie compagnie 358 kilamatras de lignes non-
velles, comprises dans le second résepy,

Parmi Jes mesnres qu'a prises ' Assemblée nationals actuclle
cn matidre de chemins da for, au point de vue de la consti-
fution du réseau, nous avons encara A sigaaler, indépendam-
ment de ¢ elques actes relatifs & des lignes isolées, la Joi du
23 maps 1874, Cette loi a transformé en gongegsions défini-
tives una série de concgssions éventuelles faites en 4868-aux
grandes compagries et i la compagnie des Charentes et a
autorisé la mise en adjudication de deux des lignes classées
par la loi du 14 jnillet 1868 et qui restaient & exécuter, ajou-
tant ainsi une longueur de 677 kilomdtres au réseau des che-
mins - de fer d'intérat général. Les lignes concédées éven-
tuellement aux grandes compagnies et 1868 sont, en vertu
de la nouvelle Joi et conformément aux conventions rgndues
définitives, classégs généralement dans le nouvean réseau.
Hlles donnent lien en outre & des subventions et mdme, pour
plusieurs d'entre elles, 1fitat doit exécuter les travaux dans
lgs conditions delaloi de 1842, © ~

Mais fout en appronvant Jos prapositions du gouvernement,
la commission de 1'Assemblée nationale a fait remarquer
qu'en présence dela situation du:-Trésor, « il serait-prudent
de n'appliquer désormais le systdime des lols de’1fj}9, 1863
ot 4868 qu'aux lignes & ouvrir ‘dans Tes régions menta-
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gneuses et exceptionnellement difficiles de la France ou aux '
lignes stratégiques dont I'exécution ne saurait 8tre retardée
et de laisser en grande partie & I'initiative, soit des compa-
gnies existantes, soit de compagnies nouvelles, le soin de
compléter notre réseau de chenins de fer ».

(est du reste ainsi qu’on avait procédé pour la concession
A la compagnie du Nord des lignes de Monsoult & Amiens et
de Cambrai 2 la frontidre belge. Laloi da 15 juin 4872 a placé
ces lignes en dehors de I'ancien et du nouveau réseau ?,

1l faut en outre signaler le mouvement trés-considérable
qui s’est produit de 1871 & 1874 dans le sein des conseils gé-
néraux pour P'application de la loi sur les chemins de fer
d’intérét local, et qui a abouti jusqu’ici A 1a concession de
4,477 kilométres dont 4,480 sont exploités,

En résumé, le développement total des chemins de fer
d’intérét général concédés définitivement s’est ainsi trouvé
porté 3 23,733 kilométres, sur lesquels 19,035 étalent en
exploitation au 31 octobre 1874 °.

Sur ce chiffre total les concessions des six grandes compa-
gnies s’élévent A 20, 697 kilomatres ainsi répartis :

Ala compagme del'Bst. .. ......... 2632 kil
Acelledu Midi. .. .. .. e e .. 2,878
AcelleduNord...........:.'... 1,989
AcelledOrléans. . ... ... ... L. &350
AcclledelOuest, . ... ....... . 2,913
A celle de Paris 3 Lyon etdla Médxterranée. . 6,240°

1'A 1a date du 5 aoit 1874 le gouvernement a soumis 4 'Assembléa natio-
nale une convention importante; passée avec la’ compagnie des chemins de
fer de Paris & Lyon et 2 la Méditerranée pour la coneession de vingt nou-
velles lignes présentant ensemble une longueur de 855 kilométres, Ces con-
ceesions seraient faites sans subvention ni garantie d’intérét.

? A la fin de l'annde 1873, il y avait en Europe 128,819 kilometres de
chemins de for en exploitation. On’ en compte 25,879 kilomatres dans la
Grande-Bretagne, 24,103 en Allemagne, 15,917 en Autriche-Hongrie, 16,897
en Russle, 6,881 en Italie, 5,426 en Espagne, 3,370.ep Belgique, L’Amé-
rique en posside 126,639 kilométres, dont 153,700 aux Ktats-Unis e, 6,215 au
Canada. Il en existe en Afrique 2,003 kilométres repnrtls & pen prés exclu-
-sivement entre 'Egypte (1,193 kllometres) et V'Algérie (513 kilométres). En
Asie, onen comple 10,455, dont 9,450 aux Indes anglaises, Enfin I’Avstia-

-lie on possdde- 2,355 kilométres. Le total des chemins de fer dn globe, & In
fin.de Vannée 1818 -s'éléve A 270,074 kilomatres (Almanaeh de Gotha pour
Pannée 1875)..

3 Sans compter les »hemins de fer d’Algérie dont Vétendue est de 513 kil,
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Les compagnies nouvelles (et nous',&/ Jparlons ici que de
celles qui sont concessionnaires de ¢chemins d'intéréi gé-
néral) sont sensiblement plus nombr&s qu’en 1839. On exn.
compte vingt-neuf; mais il n’y en a que huit qui aient une ‘
coneession supérieure 3 100 kilomet¥es. Les plus impor-
tantes sont la compagnie des @harentes qui a obtenu la con-
cession de 719 kilométres, en y comprenant la ligne de Niort
A Ruffec concédée en 1874 celle de‘l@}Vendée qui, avec la
ligne de Tours & Montlucon, a 449 kilométres, ft celles du
Nord-Est et d’Orléans & Chalons-sur-Marne qui'ont environ
300 kilomatres.

i

On voit par combien de phases diverses a passé la consti-
tution du réseau des chemins de fer en France et combien
de procédés différents le gonvernement et le 1égislateur ont
cru devoir employer pour arriver au résultat considérable
que nous avons obtenu,

Le systtme mixte, qui avait les préférences des auteurs de
la loi du 14 juin 4842, a ¢té moins fréquemment suivi que
celui des concessions compldtes. I1 a été employé surtout
dans les années qui ont suivi la loi jusqu'en 1848. Aprés
Pavoir abandonné, on y est revenu en 1851, puis il a été de
nouveaun abandonné dans les années ol le résean s’est le
plus rapidement développé. C’est seulement 3 partir de
'année 1837 qu'on en a fait de nouvelles applications, soit
pour les lignes dont les dépenses paraissaient devoir étre
notablement hors de proportion avec les recettes, soit pour
celles que les populations réclamaient et qni ne trouvaient
pas de concessionnaires.

Néanmoins, & part de rares périodes de confiance ou d’en-
gouement qui ont marqué les années 1844 4 1846 et les années
18322 1857, l'assistance de I'Etat a toujours été réclamée par
les coneessionnaires. €t leurs moments de bardiesse ont
presque toujours 6té- suivis, & bref délai, d’un décourage-
ment excessif. A peine I'uvre en était-elle 3.ses débuts que
nous voyons se produire une premidre crise toute spéciale
en 1839; une seconde survient en 4847 et.est. bientot
aggravée par les événements politiques de 4848, Apres ie
développement considérable du réseau qui marque les
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anuées 1832 & 1837, yne crise nouvelle parait réclamer des
remédes plus énergiques que ceux qui avrient ét6 employés
jusque-1a. L’Etat, qui avait d’abord soutent les compagnies
naissantes par des préts d’argent, puis par des réductions de
leurs charges, par 'ailocation de subventions, par un con-
cours & P'exécution des travaux, les fortifie par la prolonga~
tion du délai des concessions, par les éncouragements donnés
aux fusions et & la constitution de grands réseaux placés
entre lés mains de compagnies puissantés. Uné nouvelle crise,
qui se produit au moment de la concession d'un grand
nombre de lignes pen productives, Pamene A contracter ett
1859 des engagements assez onéreux pour les finances pu-
bliques par I’extension du systéme des garanties d’intérét,
dont les conséquences sont aggravées par les conventions de
1863 et de 1868. :

La création de compagnies considérables concentrant dans
leurs mains, pour une longue période de temps, presque
toutes les lignes qui desservaient une partie du territoire, a
donné lieu & de vives critiques. On a beaucoup insisté sur les
inconvénients de cette espdee de monopole, sans tenir assez
de compte de I'étendue du droit de contréle atiribué & 'Etat
sur I'exploitation. On a fait valoir aussi qte si le morcelle-
ment excessif des lignes avait des ¢onséquences regreiiables,
1a concentration du service dans une mesure qui dépasserait
les forces d’une compagnie avait également ses dangers. On
a exprimeé le regret quele systdme consacré par la 1égistation
frangaise ait privé jusqu'ici le pays des avantages de la con-
currence.

Des voix autorisées ont répondu & ces objeetions, non-seu-
lement en exposant les résultats que ce systéme a produits,
mais en montrant les fusions qui se sont accomplies en An-
gleterre et en Amérique sous I'émpire d*une libertd & peu
prés compléte et du principe de la concurrence, et qof ont -
amené le législateur de ces pays A organiser, non sans. diffi-
culté, un systéme de contrble dostiné & smpécher des ghus
devénus intolérables, o

Plus de neuf cents compagnies se partagent le résean amé-
ricain; mais d'immensés syndicats se sont formés, et I'on
en pourrait citer qui réunissent plusieurs milliers de kilo-
métres de chemins de fer, de eanaux of méme de houillbres,

En Angleterre, depufs 1843, les compagnies ont sans cesse
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travaillé & se réypir pour éviter une luite ruineuse, et elles
ont acquis environ le tiers des canaux. Le réseau de I'Angle-
terre et du pays de Galles, d’uné étendue de 18,304 kilo-
mbtres, s'est si bien cenecentré par vole de fusions shcees-
sives, que dix compagnies possddent les quatre cinquidmes
de ce résean,

En voici e tableau @

1> London and North Western.. , . . ... 2,566 kil
9 Great Western... . .. ......... 2,418
3° North Eastern. .. ... .. T R 1.1}
4¢ Midland. . I8 (111]
B”GreatEastem.............. 1,345
6 London and South Western. . . . . . . 1,043
7° Great Northern. . . . . .. ....... 940

8° Lancashire and Yorkshire. . .. .. .. 697
90 London Brighton and South Coast. . . 558
10 South Eastern. .. . .. ..o h v v v .. 582

Total + v v v ver v ..« 43,947 kil.

La compagnie du Great Western, qui avail & l'origine un
réseau de 178 kilométres, s’est constituée par la fusion de
trente-huit compagnies différentes. Celle du North Eastern a
absorbé vingt-huit compagnies. Le Great-Eastern s'est formé
en fusionnant vingt-sept lignes, et le Great Northern en en
réunissant dix-huit. ,

Enfin 'enquéte parlementaire de 1872, sur le régime gé-
néral des chemins de fer anglais, aboutit 4 cette conclusion
que le mouvement de fusion est irrésistible et qu’il ne s’ar-
rétera que lotsqu'il n’existera plus. dans la Grande-Bretagne
quun petit nombre de grandes compagnies *,

! On peut. consulter & cet égard les renmrqunbles rapports de. mlssmn de
M. Malégleux, ingénieur en chef des ponts et chaussées, sor les travaux pu-
blics en Amérique (1872) et sur fes chemins de fer én Atigletetre (1874).

M. Charles d6 Franquieville, tinfite des vequétes s Comsell d"Etat, vient
do publier wn-ouveage sur la Régimedes travaun publics en Anglaterre, o8
la.question des chamins de fer est Vebjet d’une étude trés-approfondie €t
d’un grand intérét (4 'vol. in-8¢; les denx derniers contlennent la collection
des textes de la Iégislation anglaise gur les chemlns de _fer, les routes, le
cours d'ean et les ports),

JL{aut lire aussi nn srticle de M. N, Blersy sur les ahem(m o for d'A-
mériquo, days la Revue des Deuc-Mondes (1= avrll 1872),
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Pour prévenir les abus du monopole quj tendait 3 s'éta-
blir, le législateur anglais a cru devoir déroger & ses tradi-
tions constantes en instituant une juridiction exceptionnelle

" chargée de statuer sur les réclamations auxquelles peut don-
ner lieu I'exploitation des chemins de fer et des canaux. II
est difficile d’apprécier si cette mesure sera efficace; mais
on peut faire remarquer que le gouvernement francais, qui
a dirigé toute la création du réseau et qui en contrdle I'ex-
ploitation, a pu faire tourner plus facilement les fasions qu'il
encourageait an profit du public.

Les critiques n’ont pas manqué non plus aux conventions
relatives 4 la garantie d’intérét. On ne s'est pas borné 3 ex-
primer des craintes sur I’étendue et 1’aggravation continue
des obligations qui pouvaient en résulter pour le Trésor. On
a soutenu que. les grandes compagnies, chargées en quelque
sorte de la régie d’un service public, seraient désintéres-
sées de la construction et du trafic, ou du moins qu’elles
seraient moins intéressées et feraient moins d’efforts que si
elles n’avaient A attendre de bénéfices que des économies
réalisées sur les travaux d’éiablissement et sur I'exploitation.
On fait valoir les difficuliés du réglement des comptes qui
servent de base & la garantie d’intérét due par I'fitat. Le sys-
teme a été défendu avec beaucoup d’autorité sous Empire
dans plusieurs discours des orateurs du gouvernement, no-
tamment dans un discours prononcé par M. de Franqueville,
le 27 juin 1865, au Corps législatif. La question a té reprise
en 1873 devant ’Assemblée nationale, lors de la discussion
de la convention relative a la reconstitution du réseau de la
compagnie des chemins de fer de I'Est. Plusieurs députés,
toul en reconnaissant que ce systéme avait eu sa raison d’étre
en 1859, qu'il avait rendu des services, insistaient vivement
pour que I’Assemblée n’y persistat pas, et faisaient ressortir
tous les inconvénients qu’il présentait *. L' Assemblée natio-
nale ne s’est pas arrétée & ces critiques. Elle a fait, dans la
loi du 47 juin 1873, une nouvelle application de ce systéme,
et peu de temps apras, elle’a mis en pratique d’une manigre
Plus étendue dans la loi du 23 mars 1874, qui transformait

! Discours de M. Clapier 4 la séance du 27 mai 1873; — de M. Pouyer-
Quertier, dans les séances du 13, du 14 et du 17 juin; — de M. Germain,

dans la séancs du 15 juin, MM, de Fourtou, Desseilligny et Krantz ont ré-
pondu A ces discours. ’
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.de-nombreuses concessions éventnelles en concessxons défi-
nitives, -

Sans doute l’mdustme des chemins de fera traversé en An-
gletérre et en Amérxque des crises analogues 2 celles qu’elle
a subies en France sans que I'Etat se soit cru obligé de venir
en aide aux compagnies!, Mais le public francais aurait-il
admis que ’Etat ptt rester ‘indifférent 2 des ruines sembla-
bles a celles-qui ont-frappé tant de compagnies anglaises et
américaines, lorsqu’il s’agissait d’une cuvred’utilité publique
et d’entreprises qui devaient enrichir le domaine public?
L’exécution des chemins de fer par I'industrie privée n’ett-
elle pas été & yumais compromise, et I'Etat aurait-il pu en-
treprendre et mener & fin le réseau sur les fonds du Trésor
public? ]

Le total des dépenses auxquelles aura donné lieu la con-

, struction des chemins de fer qui étaient concédés jéfinitive-
ment au 4* janvier 1870 * est évalué A 10,138,500,000 francs,
‘sur lesquels il restait encore & dépenser 2,206,200,000 francs.

L’Etat a pris 3 sa charge, soit en argent soit en travaux,
1,638,800,000 fr,, les compagnies 8,456,900,000 fr. Il faut
y ajouter 43,100,000 fr, qui ont é1é ou seront versés par des
départements, des communes et des industriels intéressés.

L'expérience a démontré aussi ce qu’il y avait de fondé
dans les craintes qui s'étaient produites en1839, 1863 et 1868
sur I'insuffisance des produits desnouvelles lignes pour payer
Vintérét et 'amortissement du capital qui alfait s’y engager.

.- Le ministére des travaux publics a publié récemment des
tableaux qui indiquent, d’aprés les états fournis par les six
grandes compagnies, les dépenses de premier établissement
Jpour chaque ligne et les résultats de exploitation pendant
l'année 1872, |

il en résulte que, 2 cette date, sur les lignes du nouveau
réseau dont I'étendue totale était de 7,193 kilometres, il v’y

= €n-avait. que. trois, d’une étendue de 236:kilomatres, celle de

- .Lunéville 3 Samt—Dlé comprise dans le résean de 1'Est,  celle

+:. 9 Mans 2 Mézidon et 3 Falaise, comprise dans le réseau de
l’Ouest et celle de Montpelher a Paulhan, appattenant au

N || n’y aen d‘exception que dans quelques Etats de l’Amérlque

% 3:Les-documents' ‘offietels :ne donnent pas co- calon! pour les concessions
postérieures,

3
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téseau du Midi, dont les produits nets fussent supétiours an
montant des intéréts des capitaux engagés dans la constytic-
tion. Toutes les autres, au nombre de soixante-séize, dont la
longueur était de 6,987 kilometres, donnaient un déficit de
100,765,217 francs, représentant la différence entre les pro-
duits nets de I'exploitation et les intéréts des capitaux en-
gagés dans la construction . Ily avait méme vingt-deux de
ces lignes, d’une étendue de1,117 kilomatres, qui ne produi-
sajent pas une somme suffisante pour payer leurs frais d’ex-
ploitation %

1 Voici, d'aprés le dépouillement que nous avons fait de ces tableaux,
comment les chiffres se répartissent entre les six grandes compagnies.

LONGUEUR |LIGNES DONNANT UN PRODUTT| LIGNES DONNANT UN PROBUIT
tal net insuffisant Four payer,
totale excédant Vintérst  |en outre des frais d’exploi~
CoMPAGNIES du depxidme du capital, tation, I'intérét du capital.

' réseau e s SIS, | e oo
exploité Longuenr {Montant des| Longueur | Montant des
en 4872, | kilométtiq. | excédants, | kilométsig. | insuffisances.

Nord........ 467 » » 467 5,405,000
Estis oo ueyn. 1,455 50 37,917 1,405 19, 756 593
Ouest, . ..... 1,204 145 98,799 i “9 16 7{0 605
Orléans. & . .. 1,972 . ¥ 1, 972 26,230,065

Paris & Lyon eta -
la Méditerranée. | L » » 94 49,874,000
Midi. ... ..., 1,094 o 69,577 1,053 12,692,964
7,493 236 | 206,298 6,957 | 400,765,217

2 En voicl la répartition entre les six compagnies s

LIGNES DONNANT UN PRODUIT
insuffisant
pour payer méme les frais
GOMPAGNIES. d'exploitation,
Lc:;gueux‘ Montantdes
kilométrigue, insuffisances.
Nordo . oo i vnn ., . 28 76,000
Bstovvuoonn e - 7" 65,032
[ 130 424,842
| Orléa I 216 202,000
hmlLyqnet Y lumdmmnée . 48 515,000
Midi, o0t eeir i e nennnena 214 3036!!
1,447 0,‘257,-8”
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‘Quant’ & "ancien réseau, il donnait un excédant total de
161,742,445 francs. Mais dans ce réseau, il y avait encore
quarante-trois lignes d’une longueur de 4,012 kilométres qui
donnaient un déficit de 48,343,388 francs, et parmi ces lignes
sept d’une longueur de 79 kilomdtres, appartenant & I'ancien
réseau de la compagnie de Parisa Lyon et & la Méditerranée,
ne, produisaient méme pas la somme nécessaire pour payer
les frais d’exploitation. Ainsi I'exeédant qui servait & couyrir
Pinsuffisance des produits nets des quatre cinquidémes en-
viron de 'ancien résean et de ceux du nouveau réseau, dans
les limites fixées pour le revenu réservé, provenait exclusi-
vement de ’exploitation de 5,094 kilométres *.

Ceslignes, placées dans une condition aussi exceptionneile,
sont les deux lignes de Paris 4 la frontidre de Belgique
(Nord), —~ celle de Paris & Avricourt (Est), — de Paris a
Rouen et au Havre et de Paris & Rennes (Ouest), — de Paris
3 Bordeaux (Orléans), — de Paris & Marseille (Paris 4 la Mé-
diterranée), = et de Bordeaux & Cette (Midi).

On apergoit aisément quel efit été le sort des autres che-
mins de fer s’ils n’avaient pas 6té concédés A des compagnies
qui se trouvaieni en mesure, grice aux bénéfices produits
par les grandes lignes, de pourvoir au déficit de la plus
grande partie du réseau.

1'Voici comment ees résuitate de Pexploltation de Panclen réseau se ré-
partissent entre les six grandes compagnies :

LONGUBUK | MIGNES DONNANT UN PRODUIT LIGNES DOMAI‘T UN PRODUIT

het ihsufffsakt pour payer.
totale excédant Vintérdt an outre des frais d%ax tolta~
COMPAGNIES. de'l'ancien des capitanx, tion, l'intérét des capitaut.
) réseau ,,——-—_..s_—-—-\ A S N I,
exploité Lunguenr Montantdes Lo[:gue(n' Montant das
en 1872, métrique.| excédants. kilométrigue.| iisufisancés.
Nord.,....| 1,145 794 24,996,000 o | 1,752,000
Bst.. ..., 54 i1 9:458,244 79 992,164
Quest, . ... 800 ) gvg 8,107,530 321 1,462,441
jOrtems. . LI z020 L] 4,34 is.m,m 646 4,409,783
Pa us %ILI on.et

ala Méditégr.] 3,756 1,411 74,058,000 2,685 . | 36,727,000

il o o vy 798 798 9,849,014 » »
wiof | 808 |1evuasde | oaoe | 4s;340,5

| BN “‘i“i Gopoerns les 79 kﬂomm 4 résea: d cett compagnie (ui dongent
un produit insnfiisant pour payer les frais dexploitation, Vinsuffisance s'6love 2 14
somms de 457,000 frafned.
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On apercoit aussi avec quels ménagements il.faut toucher
& Torganisation générale du réseau. On voit le préjudice qui
serait causé aux grandes compagnies et au Trésor par la
création de lignes nouvelles qui feraient concurrence aux
seules lignes productives du réseau et qui viendraient par-
tager leurs bénéfices sans 8tre grevées de leurs charges, et I'on
peut demanders’il serait juste et prudent d’autoriser de sem-
blables concurrences en dehors du cas ol I'insuffisance d’une
- seule ligne laisserait en souffrance les intéréts du public.
Au surplus, ce n’est pas seulement notre opinion que nous
apportons ici; nous reproduisons une appréciation faite,
dans des conditions d’autorité et dimpartialité qu’il est bon
de signaler, par une commission de 1’Assemblé nationale.
Au mois de décembre 1871, en présence d’une crise des
transports qui alarmait tous les intéréts et qui était une des
funestes conséquences de la guerre, ’Assemblée nationale
avait instilué une commission de frente membres pour
faire une enquéte sur 1'état des voies de communication et
particulidrement sur les chemins de fer. Cette commission,
qui s’est livrée & des études trés-approfondies, a 6té 2 peu prés
exclusivement chargée de la préparation de tous les travaux
de ’Assemblée sur les chemins de fer. A diverses reprises,
elle a fait des rapports, soit pour exposer les résultats de ses
-recherches et signaler les mesures générales qu’il lui pa-
raissait utile de prendre, soit pour proposer des résolutions
relatives a des pétitions ou2 des projets de loi. Dans trois oc-
casions différentes, elle a eu 3 se prononcer sur la constitu-
tion du réseau francais; toujours elle a approuvé I’ensemble
du systéme, tout en réclamant les améliorations de détail
qu’elle jugeait désirables. Dans un rapport fait en son nom le
12 décembre 1873 sur le projet de loi relatif 3 Ia transfor-
. Mation de nombreuses concessions éventuelles en conces-
sions définitives, M. de Montgolfier déclarait « que Peuvre
de la constitution du grand réseau national a 6t6 sagement
congue, sagement exécutée, et qu’elle fait grand honneur a
ceux qui I’ont inspirée et conduite ». De son coté, M. Cézanne,
dans son rapport, en date du 3 février 41873, sur les pélitions
relatives & la créalion d'une ligne directe de Calais & Map-
seille, se prévalait de I’expérience faite en Angleterre et en
Amérique pour défendre le systéme frangais.
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« Liritervention de I’Etat dans la grande ceuvre des che-
« mins de fer a 6t salutaire, dit-il, ‘et conforme au réle de
« sage répartiteur qui, en effet, appartient 3 'Etat. Grace 3
« cetie intervention, la solidarité qui doit exister entre toutes
« les parties du territoire national n’a pas été rompue et les
« régions les plus riches ont fourni les ressources qui ont
« permis de construire des chemins de fer dans les parties
« pauvres. '

DRI Y . O I T T T S

« La marche suivie dans le passé a présenté des avantages
« assez considérables pour faire accepter quelques inconvé-
« nients.... 8i I'on s’en était tenu au régime du laissez-faire
« qu’on réclame aujourd’hui, on aurait peut-étre, il est vrai,
« trois lignes se partageant le trafic de Paris & Marseille;
« mais gui donc aurait construit ces 2,800 kilométres de li-
« gnes improductives sur lesquelles la ligne actuelle de Paris
« & Marseille déverse annuellement un tribut de 50 millions?»

Enfin tout récemment, M. Krantz, arrivant aux conclusions
d’un long et trés-remarquable travail sur ensemble des voies
navigables de la France, expose, dans un dernier rapport
déposé le 13 juin 1874, les avantages de la concurrence faite
aux chemins de fer par les fleuves et les canaux. Mais quant
a la concurrence qui serait faite par de nouveaux chemins de
fer, il déclare, au nom de la grande majorlté de la comnmis-
sion, que la constitution actuelle des compagnies de che-

‘mins de fer présente de réels avantages pour le pays et que
la concurrence qu’on réclame présenterait de graves incon-
.vénients et aboutirait & de grands mécomptes.

Ce n’est pas A dire que le systtme des garanties d’intérdt
w'entraine pas des charges assez considérables pour le Trésor
public et ne comporte pas certaines difficultés d’application.
Nous allons le vqir en étudiant dans leurs détails les conven-
tions de 4859, de 1863 et de 1868, les mesures prises pour.
leur exécution et les résultats qu'elles ont produits soit pour
les compagnies, soit pour Etat.
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SECTION DEUXIBME.

DES CONVENTIONS RELATIVES AUX GABANTIES D'INTERAT ET AU PARTAGE
DES BENKFICES.

Pour étudier d’ane manidre approfondie la portée et les
effets des conventions passées en 1859 entre I'Etat et les
six principales compagnies de chemins de fer, modifiées
par celles de 1863, puis par celles de 1868-1869, et qui

* eomportent-encore diverses exeeptions en vertu de conven-
tions spéciales passées en 1863, 1867 et 1872, nous avons
a exposer d’abord les droits et les obligations des compa-
gnies et de ’Etat en ce qui touche les garanties d’intérét et
le partage des bénéfices, — en secend lieu les rdgles rela-
tives au compte de premier établissement et au compte an-
nuel des recettes et des dépenses que les eompagnies doivent
soumettre au contrdle de PEtat, — enfin les effets gu'ont
produits jusqu’iciles conventions.

§ 1. — Droits et obligations des compagnies et de PEtat
relativement & la garantie d'intérét et au partage des béné-
fices.

Nous avons fait conpaitre, en exposalit Voriging des gonven-
tions de 1859, de 1863 et dp 1868-1869, les traits généraux
du régime organisé par ces onventions *. I) est bon de les

1 Voici les dates des conventions et des actes qui les ont ratifiés.

Toutes les conventions de 1858 et de 1859 ont été ratifiées par une loi
unique portant la date du 11 juin 1859, .

Les lots et décrets qui ratifient les conventions de 1863 portent les dates
du 1 mai on du 11 jnin, sguf poyr lg compagnie dy Nord (convention du
16 juin 1862, ~ décret et lol du 6 juillet 1862). '

A partir de 1868, les dates sont plug varldes : *

Est. Convention du 11 juin 1868, — décret et loi du 11 juln 1868, ~ loi -
du 21 juin 1878, ) -

Midi. Convention du 10 aont 1888, -~ décret et Joi du 10 aoit 1868.

Nord. Convention du 22 mal 1869, — décret et loi du 22 mai 1869, »~

convention du 8 janvier 187, ~ décret du ¢ févyrier 1871,

Orléans. Conventlon du 26 juillet 1868, — décret et loi du 26 juillet 1868.
Ouest. Convention du 4 jufllet 1868, — décret et Tof du 4 juillet 1868.
Paris-Lyon-Méditerranée. Convention du 18 juillet 1868, -~ déeret- du

28 avril 1860, — loi du 16 juillef 1868, — lo} du 23 mars 1874,
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rappeler tout d’abord, pour préeiser les exceptions qui ont
été faites 3 ce régime. , '

Les lignes concédées aux six grandes compagnies ont 6té
divisées en deux sections, sous le nom d’ancien et de nou-
vean réseau. Il doit étre établi chaque année deux comptes
distincts des produits nets, Y compris les prodwits acces-
soires de toute nature, 1° de P'ancien résean, 2°du nouveau
réseaui. Les garanties ¢’intérét accordées A un certain nombre
de lignes de I'ancien réseau ont ét6 supprimées, sous la ré-
serve des droits des tiers; elles n’ont ét6 maintenues que pour
la compagni¢ du Midi. Au coentraire, pour le nouveau réseau,
IEtat a garanti, pendant cinquante ans, I'intérét & 4 p. 100"
et Pamortissement au méme taux du capital engagé dans ces
lignes, Mais les compagnies sont obligées de pourvoir, avant
I'Etat, & Vinsuffisance des produits du second réseau, au
moyen des revenus de ’ancien résean, quand ils dépassent un
chiffre déterminé qu’on appelle revenu réservé. En oulre
elles doivent rembourser & I'Etat les avances qui leur seront
faites, avec les intéréts & 4 p. 100, d2s que les produits nets
du nouvean réseay, accrus de P'excédant des ‘produits nets
de I'ancien réseau, auront dépassé I'intérét garenti par I'Etat.
Enfin I'Etat a droit & entrer en partage des bénéfices quand
ils arrivent & dépasser un chiffre déterminé,

Mais si, en 1859, ce régime a été appliqué A toutes les
lignes eoncédées aux six grandes, compagnies, des circon-
stances spéciales ont amené plus tard des conventions diffé-
- rentes pour un petit nombre de chemins. Les unes aggravent
-les charges de I’Etat, les autres ne lui imposent aucune obli-

gation.

D’abord en ce qui concerne les chemins de fer d’Algérie,
Cest-a-dire le chemin d’Alger & Oran et celui de Philippe-
ville 2 Constantine, ils ont 616 concédés en 1863 3 la com-
pagnie de Paris & Lyon et A la Méditerranée avec une ga-
rantie d’intérét spéciale, & tous les points de yume, Cette
garantie porte sur un capital qui ne peut dépasser 80 mil-
lions de francs; le minimum d’intérét s'élave a 5 p. 100,
amortissement eompris; elle doit durer soixante-quinze ans,
A partir du 4" janvier 1872. L/ancien résean ne supporte
aycune charge du fait de ces chemins *, Le chemin du Rhone

* % Convention du 11 Juin 1863, ~ déoret et loi rendus & la méme date.
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au mont Cenis (ancien Victor-Emmanuel) rétrocédé en 1867
4 la méme compagrie, est provisoirement dans une situation
analogue *. Jusqu’a ce qu’il ait été réuni & 1'un oul’auire des
réseaux, I'Etai s’est engagé A garentir 2 la compagnie : 1° un
revenu de 2,254,950 francs pour les lignes racheiées & I’an-
cienne compagnie Victor-Emmanuel ; 2° 'intérét et I’amor-
tissement des obligations appliquées & des dépenses complé-
mentaires dans les limites d’un maximum de 25 millions;
3° enfin I'intérét et 'amortissement d’obligations appliquées
au payement d’une avance de 26 millions faite au Trésor, en
vertu de la convention du 18 juillet 1868, pour le percement
du mont Cenis.

Au contraire les chemins de Monsoult- 3 Amiens et de
Cambrai & Douai concédés & la compagnie du Nord par la
loi du 45 juin 1872, ont été. mis en dehors de I’ancien

comme du nouveau réseau et n 1mposent aucune charge au
Trésor®.

La base des -conventions de 1839, 1863 et 1868, c’est la
division des lignes en deux réseaux distincts et leur réparti-
tion entre V’ancien et le nouveau réseau.

Déja les conventions de 1857 avaient établi pour les com-

"pagnies d’Orléans et de Paris 4 la Méditerranée une sépara-
tion temporaire entre deux fractions du réseau ®. Il avait été
stipulé que pendant la construction des lignes rétrocédées
par la compagnie du Grand-Central et des lignes nouvelle-
ment concédées & ces deux compagnies, les intéréts et
P’amortissement des titres créés pour le rachat et P’exécution
de ces lignes seraient portés au compte de premier établis-
sement, en cas d’insuffisanice des produits des sections suc-
cessivement mises en exploitation. Ces insuffisances ne pe-

% Convention des 9 juin 1866 et 17 juin 1867, — décret ot loi du 27 sep-
tembre 1867,

# Nons n’avons pas 4 parler ici de la.garantie &’intérét 4 5 p, 100 promise
pour cinquante ang & la compagnie du Nord-Est en vertu de }a loi du 22 mai
1869, Les départements du Nord, du Pas-de-Calais et de 'Aisne ont pris
Pengagement de participer pour moitié & cette garantie.

8 Article 16 de 1a conventlon passée avec la compagnie d'Orléans, —~ Ar-
ticle 11 de la convention passée avecla compagnie de la Méditerrande.



-_ b —

saient done pas, pendant un délai- d’environ onze ans, sur
’ancien réseau. Les conventions de 41859 ont établi la sépa-
ration des réseaux pour cinquante ans, sinon d’une manidre
compldte, au moins dans une large mesure, au point de vue
de la garantie d’intérét.

Les conventions de 1863 et de 1868-1869 ont modifié
notablement non-seulement I’étendue des lignes comprises
dans le nouveau réseau, mais la répartition des lignes entre
le premier et le second. Un certain nombre de lignes clas-
sées dans le nouveau réseau en 1839, parce que la concession
en avait été faite en 1857, époque de la crise qui a ét€ Porigine
du nouveau systéme, ont passé en 1863 et en 1868 dans I’an-
cien réseau. G’est ce qui a eu lieu pour lacompagnie d’Orléans
dans la convention de 1863, pour la compagnie de Paris 2
la Méditerranée dans la convention de 1863 et sur une plus
large échelle dans celle de 1868. Des lignes nouvellement
concédées en 1863 et 1868 ont méme été immédiatement clas-
sées dans I'ancien réseau de la compagnie de Paris A la Médi-
terranée par la convention de 41868. Ce classement, qui avait
pour résultat de diminuer le capital garanti par I'ktat et les
charges qu'’il avait acceptées, mais en méme temps d’éloi-
gner I'époque du partage des bénéfices, a été expliqué par le
motif qu'il y avait avantage  la fois pour VPEtat et pour les
compagnies a rattacher au méme réseau les lignes qui pou-
vaient se faire concurrence, et i classer dans Pancien réseau
les chemins qui-constituent des prolongements ou des rac-
courcis des grandes lignes, )

Les conventions ont fixé en outre le chiffre maximum du
capital de premier établissement; tant pour I’ancien réseau
que pour le nouveau. Pour I'ancien réseau, ¢’est une des
hases du calcul du revenu réservé et celle du caleul du par-
tage des bénéfices. Pour le nouveau résean, c’est la base du
calcul de la-garantie d’intérét due par I'Etat et en outre du
partage des bénéfices.

Voici les longueurs attribuées aux deux réseaux des diffé-
-rentes compagnies dans le dernier état des choses et le

maximum du capital de premier établissement fixé pour
chacun de ces réseaux :
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La garantie d’intérét promise par iI’Etat pour le ncuveau
réseau doit durer pendant cinquante.ans, & partir da 1" jan-
vier 1865, pour toutes les compagnies, sauf celle des chemins
de fer de I'Est, 4 'égard de laquelle le point de départ a été
fixé au 1° janvier 1864, parce qu’elle était plus avancée que

-lgs autres compagnies pour la construction des lignes de son
second réseau 4 'époque des conventions de 1859, Elle com-
prend U'intérét 4 4 p. 100 par an el 'amortissement, au méme
taux, des sommes dépensées dans le nouveau réseau?. A di-
verses reprises, les exposés des motifs et les rapports présen-
tés aux Chambres ont indiqué que le montant total des en-
gagements de I'Etat était de 4,65 p. 100. Toutefois le chiffre
de I'amortissement n’avait pas été expressément stipulé dans
les conventions, et sur la réclamation des compagnies, on est
arrivé a calculer d’aprés le chiffre de 4,653, qui se rappro-
che plus de 'exactitude mathématique.

L’Etat n’est qu'un débiteur subsidiaire. 1 r’est appelé a
couvrir l'intérét et amortissement & 4 p. 100 des dépenses
faites pour le nouveau réseau, qu’autant que les compagnies
n'y peuvent pas pourvoir en ajoutant aux produits de ce ré-
seau toute la portion des produits de I’ancien réseau qui dé-
passe le revenu réservé. Quels sont les chiffres fixés pour le
revenu réservé de chaque compagnie?

1l y a dans le calcul de ce reventt, nous V’avons dit, des é1é-
ments divers. Ce revenu doit faire face d’abord aux charges
propres de 'ancien réseau : 3 la rémunération du capital so-
cial en actions, et au payement de I'intérat et de 'amortisse-
ment des obligations émises pour 'achévement de ce réseau.
Le dividende attribué aux actions a 6t fixé en4859, en restant
au-dessous de celui auquel les eompagnies étaient arrivées
an moment de la crise de 1887, etil a été6 encore abaissé
dans les conventions de 4863 pour plusieurs compagnies.

~Tout en vepant, gn secours des compagnies qui considéraient
qu'elles avaient accepté des charges trop lourdes, 1'Etat ne
pouvait pas ieur maintenir les avantages dont elles jouissaient
avant que le youveau réseaw fit venu s'ajouter A Iancien.

£ 11 est toutefois & remarquer que les compagnies ont émis, méme pour le
nouveau résean, des.obligations dont 'amortissement est réparti sur toute la

durée do 1a coneesston, qui dépassait senstblement cinguante-ans & Pépogue
des émissions de 1659 A 1369,
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8i l'on compare le dividende distribué par les grandes
compagnies 4 la suite des fusionsen 1856, 1857,1858 et 1859

avee le dividende qui est entré dans le calcul du revenu ré-
servé, on trouve les résultats suivants :

DIVIDENDE DIVIDENDE DISTRIBUE
compris

COMPAGNIES. dans le caleul -

des rovenus | g ygxp, | on 1857, | en 1858, | en 1850.
fr. fr. fr. fr. fr.
Bst. oveevnn.. 30,00 54 40,65 | 4048 | 37,70
midi.” ... 0Ll 800 20 20,00 | 2000 | 27009
Nord. . .. .. 00 50,00 56 60,00 | 6100 | 6550
Orléans 1, . .. | .. 51,80 84 90,00 | 8700 | 9700
Ouest. ... .. ... 30,00 40 aso | 8300 | 3750
ParisLyon-Méditerr 2| 47,00 [ Llie ’8‘;} 53,00 | 49,50 | 63,50

Quant aux charges des obligations, on a distingué pour quel-
ques compagnies, notamment celles de Paris & Lyon et 4 la
Méditerranée et de ’Ouest, entre les émissions antérieures
aux conventions et les émissions postérieures, de facon  tenir
compte exactement des charges effectives pour les émissions
dont les résultats étaient connus. Pour les obligations qui ont
db étre émises aprés 1839 et aussi, dans quelques cas, pour
les émissions antérieures qui ont été placées dans la méme
condition, 'Etat a admis un taux fixe de 5,75 p. 100, intérét
et amortissement compris ®. Les calculs ont porté gsur cette
base qui n’a pas varié, quoique les compagnies aient fait,
suivant les époques, des émissions & un taux plus favorable
ou & un taux plus onéreux.

En fait, le taux de 5°,73 p. 100, intérét et amortissement
compris, avait été généralement dépassé dans les-années de
la crise de 1857 a 1839. Pourda compagnie de I’Ouest, les

1 On 4 tenu compte, en fixant le chiffre du revenu réservé pour la com-
pagnie d'Orléans, de ce qu’elle était sur le point de-dédoubler ses actions.
Depuis 1885, ledividende a ét€ au maximum de 56 francs.

2 Lors de la fusion qui #’est opérée en 1857, les actions de la compagnie_
de Paris & Lyon ont été échangées 4 ralson de 2 anciennes pour 3 nouvelles,
celles de la compagnie de Lyon & la Méditerranée & raison de 1 ancienne
pour 2 nouvelles.

% Pour la compagnie du Nord, la convention de 1860 admet le chiffre de
59,56 p. 100 comme le tanx moyen de I'intérét et de I'amertissement.
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obligations ressortaient, pendant ces années, au taux-de 6,03,
5,88, 5°,77; pour la compagnie d’Orléans, les charges étaient
de 3',88, 8,90, 5,64. Depuis cette époque jusqu’en 1870 et
par leffet méme des conventions, les compagnies ont pu
emprunter 3 un trux plus avantageux. La compagnie de
I’Ouest, qui, en 18534, supportait encore une charge de 5,73,
était arrivée en 1869 ¢t 1870 & faire des émissions au taux
de 5',04 et de 4°,94. ais, depuis la guerre, le taux des
charges s’est relevé, pour la compagnie de I'Ouest 57,63 en
1871, 5,87 en 1872, 6,20 en 1873, et pour la compagnie
d’Orléans A 5°,46, 5,92 et 6°,09 pendant les mémes années,

1l faut remarquer d'ailleurs que plus le terme de la con-
cession approche, plus la charge de Iamortissement aug-
mente; aussi, pour la compagnie de Paris & Lyon et 3 la
Méditerranée, les charges afférentes aux obligations émises
depuis le 1* janvier 1873 jusqu’a la fin du premier semestre
1874 représentent, pour intérét et amortissement, un taux
moyen de 6,20 p. 100 environ'.

t Le tableau suivant permet d’apprécler les fluciuations du taux moyen
des obligations depuis 1856 jusqu’a 1874.

COMPAGNIE DE L'OUEST, {OMPAGNIE D’ORLEANS,
annges, | Produit net | Taux des charges, | Produit net | Taux des charges,
réalisé . intérdts réalisé intérdts
par et amortissement par, et amortissement
obligation, compris. obligation, compris,
1858 280.08 5,74 p. 100 292,43 5,46 p. 100
1857 263,92 6,05  — 274,36 588 —
1858 272,82 5,88 270,74 3,9 —
1859 278,27 577 — 984,60 504 —
1860 285,26 5,64 — 288,33 5587
1861 285,02 5,65 —~ 290 62. By55
1862 298,90 5,39 - (a) »
1883 293 45 .1 — 298,44 7 Q—
1864 282,95 573 — 289,48 5,60 —
1865 201,33 5,58 — 298,72 5,44 =
1866 208,46 5486 o 303773 537 —
1867 305,52 5,35 - 809,34 5,27 -
1868 315,42 5,20 - 321,60 5,00 —
1869 325,52 504 — 330,82 495 —
1870 335,24 4,94 — 320,40 5,14 -
1871 291,52 31 R— 301,24 5,46 -
1872 281,95 8,87 = 278,08 582 o=
1873 267,25 6,20 ou 272,46 6,09 o
(@) 1 n'y a pas-eu @’émission d’obligations pendant catte anpée A raison de
l’é ssion des actions nouvelles, § e
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Un troisi#me élément du ealeul du revenu réservé, ¢’est la
contribution permanente imposée 3 Yancien résed au profit
du nouveau. Cette contribution a été expliquée, ftous ivons
dit, par ces deux motifs, d’abord qu'il était juste que 'ancien
réseau ne profitat pas exclusivement du supplément de trafic
que lui apportaient en général les lignes du nouveau réseau,
en second lieu qu’il importait dé préveriir le détournement de
trafic qui aurait pu étre pratiqué au profit de 'ancien réseau,
dans le cas ol les lignes du nouveau étaient paralldles.
L’Etat ne garantissant I'intérét et Yamortissement des dépen-
ses faites pour le nouveau réseat qu’a raison: de 4,655 p. 100
et les obligations émises parles compagnies pour faire face &
ces dépenses leur imposant en moyenne une charge de
5,75, la différence, soit 1,40, doxt étre payée sur le prodait
de Yancien réseau.

Le total de ces trois sommes, divisé par le nombre de kilo-
metres de I'ancien réseaun, donmne le revenu réservé a la cont-
pagnie.

Le revenu déterminé par les conventions de 1859 a 616 mo-
difié successivement par les conventions de 1863 et de 1868- -
1869, et pour la compagnie de Paris & Lyon et & 1a Méditer-
ranée parla loi du 23 mars 1874.

Il est actuellement fixé aux chiffres suivants :

Pour la compagnie de’Est. . .. ... .. ... 29,100 fr,

PourcelledaMidi, .. ............. 28,010
PourcelleduNord. . .......,.... ... 88,240
Pour celle d'Orléans, . . . . . Peee e e 26,000
Pour celle de I'Ouest. . . . . 35,900

Pour celle de Paris & Lyon et la Médlterranée. 31,800

On trouve dans les exposés de motifs et les rapports reli-
tifs aux projets de loi qui ont ratifié les conventions de 1863
et surtout celles de 1868 les éléments détaillés du caleul du
revenu réservé pour chaque compagnie. Ces éléments, recti-
fiés sur certains points et modifiés @’ aprés les derniéres con-
ventions, ont été groupés dans le tableau suivant :
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Tel est 1'état normal des- relations des compagnies avec
" PEtat. Mais les calculs que nous venons d’exposer sont faits
en vue de Pexploitation compléte de I’ancien et du nouveau
réseau. 11y avait donc 2 régler des situations transitoires.
D’aprés les conventions de 1859 (art. 3) pour les lignes
classées dans I’ancien réseau, il a été stipulé qu’elles n’en-
" treraient en ligne de compte dans le calcul des produits nets
de ce réseau qua partir du 1 janvier de 'année qui sui-
vrait leur mise en exploitation.

Dans le discours prononcé au Corps législatif en 1865, ol
il expliquait si nettement le mécanisme de la garantie d’in-
térét, M. de Franqueville faisait remarquer qu’il y avait dans
cetle clause une incitation donnée aux compagnies de ter-
miner promptement le premier réseau, parce que le revenu
kilométrique réservé est plus-élevé que 1'intérét et 'amortis-
sement de la dépense du premier réseau.

Quant aux lignes du nouveaun réseau, les conventions de
1859 ont stipulé qu’elles ne participeraient 3 la garantie
d’intérét qu’d partir du 1% janvier de année 1863, £poque
oll il était vraisemblable que la plupart d’entre elles com-"
menceraient 3 étre exploitées complétement, et pour celles
qui ne seraient pas achevées & cette époque, A partir du
1* janvier de ’année qui suivrait lear mise en exploitation,
de facon & ne pas diviser les recettes d’un exercice *. Dans"
certains cas, le point de départ de I'application de la garantie
d’intérét a été reculé davantage. Ainsi, pour la compagnie du .
Midi, d’aprés les conventions de 1863 (art. 7), les lignes dont
la mise en egploitation a été postérieure au 1* janvier 1863,
n'ont participé A la garantie d’intérét qu'd partir du 1** jan-
vier 1870. Une disposition analogue a été introduite dans les
conventions passées en 1863 avec la compagnie de I'Ouest et
en 1868 avec la compagnie du Midi. Jusqu’a I’époque ol
commence I’application de la garantie d’intérét, les intéréts
et Pamortissement des titres émis pour ces lignes sont payés
d’abord au moyen du produit des sections mises en exploi-

 Dans les conventions de 1868, {1 a été stipulé que la méme régle serait
appliquée pour les travavx complémentaires exécutés sur une ligue déja
livrée & Vexploitation, - -
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tation,. et en cas d’insuffisance, les intéréts et 'amortisse-
ment sont portés au compte de premier établissement .
D’un autre cOté, on ne pouvait faire entrer dans le calcul
‘du revenu réservé les charges spéciales au second réseau
" (savoir 1,10 p. 100 du capital qu1 y est dépensé) que pour les
lignes de ce second réseau qui étaient complétement termi-
nées et livrées A exploitation, puisque, jusqu’a cette époque,
Pintérét et Yamortissement de ces dépenses doit étre porté
au compte de premier établissement. Il a donc été entendu
que le revenu réservé serait diminué en conséquence, jus-
qu’au moment de la mise en exploitation compldte des lignes :
ce calcul arrondi a conduit A fixer dans les conventions de
1839, de 1863 et de 1868 les réductions suivanies pour les
diverses compagnies, réductions tempérées, sauf pour la com-
pagnie de I'Est, par un maximum spécial & chacune d’elles :

Est. — 200 fr. par 100 kilométres non exécutés.

Midi,— 200 fr. par 100 kilométres non exécutés, limités au maximum
de 2,800 fr., correspondant & 1,400 kilométres.

Nord. — 200 fr. par 100 kilométres non exécutés, limités au
maximum de 1,000 fr., correspondent & 500 kilométres.

Orléans. — 200 fr. par 100 kilométres non exécutés, limités au
‘maximum de 2,400 fr., correspondant & 1,200 kilométres.

Ouest, — 200 fr. par 100 kilométres non exécutés, limités au
maximumn: de 2,000 fr., correspondant 4 1,000 kiloméires.

Paris-Lyon-Méditerranée, — 80 fr, par 100 kilométres non exécutés,
limités au maximum de 1,200 fr., correspondant a 1,500 kil.

D’aprés les motifs qui ontinspiré cette clause,la réduction
doit s appllquer, afin d’éviter un double emploi, & toates les
lignes qui ne sont pas exécutées complétement et auxquelles,
par suite, la garantie d’intérét n’est pas appliquée. C'est
ce qu'ont indiqué expressément les conventions passées en
1868 avec les compagnies de I'Est, de 'Ouest et du Midi,
prééisant sur ce point la rédaction adoptée en 1859. .

Toutefois, dans les conventions passées en 1868 avec les

! [l faut tenir un compte notable de cette circonstance quand “on discute
sur le prix de revient de chaque kilométre de chemin de fer et ne pas com-
-~ parer le chiffre des frais de construction proprement dits avec celui qui

résulte de I'addition des intéréts et de I'amortissement des titres pendant
une période plus ou moins longue aux frais de construction.

b
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tothpagnies 4'Ofléans, du Novd et de Paris & 132 Meaites- -
ranée, oit 2 14i8s6 subsistér Pandietine rédaction qii stipule
fa réduction dd reéventt Peservé pour chdgue longueur de
400 kilothaties du houveau #8seatt hofi livké A Vexploitation.
Bh péseiiot de cb texts, le Conseil d’Etat, statudnt au voti-
tentiéux 4 ﬂéﬁiﬁé‘z dans ith ar8t vendi le 17 juillet 1874, siir

16 Mecoufs de fa éompagnié d°0rl6ans; que cette compaghie
tait fondee & faire entrer dans 1¢ ¥aleul du Févenu PaseFve,
pouk Pannbe 1868, e séction exploitée Ae 1a ligne non ter-
minés, 48 Brétigny A Touts; qui aVait P68 de 100 kilometres,

Mais t6 1'ést Pas tout. D*apess tes conventions de 1839 et
de 1863, Ye tapital d¢ preficr stablisseinent, 161 qwil 6tait
fixé 4l maxdfimith pat les eonventions, ne pouvait e mo-
aifié au point de vie du idglement de 1a gavantie q'intdret,
et 185 comptes devatent 8iie ariBiss cing ans aprés Pacheve-
ment des lignes. Toutefois, si les compagnies avaient & faire
de nouvelles dépenses de premier établissement, élles pou-
vaient ‘se faire autoriser; par déerets délibérés en Gonseil
d’Etat, & en prélever Y'intérét et I'amortissement avant tout
partage de bénéfices: _— :
Bans les vonventions de 1888, en roaintenant cette clause,
on-a 6t6 HIus loins il a 666 stipulé que, pehidant un deélai de dix
ais, 16$ travauk COmPIEMEntaIres, svit sue 'anéien, soit sur
le nouYehl tsat, pouitaibht Aohner 1ieu A V'Attoissement
du capital dé premier Stablisseitient, avec toutes ses consé-
quences au point de vue dé la garantie d*intérdt et du revenu
réservé, 3 la double cond§tion qu’jls aient été faits syr des
projets approuvés par décrets délibérés en Gonseil d'fitat
et dans les limites d’un maximum fixé par les«cohventions.
" Gelie solution n’avait pas été insérée dans les eonventions
sans difficuités. Pout les dépenses complémentaires de an-
cien résein. la compaguie de I'list soutenait qitil 'y avait
pas besoin de rouvrir le compte de preier élablissernent.
Suivant elle, ces dépenses devaient étre Supportées par la
réserve statutaire, el, apres épuisement de cefte réséive, Btre
inscrites au compte d’exploitation. Pour les dépenses com-
plémentaires du second réseal, g’:@eiftainés corhpagiiies avaient
demandé que des prévisions de dépenses fussent immédiate-
fnént coritprises en bloe dans le capital de premicr éablis-
sement. Tl a Phits prévérahie dACEOTIer 4nk BoMpaRKILS Boit



poui I’Ancién, soit poiir 16 Rotveau fésean, 18 dibit de faire
ajouter ati cipital de premier stablissement lo fhontdnt das
travaux dont 'ttilité pourtait dtre appréeiée isoldiment; et
il délai de di% 4fi3 16Ut a &ié donnd, afin dé ne pas )48 obli-
ger & exéouté? trop rapideient des travaux entrathant ufie
chafge 6t pour élles ét pour PEtat, alors queia ndeessité n’sh
seralt pas enicore établie.

O'est un des points sur léstuals la situation des eompa-
gnies est la plus différente : on comprend en effet qu’elié a
dt varier suivant les bésoiis.

Cette facultd est donnée pour lé notiveuan réseay aux toi-
pagriles d’Orléans, de 'Ouest el de Paris A Lyon &t 4 1a Ma-
diterranéé. Lé faximuth des dépenses de travaix complé-
mentaires est fixé pour 1 cotnpagnie d’Orléans 4 22 miillions,
pour la compagnie de Parls & Lyon ét & Ja Méditerranée
a7 millions, st pour 1a compagnie de 'Ouiest & 124 tillions.
Mais poilr cétte derhidre complghie, le haximiim ¢omprend
par éxception 185 travaux exétutés {ant sir Pancien gue sur

16 nouvedu réseatt, dotitle montant est porté safis distinctioh
au compte dunouveau réseau .

Pour ees trois compagnies, la garantie accordée par I'Etat
au nouveau réseau s'accroit de 4,638 p. 100 des dépenses
complémentaires effectivement faites. En outre, pour les
compagnies d’Orléans et de ’Ouest, le revenu réservé est
augmenté de 1,10 p. 100 des sommes ainsi dépensées, ce
qui donne pour chaque million une augmentation kilomé-
trique de revenu réservé de 6 franes pour la compagnie

d’Or}éans, et de 12 francs pour la compagme de I'Ouest: Cet
aceroissement du revenu réservé n’a pas 6t6 stipulé pour la
compagnie de Paris 3 Lyon et 3 la Méditerranée*,

. Déjh, tais la Sorivention psaés én 1888 avet 1a compagale de 'Ouest,

ont avait ofpris dafid 16 caplial d’élablisséiiicnt dii fivuvedil Featt une
somme de 56 millions, applicable & I'aménagement ¢t a I'agrandissement
des gares de Pancien réseau qui pouvaient étre considérdes eomme étant
d'un usage. commun pour les deax réseaux.

* Le montant des dépenses de travaux complémeiitaives du nouveay réseds
actusliement autorisées (décembre 1874) s’éléve s
Pouy 1a comipagnie dOrIEaNE, Ae « o oy ps vp i bio s 1;270,240 ¢
Pour la compagnle de Paris-Lyon-Méditerrande, .. . » . s 8,027,820
Pour Ja corapagnie de 'Oucst (ancien et nouveau réseau), &.. 34,956,106
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‘En ce qui touche l'ancien réseau, la faculté d’augmenter
le capital de premier élablissement par des travaux complé-
mentaires a été accordée aux compagnies de I'Est, du Midi,
du Nord etde Parisa Lyon et & la Méditerranée. On a vu que
pour la compagnie de 1'Ouest, les travaux complémentaires
des deux réseaux soni compris dans le. méme maximum et
dans le méme compte. Quant & la compagnie d’Orléans,
elle n’a pas demandé cette faculté qui ne Iui était pas néces-
saire.

Chaque million dépensé pendant un. délai de dix ans en
travaux complémentaires sur I'ancien réseau donne lieu &
une augmentation du revenu fotal réservé- qui s’élave a
8,18 p. 100 ou 57,500 francs pour les compagnies de 1’Est,
du Midi et de Paris-Lyon-Méditerranée et 3 5,50 p. 100 ou
55,000 franes pour la compagnie du Nord et qui correspond
3 un accroissement de revenu kilométrique réservé de
38 francs pour I'Est, 72 francs pour le Midi, 48 francs pour
le Nord et 13,50 pour Paris A Lyon et 3 1a Méditerranée,
par chaque million. Le maximum des travaux complémen-
taires est fixé ainsi : : oo '

Est. ....... e e . 40,000,000 fr.
Midic. o vt e e ee e 30,000,000
Nord. . ..........c....... 60,000,000
Paris-Lyon-Méditerranée. . . .".. ... 96,000,0001

Le point de départ du délai de dix ans a été fixé au 1* jan-
vier 1868 pour les lignes mises en exploitation avant cette
époque et, pour les lignes terminées postérieurement, au
1** janvier de I'année qui suit la mise en exploitation de cha-
que ligne. )

1l s’est élevé assez souvent des difficultés sur la question
de savoir ce qu'il faut entendre par travaux complémentaires

. de premier établissement. Les conventions de 1859 et de

t Le montant des dépenses complémentaires de ancien réseau actuelle-
ment autorisées (décembre 1874) s'éléve :

Pour la compagnie de 'Est, a.. . ., .., .. e e ea .. 13,968,145 fr,
Pour la compagiie du Midi, &, . . . ......... oo . 11,113,763
Pour la compagnie du Nord, a, ... . et + . . 51,862,849

Pour la compagnie de Paris-Lyon-Méditerranée, a.., . . , 58,375,199
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1863 ne s'expliquaient pas 3 ce sujet. Dansla plupart des con-
ventions de 1868 on trouve une définition qui n’est pas excla-
sive. Il est parlé de travaux complémentaires « tels que
'agrandissement des gares, laugmentation du matériel
roulant, la pose de secondes voies ou de voies de garage . »
D’autre part, dansla convention passée avec la compagnie de
I'Est (art. 10), il est stipulé que « les travaux accessoires 3
exécuter successivement dans les gares (de I'ancien réseau)
demeurent compris dans lg compte annuel des dépenses
d’exploitation ». Nous reviendrons tout A ’heure sur ce point
en traitant du compte de premier établissement®.

Tels sont les différents éléments du produit net réservé.

Dans un travail récent sur le produit net réservé et le divi-
dende des grandes compagnies de chemins de fer francais 3,
M. Aimé Jay s’applique & faire ressortir que, depuis 'année
1868, sauf en 1870, toutes les compagnies,.méme celles qui
font appel A la garantie d’intérét, ont distribué un dividende
supérieur & celui qui était prévu dans le caleul du revenu -
réservé et que quatre d’entre elles ont en outre constitué
une réserve spéciale prélevée sur le produit net. Ce résultat
provient, ainsi qu'il 'explique, en premier lieu, de ce que le
calcul durevenu réservé, en ce qui concerne le service des
intéréts des obligations, a pour point de départ la supposi-
tion que les emprunts des compagnies sont faits en moyenne
a 5',75, tandis que les émissions postérieures 3 1859 jusqu’a
1870 et, suivant lui, les émissions antérieures ont 6té réalisées
3 un taux plus favorable. Les compagnies peuvent done béné-
ficier de I’écart entre le taux réel de leurs emprunts et celui
qui avait été prévu dans les conventions. Il provient, en outre,
de ce quela diminution du revenu réservé, en casde non-exé-
cution des lignes du nouveau réseau, estlimitée par un maxi-
mum. M, Jaj se demande si cette angtentation de dividende
et cette covstitution de réserve sont bien conformes & Vesprit

* Article 5 de la convention passée avec la compagnie de Onest. — Ar-
ticle 8 de la convention passée avec la compagnie ’Orléans, ete.

* Les'tableaux insérés aux pages 42 et 47 qui donnent I'un le maximom
du capital de premier établissement pour 1'ancien et le nouveau résean,
T'autre le revenu réservé pour Panclen réseau, ne comprennent pas los addi-
tions résultant des travaux complémentaires.

3 Journal des actuairves frangais, liveaison d’avril 1874.
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des copventions de 4868 et si ce hénéfice pe devrait pas
Plytot venir en dédugtion de ia garantie de PEtat, pour celles
des compagnies qui fant appel 3 la garantie,

Gette eritique nous paralt repaser sur une fausse apprécia-
tion des faits et de Ja portée des conventions, Le revenu ré-
servé esf, dans son ensemble, réservé aux compagnies. Il y a
eu ung sorte de forfait entre ellgs et VEtat. On ne doit done
nas rechercher si la moyenne adaptée en 1859 pour le taux
du plagement des obligations n's pas 616 atieinte; ce senait
lour dapner le droit deréglamer dans le eas ol cette moyenne
serait dépassée, Oy, 81 & 18 suite des conventions de 1859 ot par
Veffet méme da ges conventions, les ohligativns des compa-
gnies 34 sont généralement placées & un taux inférienn a &,75,
on avq eependant qu'il n’en avait pas 16 ainsi pendant les an-
nées 1857, 1858 et {859, qu'en outre il s'est produit depuis1874
des faits tout diflérents, gue Je taux de Pamortissement aug-
mente irds-sensiblement & mesure qu'an apprache dy terme
des oencessions et qu'an 4874 on arrive & dépasser le taux de
6. 400 %. Dans la cas ob par suite de faits analogues, les com-
pagnies éprouveraient une perte, elles ne pourraient évidem-
ment pas élever de réclamation ; car le raveny réservé ne leup
a nullement été garanti. Il n’y a done pas lien ds leur econ-
tester oo bénéfice, qui a plus d'uge fois 4té indiqué comme
passible dans les discussigng au Corps législatif, ngtam-
ment dans un discours de M. de Forcade 2 la séance du 4 juin
1868. Bncore moins peut-on leur contester le bénéfice ré-
sultant de Vapplication dy maximum préva pouy la dimi~
nution du revenu réservé en ocas de retard dans 'exécution
des lignes.

Ajoutons, pour en terminer avee les clauses relatives A la
garantie-d’intérdt, que lgs conventions stipulent au profit de
I'Etat le remhoumemeﬁtde 808 avanges, avee intéréta 4p. 400,
das que le total des produits du nouvean réseau et 'exoédant
des produits de I'ancien réseau sur le déversoir dépassent
Vintérét et Iamortissement 3 4,65 p. 100. ‘En outre, 3
Pexpiration de 1a concession et dans le cas de rachat de la
congession par l’Etat, si V'Etat est epcore créat;glgr de la
compagnie, le montant dg sa créance sera comnensé avec la

! Voir la page 45.
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sommé due A la compagnie pour la reprise du matériel de
I’ancien et du nouveau réseay !,

Dans les premiéres conventions p,as'sées avec I’Etat en1858,
les compagnies n’avaient donné pour gage que le matériel du
nouveau réseau. Mais sur Uingiglance de 1a commigsion du
Corps législatif, la stipulatipn a ¢été étendue an matériel
de l’ancien résean. .

i

Les clayses relatives an partage des hénéflos varient sui-
vant la sitnation des gompagnies.

Un point est commun. Le partage dait s'exerces, s'il y a
lieu, & partir du 1* janvier 1§7%; tonigfois il ne pent se faire
soit sur l'ancien, sait gur le nouveau réseau, qu'a partir du
‘remboursement complet des sommes avancées par, IElat 3
titre de garantie. Cette réserve n'est pas fcritg dans foutes
les conventions, mais elle nous paratt de V'essenee du aon- -
trat.

L’Etat y 3 droit, ¢n général, & partir du moment o} Yen-
sémble des ppoduits nets des deux réseaux excédera les
sommes néceéssaires pour raprdseniar 3 la fois 8 p, 400 du
capital effectivement dépensé pour les lignes de V'ancien ré-
seau et G p, 400 du papital effectivement dépensé ponr les li-
gnes dunoyveau réseau. Toutefois il a ét6 fait quelques déro-
gations A cétte rdgle. Pour trois compagnies, celles dn Nord,
d'Orléans et de I'Ouest, en ce qui coneerne l'anpien réseau,
elles ont droit & prélever un rgvenu délerming par kilométre

! Nous avons dit que, en verta du iraité dp Franefort, VEit francais
s'était engagé 4 reprendre 4 la compagnie de I'Est, pour la céder 4 V'Alle-
magpe, une partie du résean de cette compagnie, d'une étendue de 835 kilo-
métres, dont 442 appartenant A I'ancien réseau. La ligne de Saiot-Louis &
Bile a été plus tard cédge A a Spisse. B

Dans la convention passde avec la compagnie de I'Est pour Vexdention dn
© traité de Francfort et ratifiée par la lof du 17 Jyin 1873, art, 9, § 4, I'Etat g

fait remise & cette compagnie, dans le gapport do nombra de kilomgtres de
Vancien régoay cédés & I'Allgmugne ou b la Suisse (463 kilométres) 4 la lon.
gueny totalg dndit réseau (996 kilomatres), des sommes qui Iui avaient été
ayancées Jusgu's la eldture de V'exercice 1871, A titre de garantie d"Intérét,
gt il 4 penoncé & exercer contre elle, pour lo remboursement de ces sommes
et de leurs intéréts, la répétition prévue par Particle 8 de la convention des
24 juillet 1858 et 1! juin 1859,



— 56 —

pour les lignes de ’ancien réseau et non I'intérat A 8 p. 100
‘du capital qu’elles y auraient dépensé . .

1 Le tableau suivant indique les produits nets pour chaque compagnie
au moment du partage. '
8. 100 du capital de Vancien réseaun y
comgoris leslignes cédées & ’Allemagne. 325,006,000 26,000,000
. 8 p. 100 des travaux complémentajres li-
Est., , ,{ mités de V'ancien.régean., .. ,..,. 40,000,000 3,200,000
6 p. 100 du capital du nonveay résean /
y compris les lignes cédées a V'Alle-
MARNG. « . s v v s v o, .. .. 040,200,000 56,417,400

85,617,400 85,817,400
R ————

8 p. 400 du capital de V'ancien réseau, ., 295,000,000 23,600,000 '
8'p. 400 dn montant des fravaux complé-
mentaires limités sur V'ancien résean., 30,000,000 2,400,000

325,000,000 26,000,000 26,000,000
8 p, 100 du capital du nouvean réseau de
b e v e e seee s oeaen ..o 404,200,000 32,336,000
6 p, 100 du cayiul du reste d. nouveau
réseon de 4868, .-, . .. ... .. ... 31,800,000  3;408,000 .
458,003,000 35,444,000 35,444,000

Midi. ..

$0,275¢ x 4,174 longueur kilométrique de
Vancien réseau, sauf réduction de 52 fr,
Eﬂ chague million si le chiffre effec-

Nord. . . if du capital de premier établissement

{ ——————cpt— R e ot ..

est reconnu inférieur 4, . ., .. ... %40,000,000  59,022.8%0
6 p. 400 du capital du nouvean réseau. 200,000,000 12,000,000
6 p. 100 des travaux complémentaires de *
‘ancien résean. . . ... . ...... 60,000,000 3,609,000
74,622,850 74,622,850
30,0007 x 2,020 (longueur kilométrique de
Yancienrésean.. .. ... .. .., » 60,600,000
Orléans,.{ 6 p. 100 sur le capital du nouvean résean. 832,000,000 49,920,000
6 p. $00 des travaux complémentaires li-
mités du nouvean réseau... ., .., . 22,000,000 1,320,000
—
. 141,840,000 444,840,000
o———
Le revenn réservé total afférent aux li~ ,
gnes de Yancien réseau, , .., . ... 85,800 x 900 = 232,310,000
12X 124 % 900 (voir les articles 7ot 8 dela [
convention de 1868), c'est-d-dire envi~-
Ouest ron 1,10 p. 100 du” montant (124 mil-
. lions), des travaux complémentaires li~
M, oo i e » 1,339,200
\ 6 p. 100 du capital du nonveau résean, . . 719,000,000 43,140,000
6 p. 100 dn montant des travaux complé-
. ‘mentaives limités, . .. ......, . 124,000,000 7,440,000

84,220,200 84,229,200

8p. 100du cagital des lignes de I'ancien

réseau de 4858-1859..., .., . ... 855,380,000 68,430,400

Paris- ] 6 p. 100 du capital du veste du résean, . 1,798,620,000 407,947,200
Lyon- 76 P 100 des travaux complémentaires

Méditer- imités du nouvean réseau. ..., . 7,000,000 420,000
ranés, J8p, 100et6 P 100 des travaux compls-

mentaires limités de Vancien résean .

{en moyenne Tp, 100)., . ,...... 96,000,000 6,720,000

P Lkl v
B 183,437,600 183,487,800

. T
Victor-Emmanuel, 8 p. 100 du capitsl garanti, . . 95,629,712 7,650,377 7,650,377
Total. . . .......,... 608,801,097
En partant de ces hases, M. de Labry, ingénieur des ponts et chaussées, dans
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On voit que les réseaux, séparés pendant cinquante aus au
point de vue de la garantie d'intérét, sont réunis au point
de vue du partage des bénéfices. Il n’y a d’excepiion que
pour Ia compagnie du Midi.

A la suite des conventions de 1863, la compagnie du Nord
avait proposé au gouvernement de la décharger de l'obliga-
tion du partage des bénéfices. Elle proposait non-seulement
derenoncer 2 la garantie d’intérét dont elle ne croyait pas
avoir besoin, mais d’exécuter plusieurs lignes nouvelles,
sans aucun secours de V'Etat, et de réduire son tarif. Un pro-
jet de loi avait été présenté dans ce sens en 4865 ; vivement
combattu dans le sein de la commission du Corps législatif,
il a été retiré sans avoir été discuté en séauce publique.

- Pour les lignes’ de Monsoylt & Amiens et de Cambrai 3 la
frontidre belge placées, par 1a loi du 15 juin 1872, en dehors
de Tancien comme ‘du nouveau réseau de la compagnie du

Nord, le partage des bénéfices aura lieu quand Vensemble

de ces lignes produira un revenu net excédant 13,000 francs
par kilometre.

" § 9. — Comptes de premier établissement et d'exploitation.

Nous avons dit que les conventions de 1839 obligeaient les
compagnies concessionnaires & dresser et & soumettre an
controle de I'Etat deux catégories de comptes, d’abord les
comptes ‘de premier établissement du nouveau réseau, et
méme, pour la plupart d’entre elles, de 1’ancien réseau; en
second lieu, les comptes annuels et distincts des produits
nets : 4° de Vancien réseau, 2° du nouveau réseau. Un des
articles de ces conventions ! portait : qu'un raglement d’ad-
ministration publique déterminerait les formes suivant les-
quelles la compagnie serait tenue de justifier vis-d-vis de
’Etat et sous le contrdle de 'administrationsupérieure: 10 des

un rapport étendu sur diverses questions relatives aux garanties d’intérét,
est arrivé A calculer que I'Etat nentrerait en partage des bénéfices qu'an
moment o) le revenu des actions se serait élevé : pour1'Est, & 46°,51,~ ponr
le Midi, 2 99°,80,~ pour le Nord, a 82%,62,— pour Orléans, a 84/,05,— pour
FOuest, 4 617,85,— pour Paris  la Méditerrande, & 62¢,25,

t Cet article porte le n°7 dans la convention passée avee ia cr mpagnle
d'Oriéans. Dans les autres conventions, il porte les n* 8, 10, 11, 13,
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frais de .comstruiction, 3° des frais annuels d'entretien et
d'exploitation, 3 des recettes. 1l ajoufait que le méme
raglement déterminerait les dispositions destinées A régler
Pexercice du droitde partage des hénéfices, stipulé au profit
de VHitat,

Cetta disposition est une conséquenee nécessaive de I'ap-
pui donné aux compagnies par UEfat sous la forme de ga-
rantie d’intéret, Anssi la loi du 45 juillet 1840, qui avait pour
13 premiare fois appliqué e eystdme a la compagniediQrléans,
avait, dans son article 4, prévu Vintervention d’un rdglement
d’administration puhligue pour déterminar les formes et les
conditions dy eontrdle de I'Etat. La loi du49 novemhre 4849,
relativa 3 | eompagnie de Manseillea Avignon, contenait dans
son prticle i ung dispasition semblable, Depuis ette épogue,
c'ep lans los ephiers des charges ou dans les sonventions
Passées aver les compagnies que 1a clause a 4té insérée, afin
d’assurer aux prescriptiops du rdglament toute I'ayteritd du
contrat aui lie les gompagnies envers 1'Etatt,

Les réglements prévus par les conventions da 1859, qui
different sur quelques points des rdglements antérieurs, ont
été rendus sur 'avis da Conseil d’Biat et apras que les com-
pagnies ont été appelées & faire leurs ohservations. Ils.sont
intervenus dans le cours de l'année 1868 pour toutes les
compagnies, sauf gelle du Nord, dont la situation n’a été ré- .
glée & net égard qu'en 18687, )

On ne #'était pas borné & y établiv les vdgles nécessaires
pour Vexécution des conventions; on avait cru utile, pour
faire une ceuvre d’ensemble, de reprendre les dispositions
des conventions relatives i ces comptes et dont quelques-
unes variaient suivant la situation des compagnies, 11 en ré-
sulte quiil ¥ a de 16geres différences entre ces réglements, et

! Les régloments g;évug Par leg lais et copxentiong antérigures 3 1§59
portent les dates des 23 octobre 1843 (Orléans),— 2 septembre 1850 (Marseille
4 Avignon), — 28 juillet 1852 (Lyon & Avignon), — 31 aodt {852 (Dijon 2
Bosangon), — 18 avril 1853 (Paris 4 Lyon), — 25 septembre 1853 (Paris &
Cherbourg), 8 mars 1855 (8aint-Rambert A Grenoble),— 10 mars 1855 (Lyon
i la Méditerranée), '

# Volei les dates des nouveaux réglements : 2 maj 1863 (Est),— 6 mal 1863
(Orléans, Quest, Midi), — 6 juin 1863 (Parts-Lyon-Méditerranée), — 6 goft
1863 (Vietor-Emmanuel), — 20 septembre 1863 {cheming de fer algériens),
— 12 aodt 1868 (Nord).
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qu'en gutre plusigurs de Jeurs dispesitions se trapyent impli-
citeinent modifiées par les gonventions qui sont intervanues
en 4868 at 4869,

l

Les ragles de pracédure sont Jes mbmes pour toutes les
compagnies.

Les comptes de promier établissement doiventdtrg arpptés
provisoirement, d’aprés les écritures de ls compagnie, ayant
le 4" janvier qui spif la mise en explaifation des lignes, s
deyaient etre arrétés déAnitivement daps le délai de cing ans
d’aprés les conyentions de 1859 (art. 3 et 4 dy reglement);
ils doivent I'dire dans le délai de dix aps conformément aus
conventions de 1868, et e délai a pour point de dépary, le
1 janvier de 'année qui suit la mise en exploitation de
chaque ligne, pour celles qui n’étaient pas achevées ay 4™ ji!!é'
" vier 1868.

Le minigtre des travaux publics 3 dg, en verty de Var-
ticle 7du réglement, fixer les moddles des comptes généraux,
provisoires ou définitifs, & produire par les compagnies,

Les comptes des dépenses et des recettes de chague exer-
cice doivent &ire produits distinctement pour V'ancien et le
nouveay résean dans les guatre premiers mois de Pexercice
suivant (art. 11). lIs sont adressés avant I'expiration de ce
délai au ministre des travaux publics (art. 17). La co Jnpagnie
doit produire & I'appui les justifications prescrites par le
ministre des travaux publies {art. 16). Le réglement exige,
dans son article 10, pour faciliter le 'cpn\trble'? que la com-
pagnie remetie dans les trajs premiers mois de chague an-
née, au ministre des travaux publics, le hudget de ses dd~
penses et de ses reoettes pour Vexercice commengant au
4% janvier suivant.

Le contrdle des comptes de premier établissement et des
comptes annuels des recettes et dépenses a lieu daps les
mémes formes en vertn des articles 9, 18 et 10 du ragle-
.ment,

Ils sont soumis & I'examen d'une commission instituée,

oyr chaque compagnie, par le ministre des travaux pu-

lics, et qui est composée d’wn ponseilley 'Etat, président et
de six membres, dont trois au choix du ministre des finances.
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Cette commission procéde aux vérifications qui lui sont
confiées avec le concours des inspecteurs des finances dont
l'intervention périodique est prévue par l'article 26 du régle-
ment?,

La compagnie est tenue de représenter les registres,
piéces comptables, correspondances et tous autres docu-
ments que la commission juge nécessaires A la vérification
des comptes.

La commission peut se transporter au besoin par elle~
méme ou par ses délégués, soit au siége de la compagnie,
soit dans les gares, stations et burcaux de toutes les lignes.

Elle provoque, §’il y a lieu, les explications orales ou
écrites des représentants de la compagnie.
Elle adresse ensuite son rapport au ministre des travaux

publies, qui, aprés communication au ministre des finances,
arréte le compte.

8'il s’agit d’'un compte de premier établissement, les con-
clusions du rapport de la commission tendent & faire déter-
miner, en ce quitouche le nouveau réseau, le montant effec-
tif du capital auquel est applicable la garantie d’intérét, en
ce qui touche I'ancien réseau, le montant du capital dont la
compagnie a le droit de prélever Vintérét 2 8 p. 100 avant
tout partage de bénéfices, ou bien le montant des dépenses

1 Le ministre des travaux publics a désigné pour chaque commission un
président de section an Conseil d'Etat ou un conseiller, deux inspecteurs
généraux des ponts et chaussées et un inspecteur général des mines; le
ministre des finances a dégigné un conseiller maitre 3 1a Cour des comptes,
un inspecteur général des finances et un haut fonctionnaire du ministére,
ordinairement le dirccteur du mouvement général des fonds.

La rédaction de V'article 26 dn réglement semblait indiquer que la vérifica-
tion périodique de V'inspection des finances serait distincte du travail des
commissions de vérification des comptes ; mais, comme le ministre des
finances a choisi un inspecteur général des finances pour faire partie des
* commissions, on n’a vu que des avantages dans la pratique & faire perti-
ciper les inspectenrs des finances placés sous sa direction aux travaux des
commissions dans lesquels iis rendent de précieux services.

Nous saisissons cette occasion de dire que, si les chiffres nombrenx que
nous dennons dans cette seconde partie de notre travail sont plus exacts
que ceux qui ont été publiés jusqu’ici, nous le devons au soin que MM. de
Boisdeffra et Brodin, inspectenrs des finances, ont bien voulu prendre de
les reviser,
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faites pour travaux complémentaires, & raison desquelles le
revenu réservé peut 8tre augmenté.

§'il s’agit de comptes annuels de recettes et de dépenses,
le rapport rappelle-en premier lieu le montant du capital
employé en dépenses de premier établissement du nouveau
réseau, et par suite le montant des intéréts et de Iamortis-
sement garantis. 11 établit le montant des produits nets de
Pexploitation du nouveau réseau qui doit servir, en premier
lieu, 3 couvrir P'intérét et ’amortissement de ce capital, le
montant des produits neis de ancien réseau et, s'il y alieu,
la somme excédant le revenu réservé qui doit concourir au
payement de Vintérét et de lamortissement garantis par
I’Etat, en tenant compte, pour la fixation du revenu réservé,
des éléments qui peuvent, ainsi que nous l'avons indiqué,
le faire diminaer ('inachévement de certaines lignes) ou le
faire augmenter (les travaux complémentaires de premier
établissement), enfin et comme conclusion, le montant des
avances 2 la charge du Trésor, ou le montant des bénéfices &
partager entre UEtat et la compagnie. Tels sont les éléments
de la décision du ministre pour le réglement des comptes.

Toutefois, comme la vérification des comptes apnuels
demande une étude approfondie, le réglement, dans son
article 20, dispose que, si les produits nets de I'exercice
affectés au payement dc l'intérét et de Pamortissement ga-
rantis par I'Etat paraissent insuffisants, le ministre des tra-
vaux publics peut, immédiatement aprés la fin de chaque
année, arréter provisoirement, sur la demandede la compa-
gnie, le montant de 1’avance a faire par le Trésor. Cette allo-
cation provisoire est réglée sur le rapport de la commission
de vérification des comptes et aprds communication au mi-
nistre des finances.

Dans le cas oit le réglement définitif des comptes fait recon-
naitre que I'avance a été-trop considérable, la compagnie
est tepue de rembourser immédiatement I'excédant au Tré-
sor avec les intéréts & 4 p. 100 %,

t Lors de la discussion de la convention passée avee la compagnie de
PEsten 1873, un oratenr a indiqué que ce mode de réglement provisoire des
avances sans vérification pouvait étre trés-préjudiciable au Trésor. En fait,
il n'y a eu pendant les premiéres années de V'application des conventions,
époque ol les comptes n’avaient pu encore étre vérifids, qu'un éeart asses



Ces réglements de cotiipte, taht pour les dépenses de pre-
mier établissement que pouf les dépenses et recdeties de
chafjue anfée, sont faits en exécution de c¢ottventions qui
oiit eonstitué 1és dioits et les obligations deés compagtiies et
du Trésor, s sotildvent done des (uestions de droit qui ren-
trént dans le tontentieux administratif. Aussi les décisions
du ministre des travaux piiblics sont susceptibles d’8tre atta-
gubes devant o Cofiseil d’Etat statiiant ati contentieux. Les
réglemeitis ont réservé ce resburs dans les articles 9 et 28,
nidis le silende des réglements n'aurait én rien 1686 les droits
des compagnices & det égard, ,

La vérification peévue par les converitions pour les ¢omptes
de prémier étublissemetit n'est pas terrtinée. Elle ne peut
pas Pétre, puisque le délai dans lequel ils doivent étre clos
nekt pas éhcore expiré. .

Mais les comptes afihvels des Pecettes et dépenses ont été
vérifiés depuis I'annéeé 18684 jusqu'a Pannée 1871 pour les
compaghiés de I'Est, de I’Oiigst, d’Oriéans, du Midi et pour
1 lighe da Rhohe dix mont Génis (ancien Victor- Emmatiuel),
a P'égard desquels 1a garantie @'intérét s’applique?.

Qtiant aux compagniés du Notd et de Paris 3 Lyoi et A la
Méditerranée; qui i'ont pas fait appeél A la garatitie d'intérst,
thais ffui peuvent étre arenées A partager letirs bénéfices
avec V'Etat; 14 vérifieation n'est ¢omitiencée que depuls 1872,
conforméthent & Dartield 18 des réglements.

Plusieuts décisionts du ministre des travaux publics ont été
V'objet dé reéours devant le Conseil d’Fiat au ¢ontentieux.
Nous avons dit au début de ce travail quele Conseil a’fiat
avait statué, les 8 juin et 17 juillet 1874, sur deux recours
formés par la compaghie d’Orléans.

A coté du contrdle exercé par les commissiotis de vérifi-
vativii dés comptes; et qui prépare 14 décisioh du nithistre

péu considérable entre le montani des avances faites & titre de provision et
celui qui a été le résultat du réglernent des comptes. Depiils Pannée 1568,
les provisions sont toujours inférieures au montant des avances réglées
AstinitiveHient.

1 Cest ¢videmitient pat suits d'iih Maleitefidu qu'un oratedr a ciu pou-
voit tltéguet devant IAssemblés natlonate en 1878 gir'll avait fallis vingtans
pout terdifrier le premist comipté de la coiripagnie de IOuest et qu’on ne
pouvait pas aflrmer gu'il fot encore Ani.
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des travaux publics surles comptes de premier établissement
et d’exploitation, les réglements ont institué une autre sur-
veillance. D’aprés l'article 22 des réglements, un inspectenr
général des cheming de fer, désigAé chague année par le
ministre des travaux publics, est chargé, sous son autorité, de
surveiller, dahs I'intéiet de PEfat; tous les actes de la gestion
financidre d¢ la compaghie. La eompagnié doit lui ominit-
nigtier, 3 toute époque, 1¢s registies de ses délibérations, ses
livebs-jotirnaux, ses é¢titures, sa dorrespondance et tous do-
¢ufnents qu'il juge ndcessairés pout constatér sa sitvation
dctive et passive. Il a 1@ droit d’assister 3 toutes les séances
de Y'assemblée générale de 1a compagnie.

Dans les regleménts antérieurs & 1863, les pouvoirs du
commissaire du gouverncment, institué auprés des compa-
prifes qui avaient obtenu des garanties dintérét de PEtat,
étaient plus étendus. Le comtnissaire avait 1e droit, noh=seu-
lement tie vérifter les éeritures de 1a compaghie, mais ses
ateliers, magasins, 4&podts de matibres et de valeurs de toute
natiire, y ¢ompris 1és deniers en caisse et les effels en porte-
feuille. De plus, lorsque le commissaire croyait Feconnaitre
qué dés travatix, des marchés ou tous autres faits de gestion
pouvant 4ffecter, soit 1a récetts, soit 1a dépense, Slaieni in-
ti%es et frustratoites, il pouvait requéris Ja réunion .da cohn-
geil d’administration, cssister 4 1a s8ance, et ses obsérva-
tions devaient stre insbrées au procds-verbali.

1l exercait encore uné suiveillance spécialé suf Iacquitte-
ment deés charges dela compagnie Felativerent aux obliga-
tions. .

Aprés un examen approfondi, -ces diversés dispositions
ont 6t6 retranchées des nouveaux rdglements. Il a paru
qu’elles avaient 'inconvénient d’engager outre mesure la res-
pensabilité de VEtat et qu’au point de vue de la sauvegarde
des intérdts du Trésor, elles faisaient double emploi avec
celles qui réglent, dans les termes les plus élendus, les poa-
voirs des commissions de vérificalion des comptés, assistées
par les inspecteurs des finances.

1 Articles 1 et 2 du réglement du 20 octobre 1843 relatif 2 la compagnie
&'Orléans et du réglement du 10 mavs 185b relatif & la compagnie de Paris
a Lyon.
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Quels sont les éléments qui doivent entrer dans les
comptes?

Nous n’avons pas besoin de dire que la vérification 'des
comptes a soulevé un grand nombre de questions de fait
qu'il serait sans intérét de mentionner ici. Le chilfre des dé-
penses et des recettes, ’époque 2 laquelle elles avaient été
faites, les calculs d’intéréts, bien d’autres points ont été 'objet
des études les plus altentives de la part des inspecteurs des
finances et des commissions de vérification des comptes. Nous
n’avons ici 4 signaler que les questions de droit, soulevées
dans la vérification, qui ont été résolues par application des
conventions ou des ré¢glements rendus pour leur exécution,
et dont la solytion est généralement peu connue.

Dans lopinion de plusienrs députés qui ont critiqué le
systéme des garanties d’intérét devant I’Assemblée nationale,
lors de la discussion de la convention passée en 1873 avec la
compagnie des chemins de fer de 'Est, les comptes servant
de base aux rapports de I'Etat et des compagnies, seraient
une véritable illusion. « Rien de certain, rien de fixe, disait
un orateur, dans la comptabilité des compagnies. Nous som-
mes A la merei des grandes compagnies pour toutes les som-
mes qu’elles nous réclament sur le manque de recettes du
second réseau'... 1l est impossible d’avoir les comptes
exacts des profits ou des pertes de l'ancien réseau et du
nouveau. Une locomotive s’élance A droite au lieu de mar-
cher & gauche; des marchandisés, pour aller d’un point & un
autre, prenent une route ou en suivent une différente; elles
vont ou sur I'ancien ou sur le nouveau réseau sans autre rai-
son que l'intérét de la compégnie. Ainsi s’obtiennent les pro-
fits et les pertes du réseau®. » Sans aller aussi loin, d’autres
soutenaient que « dans le systtme de la garantie d’intérét
il n'est pas possible d’établir les comptes entre I'Etat et les
compagnies avec exactitude. En effet, disait I'un d’eux, vous
ne pouvez pas trouver de rdgles invariables et stires pour
vérifier les inventaires. Des hommes d’une égale bonne foi,

§ Discours de M. Pouyer-Quertier & la séance du 14 juin 1873,
* Discours du méme orateur a la séance du 15 juin,
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d’une-grande capacité, ne rdglent pas de la méme manidre
leur inventaire. Quelle régle suivre pouir étre stir, par exem-
ple, qu’on porte exactement au coipte d’entretien et au
compte de capital ce’qui leur appartient, qu'on applique &
chaque réseau, 3 chaque ligne la part gui lui revient dans
les frais généraux? Comment répartirons-nous entre les ré-
seaux tous les comptes divers? . . .. .. e e e
Est-il bon que le chiffre des sommes dues par PEtat paisse
dépendre d’évaluations aussi délicates et aussi mal défi-
nies 1? »

Nous ne pouvons pas dire qu'il ait été facile d’établu' des

" régles fixes et uniformes pour I'application des conventions
relatives & la garantie d’intérét, ni qu’on soit arrivé surtousles
points de cette vaste comptabilité & une exactitude absolue.
Mais I’expérience que nous avons, depuis plusieurs années,
des travaux des commissions de vérification des comptes
nous permet de dire qu’aprés des études approfondies, on est
arrivé 2 des solutions qui nous paraissent conformes a 'in-
tention commune des parties contractantes et satisfaisantes
au point de vue des intéréts du Trésor.

Voyons d’abord ce qui concerne le compte de premier
établissement.

Les conventions exigent qu’il soit dressé un compte d’éta-
blissement distinet pour I’ anclen réseau et pour le nouveau
réseau.

Le compte de premier établissement des lignes du nou-
veau réseau doit 8tre vérifié pour toutes les compagnies. Les
conventions, commeles réglements de 1863 et de 1869, sont
formels a cet égard, et il n’en pouvait étre autrement, puis-
que la garantie de 'Etat porte sur le chiffre effectivement
dépensé dans Pétablissement des lignes, 3 la condition que
ce chiffre ne dépasse pas le maximum déterminé dans les
conventions.

Le compte de premier éfablissement de l'ancien réseau
doit également 8tre vérifié pour presque toutes les compa-
gnies, 11 doit I'8tre en entier pour les compagnies de I'Est
et de Paris & Lyon et 3 la Méditerranée, parce que le droit de
partage des bénéfices s’ouvre pour ’Etat, 3 I'é6gard de ces com-

§ Discours de M., Gerﬁnin & la séance du 15 juin 1873,
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pagnies, quand ’ensemble des produits nets excéde la somme
nécessaire pour représenter un intérét déterminé (8p.100) du
capital effeclivement dépensé dans I’ancien réseau, indépen-
damment de Vintérét de 6 p. 100 des sommes engagées dans
le nouveau. 11 doit I'étre aussi pour la compagnie ‘du Nord,
parce que, si les conventions accordent & )'Etat le droit de
partage des bénéfices & partir du moment ol les produits
nets atteindront, en ce qui concerne l’ancien réseau, une
somme fixe de 50,275 francs par kilométre, il a été ex-
pressément stipulé dans la convention de 1869 qu’il serait
fait une réduction de 52 francs par chaque million qui se-
rait reconnu ne pas devoir entrer dans le compte de pre-
mier établissement évalué A 540 millions.

D’autre part, toutes les compagnies, sauf celle d’Orléans,
ont été autorisées par les conventions de 1868 3 faire des
dépenses complémentaires de premier établissement sur
ieur ancien réseau ot A faire entrer ces dépenses en ligne
de compte pour le calcul du revenu réservé. Mais l'ap-
plication de cette clause n’entraine qu’une vérification
partielle pour celles des compagnies qui ne sont pas assu- .
~ Jetties déja A la vérification intégrale. Ainsi, pour la compa-
gnie de I'Ouest, le chiffre du capital de premier établisse-
ment de Pancien réseau avant la convention de 1868 a été
considéré comme définitivement arrété par la convention,
Pour la compagnie du Midi, qui se trouvait primitivement
dans les mémes conditions que les compagnies de I'Est et de
Paris-Lyon-Méditerranée et dont le compte avait 6té inté-
gralement vérifié par la commission, le chiffre du capital de
premier établissement de I'ancien réseau, non compris les
travaux complémentaires, a été fixé, par voie de transaction,
dans la convention de 1868,

Quant i la compagnie d’Orléans, comme la hase du par-
tage des bénéfices, en ce qui touche 'ancien réseau, est une
somme fixe de 30,000 francs par kilomdtre, ot qu'elle
n’a pas eu besoin, & raison des conditions dans lesquelles
avait été faite I’évaluation de ses dépenses, de demander
Vautorisation d’ajouter des travaux complémentaires 3 son
ancien réseau, aucune vérification du compte de premier
établissement de ce réseau ne lui a ét6 imposée.

La question de savoir quelles sont les dépenses qui doi-
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vent étre considérées comme rentrant dans les frais de pre-
mier établissement se présente sous trois formes différentes,
soit lorsqu'il s’agit de régler le compte de premier établisse~
ment des lignes de Vancien ou du nouveau réseau, soil
lorsqu’il s°agit d’autoriser par décrets, rendus dans les condi-
tions prévues par les conventions de 1868, des travaux com-
plémentaires, soit lorsqu’il s’agit de régler les comptes an-
nuels de recettes et dépenses, et de liquider la garantie
d’intérét,

L’imputation des dépenses au compte de premier établig-
sement ouau compte d’exploitation peut 8tre avaniageuse,
suivant les cas, & 'Etat ou aux compagnies, Nous ne pouy-
vons pas entrer ici dans les défails de cetle question qui
demanderait un travail spéeial. Suivant qu’on envisage lo
présent ou Vavenir, sgivant qu'il s'agit de compagnies qui
font appel A la garantie d’intérdt, ou de compagnies qui
peuvent s'en passer, suivant gque Vépoque du partage des
bénéfices est plus on moins prochaine, Iintérat de U'tat ou
celui des eompagnies peuvent conduire, en cas de doute, &
imputer les dépenses an compte de premice établissernent
ou an compte d’exploitation,

Le conirodle du Conseil d'Etat et des commissions de véri-
fication des comptes a donc da #’exercer sur ee point avec
un soin particulier.

Il'y a des éléments essentiels qui rentrent dans le comple
de premier établissement. Il y en a d’auires qui n’y entrent
qu’en verfu des conventions ou des raglements de 1863,

Tout d’abord, nous devons faire remarquer que le compte
de premier établissement prévu par les conventions et les ré-
glements n’a pas le earactére d’un inventaire industriel, ee
qui fait disparaitre les graves diffieultés qu’aurait entrainées’
une pareille évaluation.

Il ne s’agit pas de rechergher la valeur du chemin de fey
A un moment déterminé ; d’apres les articles 1” et 42 des
réglements de 1863, il s’agit de constater « les sommes dé-
pensées dans un but d’utilité » pour Yétablisserment du che-
min, & Pexclusion des dépenses (’entretien, c’est-d-dire de
réparations ordinaires et extraordinaires et des frais d’exploi-

tation, sauf certaines exceptions prévues par les conven.
tions.
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Les frais de premicr établissement qui ne peuvent donner
lieu & aucun doute sont les frais de construction et de mise
en service d’une ligne; frais d’études et de personnel, acqui-
gition des terrains, travaux de lerrassement, de batiments,
acquisition et emploi de matériel fixe et acquisition de ma-
tériel roulant. 1l en est de méme des sommes dépensées
pour le rachat des lignes, que ces sommes soient supérieures
ou inférieures aux frais de construction. Ces dépenses ren-
trent par leur nature dans les frais de premier établisse-
ment. )

Les conventions de 1868, en étendant & dix ans le délai
pendant lequel le compte de premier établissement restait
ouvert, ont reconnu le méme caractére aux travaux effec-
tués sur des lignes déja en exploitation pour « l'agrandisse-
ment des gares, 'augmentation du matériel roulant, la pose
de secondes voies ou de voies de garage» *. Mais il n’y a 1
qu’une indication conforme aux principes généraux et non
une énumération limitative des travaux complémentaires.
Aussi le Conseil d’Etat et les commissions de vérification des
comptes ont-ils reconnu le caractére de dépenses de pre-'
mier établissement & tous les travaux neufs qui avaient pour
résultat d’ajouter une.plus-value au capital du chemin de
fer. 11 arrive en effet trés-fréquemment ou bien que les lignes
sont mises en exploitation avant que les travaux soient com-
plétement achevés, ou bien que des modifications dans le
service aménent des changements dans les installations. 11
en a €Lé ainsi notamment non-seulement des constructions
de réservoirs ou chiteaux d’eaun, ou d’installation de plaques
tournantes et de grues & des stations qui n’en avaient pas
jusque-13, mais encore de la plus-value résultant de la re-
construction des réservoirs dans des dimensions plus con-
sidérables ou de l'installation de plaques tourrantes ou de
grues d’une dimension plus forte.

La méme solution aété adoptée pour des travaux de para-

1 La compagnie de I'Est est, i certains égards, dans une situation spé-
ciale. En vertu de 'article 10 de la convention de 1868, les travaux acces-
soires & exéeuter successivement dans les gares de son ancien réseau doi-
vent étre compris dans le ecompte annuel des dépenses d’exploitation. Cest
une exception qui, dans la pratiqus, est strictement limitée conformé-
ment aux termes de la convention. ~
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chdvement des lignes; tantot il s’agissait de travaux exécutés
d’une manidre notoirement insuffisante et qu’il fallait recon-
struire ou compléter dans un délai trés-rapproché de celui
de la mise en exploitation, par exemple d’un souterrain
olii} avait ét€ nécessaire de substituer une vofite 3 un simple
revélement en briques; de tranchées qu’il avait fallu élargir
ou consolider par des perrés ou des murettes, ou de I’6ta-
blissement du pavage autour des maisons de garde des pas-
sages 4 niveau.

Le remplacement des installations provisoires, de bati-
ments ou de ponts en charpente par des constructions en
maconnerie a donné lien & I'inscription au compte de pre-
mier établissement de la dépense définitive; mais, pour évi-
ter un double emploi partiel, les dépenses des travaux provi-
soires ont €té reportées au compte d’exploitation.

Les améliorations introduites dans I’installation des voies
ont donné lieu A des quesiions délicates. Les frais de I'éclis-
sage des rails, qui augmentait le matériel existant en lui don-
nant une plus grande durée, ont été portés au compte de pre-
mier établissement. Il en a été de méme de la dépense néces-
sitée par 1’addition de nouvelles traverses ou de nouveaux
coussinets. Mais y avait-il lieu de prendre une décision sem-
blable pour la plus-value résultant de la substitution de rails
d’acier aux rails de fer prévus par les cahiers des charges? La
question a été fort débattue. 11 s’agit en effet ici d’'une plus-
value de qualité, d’ailleurs difficile & apprécier, et non d’une
addition de matériel au matériel déja existant. La jurispra-
dence, aprés quelques fluctuations motivées par les situa-
tions différentes dans lesquelles se trouvaient les compa-
gnies qui ont sonlevé la question, s’est s’établie en ce sens
qu’en principe, quand les compagnies se hornent i rempla-
cer les rails en fer hors de service par des rails en acier, il
1’y a 13 qu’un travail d’entretien bien entendu, et que la dé-
pense doit &tre tout entidre portée au compte,d’exploitation.
Toutefois il n”’en serait pas de méme si une compagnie, pour
répondre aux besoins d'une circulation exceptionnelle, re-
nouvelait en bloc une partie considérable des voies au
moyen de rails en acier sans attendre que les rails en fer
fussent hors de service, et il y aurait lieu de porter au compte
de premier établissement la plus-value des rails en acier sur
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les rails eb for. Cette solution particulidre a 616 admise par
plusisurs décrets pour les compagnies de Patis & 1a Médi-
terranée ot du Nord et ello est contforme & Pesprit des ocon-
yentions padsdos 8n 1868 et 1860 avew 6es compagnies, en ce
qui conderne les travaux complémentsires.

Iin'y arien]d d’analogue & la décision éxesptionnelle qui
4 616 consacrée put 1¢ 16gislatedy lui-méma dabs la conven-
tion de 1868 avee la compagnie du Midi au sujet dit rempla-
cement des rails des systdmes Barlow et Brutfiel; Ces tails,
yul paraissaient tdut aussl satisfaisants, en étant moins chers
e les rails employés par 1es autres compugtiies, avhient 616
employés sy toute la ligne. L'expérienve avait fait recon-
nattre qu'ils étaient défectueux; la compughie avait da les
enlever ot les remplacer par des rails du systéme ordinaive.
Les deux dépenses portées au compte de prémier &tablisse-
ment faisaient double emploi et 1a commission de vérifica-
tion des comptes avait proposé d’écarter la seconide. Mais
lors de la convention de 1868, une tratisaction a 6t6 faite avee
la compagnie du Midi et le législatedr, approuvant cette
transaction, a admis Pinscription des deux dépenses au
compte de premier établissement. Cette transaction met en
lumidre le principe auquel elle a eu pout bat de déroger?,

Telles sont les dépenses dui rentrent par leur nature
dans le compte de premier établissement. D'apras les con-
ventions de 1839, 1863 et 1868 et d’aprés Particle 1% des
réglements de 1863, 11 faut y ajouter:

{* La dépense d’entretien ¢t d’explottation, jusqi'au 4* jan-
vier qui a suivi 'ouverture de la ligne, des pariies du chemin
successivement mises en service § 2° les trois cinquitmes de
la dépense d’entretien de la voie et des terrassements pen-
dant une année, 4 dater de 14 méme époque, pour lés parties
du chemin qui n'auraient 6té mises en service que dans ie
cours de l'année précédente; la proportion des trois cin-
quidmes est uni forfait adopté depuis l'origine dans toutes les

$ C'est pat suite d'une erreur dificile & expliuer qu’on a pu alidguer
lors de la discussion de Is lof de 1873, que « dana la comptabilité des com-
« pagnies on évaluait dans le capital d’établissement une machine loco-
« motive & hout de gervice au prix de200,000franes, parce qu’eile avait cotté
« 100,000 francs d’achat et 100,000 francs de véparatiorns. »



— T -

affaires de méme natare, pour tenir compte notamment des
tassements qui sé produisent pendant la premibre année de
Pexploitation; 3 en 'ce qui touche spécialement les lignes
du second réseau, les sommes employées au payement de
Pintérét et de Pamortissement des titres émis pour le rachat
ou la construction des lignes de ce réseau jusqu'a I'dpoque
oll commence pour ces lignes 'application de la garantie
d’intérét.

Mais, dtitre de compensation, i1 faut dédulre de ce compte,
d’aprés l'article 2 des réglements : 1° les produits bruts de
toute nature afférents aux parties du chemin sucecessivement
mises en service et réalisés jusqu'au 1 janvier qui a sulvi
Pouverture de chaqueligne; 2* 1¢ produit de la vente des
propriétés immobilieres acquises par la compagnie et non
affectées au service du chemin et que la compagnie est tenue
de vendre dans le délai de deux ans 4 dater de 'achévement
des lignes ; 3° le produit des capitaux affectésd I'dtablisse-
ment de chaque ligne jusqwau moment de leur emploi én
travaux. )

Une seconde difficulté des comptes de premier établisse-
ment qui se reproduit aussi pour les comptes annuels des
recettes et des dépenses, c’est la répartition, entre PAncien
¢t le nouveau réseau, de plusieurs dépenses communes.

Un certain nombre de gares sont communes A des lignes
del'ancien et du nouveau réseau, et ont di 8tre remaniées
notablement 2 l'occasion de I'établissement des lignes du
nouveau réseau. En principe, les dépenses de construction de
ces gares sont -réparties entre les deux réseaux proportion-
nellement au nombre de branches qui viennent y aboutir, &
moins que cette base de répartition ne donne des résultats
contraires & I'équité, A raison de la différence ttop marquée
de 'dtendue et du trafic des lignes. Celte base est celle
quavaient adoplée les compagnies pour leurs fapports
réciproques, avant les conventions de 1859, -

Les frais du matériel roulant sont généralement partagés
entre les réseaux proportionnellement au parcours kilométri-

que annuel des trains, ce qui permet de tenir compte 4 la -

fois de la longueur exploitée et de I'importance du trafic.
Les dépenses des bitiments communs autres que lesgares,
tels que les ateliers, dépdts de machines, rémises de wa-



—_ 72 —

gons, sont, 3 moins qu’il n’existe des ateliers distinets pour
les deux réseaux, réparlies comme les dépenses du matériel
roulant auquel elles se rattachent.

Enfin les frais généraux d’administration centrale et du
service de direction de la construction sont répartis pro-
porlionnellement aux dépenses faites sur chacun des réseaux.
Voila les principales régles relatives aux comptes de premier
établissement,

Quant aux comptes annuels des dépenses et des recettes,
les réglements de 1863 et de 1868 en déterminent les élé-
ments, conformément au texte et & Pesprit des conventions,
dans les articles 12 et 13. .

Sont compris dans les frais annuels d’entretien et d'ex-
ploitation : 1° toutes les dépenses qui, & partir du 41* janvier
qui a suivi la mise en service de chaque ligne, ont é{é faites
dans un but d'utilité pour les réparations ordinaires et ex-
traordinaires, 'exploitation et ’administration du chemin de
fer et de ses dépendances, A 'exclusion des dépenses A por-
ter au compte de premier établissement.

Les termes de l'article 12 comme ceux de P'article 1* '
permettent aux commissions de contrdle et au ministre des
travaux publics de discuter, dans une certaine mesure, les
dépenses faites pour la construction, 'exploitation el 'admi-
nistration des chemins de fer. Ce droit est évidemment la
conséquence de la sitnation respective faite & I'tat et aux
compagnies par les conventions. Toutefois il y aurait eu 12
une source de graves conflits entre I'Etat et les compagnies,
si le ministre avaiteu un droit absolu de contester 'utilité et
I'opportunité des dépenses d’un service dont les compagnies
ont la responsabilité. Aussi, dés le début de ’application de
la garaniie d’intérét, les réglements ont toujours limité le
droit de controle des commissions des comptes et du ministre
en ce sens qu’il leur appartient seulement de rechercher, non
si les dépenses étaient absolument nécessaires et si elles ont
été complétement profitablés, mais si elles ont été faites dans
un but d’utilité, et pour entreprise du chemin de fer confiée
A la compagnie, ce qui leur permet d’écarter les dépenses
frustratoires et celles qui constitueraient une pure libéralité.

Il faut en outre remarquer que les comptes ne doivent
comprendre que « des dépenses faites n, Une difficulté a
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été soulevée A ce sujet par la compagnie du chemin de fer
d’Orléans, qui y attachait la plus grande importance, et I'a
portée devant le Conseil d’Etat statuant au contentieux. La
compagnie croyait faire acte de bonne administration (ce
que nous ne tontestons pas) en faisant des réserves pour le
remplacement du matériel roulant. Elle ne se bornait pas &
inserire parmiles dépensesannuelles d’exploitation la valeur
du matériel acquis pour remplacer celui qui était réformé;
elle y ajoutait une somme représentant par évaluation 1'u-
sure et la dépréciation du matériel roulant pendant année,
Elle faisait valoir qu’elle avait établi ce systéme d’amoriis-
sement de son matériel avant les conventions de 1859, et
que P'Etat était censé avoir admis ce mode de procéder,
puisqu’il ne P’avait proscrit ni dans la convention de 1859,
ni dans le réglement de 4863.
Ce dernier argument était peusolide; car, dans les comptes
antérieurs 2 la convention, les prélévements pour dépré-
- ciation du matériel roulant, figuraieot sous I'intitulé « renou-
vellement du matériel roulant », et ces expressions ne révé-
lajient pas Papplication d’'nn procédé contraire & celui qui
était adopté dans toutes les autres compagnies de chemins
de fer. Mais au fond, le systéme de la compagnie d’Orléans
était contraired ’esprit des conventions comme an texte du
réglement de 1863. Il avait en effet pour résultat d’obliger
I'Etat, en cas d’application de la garantie d’intérét, & mettre
immédiatement 3 la disposition de la compagnie des fonds
destinés a pourvoir & une dépense 4 effectuer 4 une époque
indéterminée et & laquelle il n’était méme pas certain qu’il
dat étre appelé A concourir, les revenus de la compagnie pou-
vant étre alors suffisants pour y faire face sans avances du
Trésor. Le Conseil d’Etat a repoussé la prétention de la
compagnie d’Orléans par une décision en date du 5 juin 1874,
Il n’en est pas de mé&me des réserves annuelles qui sont
faites en prévision d’incendie, pour remplacer les assurances
contractées avec des compagnies spéeciales. 11 y a 13, sauf Ia
. question de mesure, une dépense équivalente A celle des
primes que demanderaient les compagnies d’assurances.
En second lieu, les frais annuels d’entretien et d’exploita-
tion comprennent les contributions de toute nature payées
par la compagnie, savoir la contribution fonciére,la contribu-
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tion des portes et fenbdtres, 1a contribution des patentes, le
droit de timbre des actions et des obligations payé par voie
d’abonnement, les droils de douane. Maisil ne s'agit iel que
des impbis payés par la compagnie elle-mame. Quant 3 cenx
qui sont pergus sur le public par intermédiaire de Ia com-
pagnie, tels que I'linpoét sur fes transporis & grande vitesse
et & petite vitesse, le droft de transmission sur les titres, soit
nominatifs, soit au porteur, I'imp6t sur le revenu des valeurs
mobilitres, le droft de timbre des récépissés et lettres de
voiture, 16 droit de timbre sur les quittances, ils ne figurent
pas dans les corptes dregsés en vue de lu garantie d'intérét,
1t fo +4 y ajouter les frais d’entretien et d’exploitation des
propr. ;i6s immobilitres destinées 4 8tre aliénées, jusqu’a leur
aliénation, - le prélevement opéré pour la résetve, confor-
mément aux statuts des sociétés, -~ les prélévements ou ver-
sements faits au profit des employés des compagnies.

Les conventions et les rdglements en excluent : 4° Pintérat
¢t amortissement des emprunts, notamment de ceux que les
compagnies auraiént contractés pou: I'achévement des tra-.
vaux, en cas d'Insuffisance du capital garanti par 'Etat; 9° les
frais concernant les établissements qui ne servent pas & V'ex-
ploitation du chemin de fer.

Quant au compte des receties, it comprend, d’apres I'ar-
tlele 12 des rdglements, distinctement pour l'ancien et le
nouveat réseau, les produits bruts de toute nature résultant
de ’exploitation du chemin de fer.

Dans la discussion qui 4 et leu & 'Assemblée nationale
en 1873, un oraleur que nous avons déja cité a fait remar-
quer que les compagnles pouvaient facilement détourner le
trafic naturel du nouveau résean au profit de 'ancien réseau,
dans le cas ol les lignes sont paralltles. Mais il ne faut pas
oublier que les remaniements de Vancien et du nouvean
véseau effectuds en 1863 et en 1868 ont fait disparaitre, dans
heaucoup de cas, P'intérdt d’une concurrence entre deux
lignes paralldles et que d’ailleurs I'ancien réseau cesse de
profiter des produits nets quf excédent 16 déversoir, Or on
verra bientdt dans quelles proportions le déversoir a fone-
tionné depuis 1864.

Dlun autré coté, il faut examiner les fafts de trés-pras
avant d'affirmer que le trafic naturél du nouveau -réseau est
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détourné at profit de Iahcien. On ne saurait établir des
trains express sur des lignes A une vole, &t avec des pentesde
0,018 et av-dessus, tjuand 1 existe & cOté des lignes 4 double
vol¢ et A faiblea pentes, Au surplus, le contrble est possible
4 Paide des pidees de comptabilité.

Les véglements disposent avec raisont qu'il y a lien d'ex-
tlure des comptés servatit de base & la garantis d'Intérét
le4 produits provenafit d'établisssments qui ne servent pas
dirgetement & Pexploitation du chemin de fer, de mdme
gu'oti exelut leurs dépenses?, Les produlls des immeubles
3 aliéner y sont portés jusqu'au Jour de I'aliénation.

La compagnie d'Orléans a élevé 1a prétention de faire sur
ses recéttes annuelles un prélévement pour faire face au
remboursernent & venir des sommes qu'elle aurait percues
indhment par sulte d'erreur dansle caleul des taxes. Cette
réelamation a été repoussée par le Conseil d’Btat dans Yar-
T8t précité du ' juin 1874, 1l a ét6 décidé que les eomptes
annuels des recettes ne pouvalent subir tine réduction arbi-
tralre, et que le monlant des détaxes devait 8tre portd an
compte des dépenses de P'gxercice pendant lequel aurait liew
le remboursement aux parties intéressées.

Dans I'examen des comptes annusls d’exploltation de P'an-
cien réscan etdu nouvean résdau, les commissions de eantrble
s'attachent soigheusement & n'admettre en ligne de compte
que les dépenses et les recettes se rapportant 4 Vannée pour
laquelle les comptes sont vérifiés. .

Mals fallaii-il suivee exactement A cet égard les régles &ia-
blies pour 11 comptabliité de P'Ktat et ruppelées dans le dé-
cret du 94 mai 18622 Les compagnies, tout en admettant le
principe des réglements annuels, avalent adopté avant les
¢onventions un systéme dans lequel les dépenses d'exploita-
tlon constatées avant la clotire des écritures de chaque
annde sont portées au compte de cette année, alors méme

1 Toutefols pour la compagnie du chemin de fer da dMidi les résultais de
Pexploitation du canal latéral & la Garonue dont elle ost concessionnaire et
ceux du canal du Midi, pendant la durée du bail d’affermage de ce dernfer
canal, sont ajoutés aux résuitats de Pexploitation de I'ancien réseau.

L'article 8 de la loi du 23 mal 1874 ajoute un nouvel élément an compta
annuel de cette compagnie.
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qu’elles ne sont payées que dans les premiers mois de ’année
suivante ou méme postérieurement. 11 en était ainsi notam-
ment des dividendes payés aux actionnaires et des arrérages
payés aux porteurs d'obligations. D’autre part, les recettes
d’exploitation étaient portées au comple de 'année pendant
laquelle elles avaient été constatées, alors méme que l'en-
caissement n’aurait eu lieu que postérieurement. 11 a paru
sans inconvénient d’accepter ce systéme pour servir de base
au réglement de la garantie d’intérét. Seulement le Conseil
d&’Etat a décidé, dans un arrét en date du 5 juin 41874 rendu
sur la demande de la compagnie d’Orléans, qu’on ne pouvait
admettre comme recettes constatées dans ce systéme celles
dont le montant faisait ’objet d’un litige ou dont le recou-
vrement était incertain par suite de la faillite des débiteurs.

Quant 4 la division des dépenses communes 4 I’ancien et
au nouveau réseau, les régles que nous avons indiquées pour
les comptes d’établissement sont naturellenient applicables.
Toutes les fois qu’il est possible de spécialiser une dépense,
les commissions repoussent une attribution approximative.
3 I'un des réseaux par voie de répartition; dans le cas ou il
est nécessaire de procéder 3 une répartition, les dépenses
d’entretien des constructions sont réparties, en général, d’a-
prés les mémes bases que les dépenses d’établissement; les
dépenses d’exploitation sont pour la plupart réparties pro-
portionnellement an parcours kilométrique des trains.

D’autre part, il a été nécessaire, dans certains cas, de
chercher un procédé de répartition des recettes entre les
deux réseaux. Lorsque les voyageurs ou les marchandises
sont transportées exclusivement sur I'ancien ou le nouveau
réseau, aucune difficulté ne s’éldve. Quand les voyageurs ou
les marchandises empruntent une ou plusieurs fois les deux
réseaux, les recettes sont réparties entre eux au prorata de
la distance parcourue sur chacun d’eux, sans tenir compte
de la différence de tarif qui peut exister parfois entre les
lignes. Ce procédé, un peu moins exact, que celui qui tien-
drait compte des recettes effectuées sur chacune des parties
d'un voyage, estplus simple et plus facile & controler.
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"§ 3. — Effels des conventions passées enlre VElat
et les compagnies.

Au moment ol le législateur en 1839 sanctionna les con-
-ventions passées avec les compagnies au sujet de la garantie

d’intérét, il avait espoir que pour plusieurs compagnies la
garantie serait nominale, parce que I'excédant des recettes
du premier réseau sur le revenu réservé suffirait pour cou-
vrir les insuffisances des recettes du second réseau. Ces pré-
visions se sont.elles réalisées? Quelles sont les charges qui
pésent sur PEtat dn chef des compagnies qui ont da faire
appel a la garantie de I'Etat?

Disons d’abord que toutes les compagnies ont, dés le début
de P’application des conventions, fait fonctionner le déver-
soir au profit du nouveau réseau. Le total des sommes déver-
sées de 18643 1872 s’éleve a 2535,232,280°.57. Ce déversement
qui dépend de deux éléments, l'insuffisance des recettes du
second réseau d’abord, et en second lieu la prospérité de
’ancien réseau, a varié notablement suivant les compagnies
et suivant les années.

Voici la répartition de ce lotal entre les différentes com-
pagnies pendant ces neuf années.
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I n’y a que deux compagnies qui jusgu’ici n’aient pas fait
appel 3 1a garantie d’intérét : la compagnie de Paris 3 Lyon
el & la Méditerranée et la compagnie.du Nord. Encore faut-il
dire que, par suite des événements désastreux de la guerre
de 1870-1871, 1a compagnie du Nord aurait été cn droit de
réclamer D'application de la garantie d’intérét pour I'an-
née 1870, Mais il ne s'agissait que d’une somme d’environ
2 millions; elle était convaincue gue les recettes se releve-
raient rapidement sur I'ancien comme sur le nouveau réseau,
Elle a proposé au gouvernement de 'autoriser & ne pas faire
appel 4 la garantie d’intérét et & porler au contraire au
compte de premier établissement du nouveau résean les
insuffisances de recettes qui se produiraient de 1870 A 1875,
Bien que cette combinaison nouvelle ne fit pas sans incon-
vénients, elle a 6té approuvée par un décret du gonvernement
de la défense nationale, en date du 8 jarvier 1870.

Mais les autres compagnies, savoir celles des chemins de
for de ’Est, du Midi, de ’Ouest et d’Orléans, ont da réclamer
de I’Etat I'exécution de ses engagements dans une mesure
assez considérable,

Lorsqu’en 1863, le gouvernement proposa pour la pre-
mitre fois d’ouvrir an budget un crédit pour payer les garan-
ties d’intérét stipulées par les conventions de 1839 et 1863,
M. de Franqueville, directeur général des ponts et chaussées
et des chemins de fer, fut appelé & discuter les prévisions
des charges que les conventions pouvaient entrainer pour le
Trésor. i

Le maximum de Pannuité qui pouvait étre & la charge du
Trésor 6tait de 443,800,000 francs d’aprs les conventions de
1839, et de 186 millions d’apres celles de 1863 *. Mais il fallait
tenir compte desrecettes que donnerait le second réseau, A me-
sure que les lignes viendraient 3 s’ouyrir, ef aussi de ’accrois-
sement des recettes de I'ancien réseau qui couvrait, dans une
certaine mesure, les insuffisances du second. M. le directeur
général exposait, tout en faisant ses réserves sur ce qu’il y
avait d’hypothétique dans ses calculs, qu’il était probable
qu'aprds avoir débuté par 33 millions en 1863, on atteindrait
en 1872 le maximum de 48 4 30 millions, puis qu’on redes-

1 D'aprés les conventions de 1868, il a été réduit & 180 mitlions.
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cendrait jusqu’a 34 millions en 1873, époque de 'achévement
des lignes aiors concédées; qu’on arriverait en 18842 I’extinc-
tion de la garantie et qu’en 1885 commencerait pour toutes
les compagnies la période de remboursement  I'Etat.

Un tableau dressé d’aprés ces prévisions rectifiées avait été
annexé 4 la loi du11 juin 1866, sur la caisse d’amortissement,
aujourd’hui abrogée. Cette loi avait affecté 2 la caisse la nue
propriété des chemins de fer dont la jouissance a 616 concédée
aux compagnies et doit faire retour 4 I'Etat. Elle avait placé
dans la dotation. annuelle de la caisse (art. 2) le produit de
Pimp6t dix dixieme sur le prix des places et sur le transport
des marchandises dans les chemins de fer, et les sommes 2
provenir du partage des bénéfices entre I’Etat et les compa-
gnies, En retour, elle avait chargé la caisse (art. 4) de faire
Pavance des sommes que ’Etatl s’cst engagé A payer aux com-
pagnies de chemins defera titre de garantie d’intérét, et qui
étaient précédemment imputées au budget extraordinaire du
ministdre des travaux publics; le recouvrement ultérieur de
ces avances et des intéréts & 4 p. 100 devait venir en ac-
croissement des ressources attribuées 3 la caisse.

Le tableau annexé A la loi donnait les chiffres suivants :

CHIFFRE ; CHIFFRE

ANNEES. des annuités, ANNEES. des annuités,
1867, . ... ... | 31,000,000 Report. . . . | 350,000,000
1868, .....,. 31,000,000
1869. . . .. .. 26,000,000 1877, . o o v o s 28,000,000
1870, . .. ... 26,000,000 1878, . .. ... 25,000,000
1871 . .. ... 41,000,000 187190 ... ... 21,000,000
1872, . . .. .. | 41,000,000 1880. . . ... 17,000,000
1873. . ..... 43,000,000 1881. . .. ... 14,000,000
1874, . . . ... 42,000,000 1882, . ..... 11,000,000
1875, . . . .. . 37,000,000 1883, . . ... . 6,000,000
1876, . . . ... 32,000,000 1884, . . b .. 1,000,000
A reporter. . . | 350,000,000 " Total. ... . 413,000,000

13 0
Moyenne annuelle *—’():%)M = 26,2117,700.

1l est remarquable que ces prévisions se sont asscz sensi-
blement rapprochées des faits. Voici en effet le tableaun,
dressé d’aprés les documents officiels les plus récents, des
sommes qui ont été payées aux compagnies ou qu’elles ont
réclamées, A titre de garantie d’intérét, de 1863 A 1873,
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Quant aux remboursements, il n'en a été effectué que par
la compagnie du Midi, pendant les années 1867 et 1868, pour
des sommes de 230,069 francs et de 41,095 francs, soit en
totalité pour une somme de 271,164 francs.

On remarquera d’abord que la somme payée pour les an-
nées 1865 4 1869 a été un peu moins forte que celle qui était
prévue dans le tableau de 1866; mais cela tient en partie 3 ce
que Pexécution d’un certain nombre de kilometres qui aurait
dt étre achevée avant 1870 a été retardée. En second lieu, le
chiffre prévu pouf I’année 1870 a été sensiblement dépassé.
On ne peut pas s’en étonner quand on se rappelle I'interrup-
tion désastreuse du service causée par la guerre.

Mais les résultats des prévisions de 1866 ne seront-ils pas
notablement modifiés dans I’avenir?

Cette question a été discutée & I’Assemblée nationale dans
la séance du 16 juillet 1874 par M. Gouin et par M. le minis-
tre des travaux publics, 3 Voccasion de la proposiiion que
faisait M. Gouin, de contracter un emprunt spécial pour
payer les avances dues aux compagnies. S’appuyant sur une
note remise 4 la commission du budgetl par M. de Fran-
queville, les deux orateurs ont indiqué que, pour fenir
compte des nouvelles concessions faites en 1868, en 1873 et
en 1874, il était prudent d’ajouter une somme de 66 millions
au total des payements préyus dans le tableau dressé en 1866,
et qu’en outre la durée des avances & faire par le Trésor se
prolongerait jusqu’en 1890. _ :

Tet est ’état des choses en ce qui touche la garantie d'in-
térét. Quant au partage des bénéfices, il n’a pas encore été
constaté jusqu’ici que ’Etat y ett droit pour les concessions
faites & 1a compagnie du Nord et & celle de Paris & Lyon et
A la Méditerranée.

Mais il ne serait pas juste de relever les charges que la
garantie d’intérél impose 3 I'Ltat sans mettre en regard
les profits que le Trésor public lui-méme retire de ces voies
de circulation, & divers titres. Dans un discours prononcé 3
I’Assemblée nationale le 17 juillet 1874, au sujet de la propo-
sition de M. Gouin, M. le ministre des travaux publics
(M. Caillaux) évaluait & 427 millions le montant des impdis
pergus par PEtat A Poccasion des chemins de fer et & 36 mil-
lions le montant des économies réalisées sur les dépenses de
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plusieurs services publics par les transports gratuits ou i prix
réduit faits, en vertu des cahiers des charges, pour diverses
administrations financiéres, notamment 'administration des
postes, pour "administtation des télégraphes et des prisons et
pour Vadministration de la guerre, soit au total 183 millions
par an’, On lui a objecté, il est vrai, dans une interruption,
que « c'est le public qui paye ». Mais d’abord cette objec-
tion n’est vraie qu’en partie, car si elle s’applique aux impots
pour lesquels la compagnie n’est qu’un intermédiaire entre
le public et I'Ktat, par exemple les imp6ts sur les transports,
elle ne s’applique pas aux contributions payées par les com-
pagnies elles-mémes et par leurs actionnaires personnelle-
ment, impdts qui s’élévent & environ 20 millions; elle ne
s’applique pas davantage aux économies réalisées par les
services publics qui sont évaluées & 56 millions, et qui, en
admettant que cette évaluation, parfois critiquée, soit con-
testable, sont assurément d’une grande importance. Fii-elle
complétement exacte, il n’en est pas moins vrai que I’exploi-
tation des chemins de fer fait entrer dans les caisses de I'Etat
des sommes considérables ou épargne au Trésor des dé-
penses qui seraient fort lourdes, et qu’on est fondé & faire
entrer ces profits en ligne de compte lorsqu’on apprécie 1'é-
tendue des charges qui pésent sur les finances publiques A
Yoccasion de ces mémes voies de communication.

11 faut enfin ne pas oublier qu’une grande portion du pays
aurait certainement attendu pendant de longues années les
avantages immenses qu’elle retire des chemins de fer en
exploitation, dont I'étendue a été doublée depuis 1859, si
I’exécution de ces entreprises n’avait été soutenue par le sys-
ttme des garanties d’intérét qui lui a imprimé un si grand
développement.

$ L’administration des travaux publics a publié en 1873 un tableau don-
nant le détail des impdts percus et des économies réalisées pour I'année
1812. Le montant total des impdts s’éléve & 106,825,470 francs. Mais pour
annés 1814, il faut y joindre encore 20 millions, sogxm&éJaquelle est
évalué l'impdt sur les transports a petlte vitesse. .\
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