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CHAPITRE PREMIER
Définition et limites des travaux publics.

I. Définition de Littré. — Ma définition. — II. La centralisation et
lanarchie administrative ne sont pas incompatibles. — Organi-
sation des travaux publics d’aprés les lois de 1791 et du 12 germi-
nal an I1.—La question desbétiments civils et palais nationaux.
— Les décrets de 1881, de 1890 et de 1895. — lII. Les attribu-
tions actuelles du ministére des travaux publics. — Les routes -
nationales. — La navigation. — Les ports de commerce. — Le
balisage et I'éclairage. — L’hydraulique agricole. — Entre deux
ministéres. — Le service des foréts et les torrents. — L’hydrau-
lique dépend de trois administrations. — 1V. Les mines. — Leur
caractére privé. — V. Les chemins de fer. — Leur caractére de
travaux publics. — VL. Les travaux publics d’aprés les concep-
tions socialistes. — Les exploitations d’Etat. — Principe : Tout
ce qu’un particulier peut faire, UEtat ne doit jamais le faire. —
1l ne doit jamais étre chargé d’aucun service ayant pour obiet de
produire et de vendre en vue d'un gain.

I

Littré appelle travaux publics, « ouvrages faits aux
frais de 'Etat pour P'utilité publique ». Cette définition
est aussi incompléte qu'inexacte, Des travaux peuvent
avoir un caractére d'utilité publique et étre faits aux
frais des particuliers. Les trailés de droit adminis-
tratif n’'étant pas plus explicites, je crois utile de
donner des travaux publics la définition suivante :

Tous ouvrages, enirepris dans un but d’utilité
commune que des particuliers ne pourraient pas faire
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4 LA VIE NATIONALE.

avec leurs propres ressourées. ota sans étre autorisés a
occuper certaines parties du domaine public, & expro-
prier des propriétés privées et & percevoir des taxes.

i1

Les lois de 1791 et de 1793 comprirent comme tra-
vaux publics ceax de la guerre et de la marine, et
a juste titre. Ce n’est pas parce qu’ils font partie d’un
autre ministére que le ministére des travaux publics,

qu’ils perdent ce caractére.

" Cenest pas parce que, de 1881 an 5 juillet 41890 et
depuis le 2 octobre 1893, le service des batiments civils
et des palais nationaux a été rattaché ala direction des
beaux-arts; ce n'est pas parce que le service des monu-
ments historiques est rattaché au ministére de l'instruc-
tion publique et celui des édifices diocésains a la direc-
tion des culles ; ce n’est pas parce que les écoles et les
lycées sont construits sous la direction du ministére de
I'instruction publique et les prisons sous la direction du
ministére de l'intérieur, que tous ces édifices doivent
étre considérés comme ne faisant pas partie des travaux
publics. Ce ne sont pas des travaux particuliers, j’ima-
gine. Ils ont un objet d’utilité commune. Leur disper-
sion & travers divers ministéres indique que la centra-
lisation et I'anarchie administrative ne sont pas incom-
patibles dans le méme pays.

L’'Assemblée nationale de 89 avait eu une conception
beaucoup plus juste quand elle voulut élablir une
administration centrale qui embrassit ’ensemble des
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travaux publics, des batiments civils, des édifices et
monuments publics; la loi du 27 avril 1794 attribua
au ministére de l'intérieur la direction des travaux
publics pour la confection des routes, ponts et autres
ouvrages publics (ponts et chaussées) et des batiments
et des édifices publics, tels que prétoires, églises, pres-
bytéres, maisons d'arrét, de justice et de correction,
prisons, hdpitaux, établissements de charité, etc.

Un décret du 12 germinal an 1l (3 avril 1793) désigna,
parmi les douze commissions par lesquelles elle rem-
placa les six ministéres, une commission chargée des
ponts et chaussées, du systéme général des routes et
canaux, du travail des ports et défense des cotes, des
fortifications et travaux défensifs de la frontiére et des
monuments et édifices nationaux, civils et militaires.

La loi du 2 septembre 1793 rétablit les ministeres, et
le ministre de l'intérieur, Benezech, institua le conseil
des batiments civils.

Rien de plus logique que cette conception. 1l doit y
avoir un grand service de travaux publics en France,
destiné a meltre en valeur, a entrelenir et & défendre le
capital national de la France, a veiller & son entretien,
qu'’il s’agisse des routes, des ponts, des ports, des mo-
numents que lui a légués le passé ou des constructions
nouvelles destinées aux services publics.

En 1840 le service des bAtiments civils fut rattaché
au ministére des travaux publics, quand M. Dufaure
devint titulaire de ce portefeuille.

Mais Napoléon III voulait que certains palais nationaux
fissent partie de son domaine privé; il disloqua cette
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administration. Le lendemain de la chute de I'empire,
le 6 septembre 1870, un décret rattacha de nouveau
les bAtiments civils et les palais nationaux au ministére
des travaux publics; on les en détacha en 1881.

Ce n'était pas pourle bien du service, mais pour son
prestige personnel que Napoléon III avait distrait celte
direction du ministére des travaux publics. Ce ne fut
pas davantage pour le bien du service qu'on I'en dé-
tacha en 1881. Le gouvernement républicain reprit
cette tradition césarienne pour justifier la création
du ministére éphémeére des beaux-arts. Le décret du
5 juillet 4890 qui la remit au ministére des travaux
_publics reprenait la tradition de I’Assemblée nationale
de 1789. Le rapport qui le précédait disait :

Dans notre pensée, ce rattachement de la direction des
batiments civils au ministére des travaux publics doit étre
le point de départ de la constitution d'un service central des
travaux de I'Etat. Un projet de décret, qui vous sera soumis
prochainement, devra donc compléter 1'organisation nou-
velle, en élargissant notamment les attributions et les cadres
du conseil général des bdliments civils, ou chacune des admi-
nistrations intéressées aurait sa représentation nécessaire.
C'est ainsi, en ce qui touche le ministére de l'instruction
publique, que I'examen des affaires relatives aux établisse-
ments d’enseignement secondaire et primaire, qui sont, de-
puis un certain nombre d’années, portées devant des com-
missions spéciales, serait rendu au conseil général des bati-
ments civils dans des conditions qui seront ultérieurement
déterminées.

Loin que ce programme ait été réalisé, le décret du
1¢* octobre 1893 a repris la tradition césarienne et a
rendu la direcltion des batiments civils et des palais




LES TRAVAUX PUBLICS. 1

nationaux & ladirection des beaux-arls. Nous préten-
dons cependant que les Francais ont I'esprit de méthode
et nous affirmons que notre administration présente une
régularité et une harmonie que I’Europe nous envie.

111

Le ministére des travaux publics reste chargé de
I'administration des routes nationales.

Lorsque le ministére des travaux publics fut établi
par ordonnance du 19 mai 1830, on lui remit la grande
voirie et on laissa la petile voirie au ministére de l'in-
térieur. La loi de 18714, par son article 46, a donné aux
conseils généraux le droit de statuer définitivement sur
le classement et la direction des routes départementales,
les projets, plans et devis des travaux 4 exécuter pour
la construction, la rectification ou l'entretien desdites
routes, la désignation des services qui seront chargés
de leur construction et de leur entretien. Les mémes
droits leur sont conférés pour les chemins vicinaux de
grande communication et d'intérét commun et en plus
la désignation des communes qui doivent concourir & la
construction et a l'entretien desdits chemins, et a la
répartition des subventions accordées sur les fonds de
I'Etat et du département aux chemins vicinaux de toute
catégorie.

En vertu de cette loi, les conseils généraux peuvent
retirer les routes départementales au personnel déja
chargé des routes nationales, pour les confier au per-
sonnel purement départemental et de plus les tranfor-
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mer en chemins d’'intérét commun ou de grande com
munication.
Au 1°** janvier 1890, quarante-sept départements

. avaient usé de cette derniere faculté.

Quant au droit qu'ont les départements de désigner
le personnel chargé des routes départementales et des
chemins vicinaux, dans quarante, les conseils géné-
raux en ont usé en les confiant au service des ponts et
chaussées; en outre, dans six départements, des fonc-
tionnaires des ponts et chaussées servent le département
a litre personnel.

Quarante départements, soit brés de la moitié, ont,
malgré la pression exercée par le ministére de l'inté-
rieur, confié leurs services de voirie aux ingénieurs.
Mais depuis 1886, il y a une campagne engagée pour
remettre aux départements l'entretien des routes natio-
nales, avec faculté de déclassement, et en passer la
direction au ministére de l'intérieur.

Le ministére des travaux publics est chargé des travaux
de navigation, des ports de commerce, de 1'éclairage et
du balisage des cotes : et il n'est pas question de les lui
enlever.

Il y avait autrefois un service hydraulique au
ministére des travaux publics. Quand, en 1881, fut créé
le ministére de I'agriculture, on lui remit le service de
I'hydraulique agricole. Il fallait bien étoffer un peu
le ministére de I'agriculture.

Tout le monde sait que les petits ruisseaux font les
grandes riviéres. Le ministére des travaux publics ne
doit s’occuper que des riviéres navigables. Les petits
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ruisseaux et les petites rivieres sont distraits de son
domaine.

Il est vrai que le service de I'hydraulique agricole est
assuré par un personnel détaché des travaux publics :
un inspecteur général, comme directeur; trois inspec-
teurs généraux des ponts et chaussées, comme rappor-
teurs, prés de la commission de 'hydraulique agricole,
un ingénieur en chef et trois ou quatre ingénieurs
ordinaires.

Les agents du ministére des travaux publics, attachés
a I'hydraulique agricole, peuvent, quand ils le désireant,
rentrer dans un des services dépendant du ministére des
travaux publics: leur traitement, le tarif de leurs frais
de tournées et de déplacements sont les mémes que ceux
des ingénieurs et des conducteurs des pontset chaussées,
affectés & un service du ministére des travaux publics.
Il n’y a que les commis de I'hydraulique agricole, au
nombre d’'une soixantaine environ, qui soient exclusi-
vement des agents du ministere de I'agriculture.

De plus, le ministre des travaux publics met a la dis-
position du ministére de I'agriculture, le personnel
dont celui-ci a besoin pour le fonctionnement des
travaux de 'hydraulique agricole, la surveillance et le
curage des cours d’eau non navigables et le réglement
des usines sur toute I'étendue du territoire. Le traite-
ment de ces agents est payé par le ministdre des
travaux publics : les indemnités de déplacements sont
seules payées par le ministére de I'agriculture.

La commission du budget de 1893 avait tréssagement
demandé le rattachement de I'hydraulique agricole au
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ministére des travaux publics. Ce serait une économie,
Elle reprendrait tout simplement son rang de division
4 la direction des routes, de la navigation et des
mines (1).

La commission de 1896 a constaté aussi la mauvaise
organisation de ce service, et elle a conclu & une dimi-
nution de crédit sur le personnel. On frappe ainsi
d’'amende des fonctionnaires qui ne sont pas respon-
sables de I'organisation dont ils font partie. La commis-
sion demande « qu’on ne voie pas dans la réduction
proposée une critique ou un reproche a ce personnel
laborieux et zél¢, dirigé par un chef d’'une haute capa-
cité qui a su tirer le meilleur parti possible de la situa-
tion fAcheuse ou se trouvait le service qu'il avait a
diriger ».

Toutefois, le rapport de la commission de 1896 ne
conclut pas au rattachement au ministére des travaux
publics, ce qui serait la seule solution logique (2).

Le service des foréts dépend du ministére de l'agri-
culture : seulement il est rangé dans la quatriéme partie
du budget : frais de régie, de perception et d’exploi-
tation des impdts et revenus publics. La restauration et
la conservation des terrains en montagnes ne donnent
pointlieu & perception d’'impdts et n’augmentent point
les revenus publics. Elles ont provoqué pour lI'amé-
nagement des torrents, des travaux fort intéressan(s

(1) Voir Rapport E. Cornudet, au nom de la commission du
budget de 1895, p. 67.

(2) Rapport Riotteau, au nom de la commission du budget
de 1896, p. 13.
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gu’'on pourrait considérer comme étant du ressort des
travaux publics.

La direction des foréts vient de recevoir, parle décret
du 7 novembre 1896, la surveillance de 1a péche, méme
dans les riviéres navigables : mais dans les canaux la
péche continue de dépendre du ministére des travaux
publics. ' V

11 en résulte que I'hydraulique est régie par trois
administrations distinctes : les foréts, qui prennent
quantité de ruisseaux, de torrents et de riviéres a leur
origine; 'hydraulique agricole, qui a dans ses attribu-
tions la police et 'aménagement des eaux ; et le service
de la navigation au ministére des travaux publics qui
ne s’'occupe que des riviéres navigables, des canaux et
des ports maritimes.

Iv

Le ministére des travaux publics est chargé de donner
les concessions de mines et de les contréler & un
double point de vue : au point de vue de la sécurité et
au point de vue de la perception de la redevance des
mines, qui est proportiounelle aux bénéfices. La loi
du 8 juillet 1890 adjoint aux ingénieurs des mines et
aux contréleurs des mines des délégués mineurs dont
I'utilité n’était pas démontrée, et I'expérience n’a pas
prouvé que cette innovation fat heureuse. Lessocialistes,
pour qui elle a été faite, déclarent qu’elle est insuffi-
sante : ils veulent que les délégués mineurs remplacent
les ingénieurs et les controleurs des mines et devienneet
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les uniques fonctionnaires chargés du contrdle des
mines.

A proprement parler, les mines ne rentrent pas dans
la définition que j’ai donnée des travaux publics. Ce
sont des entreprises et des pbopriétés privées, ayant
pour objet des bénéfices industriels. C’est par une
fausse conception qu'on les rattache au ministére des
travaux publics, ol elles sont cependant beaucoup
mieux que partout ailleurs. Si jamais la loi de 1810
est modifiée, ce ne doit pas étre pour augmenter les
prérogatives de I'Etat sur les mines, mais pour les res-
treindre.

v

Le ministére des travaux publics est chargé main-
tenant de ’exploitation des chemins de fer de I’Etat.
Il est vrai que ce réseau ne représente que 2794 kilo-
meétres (1) sur un total de 40 959.

Il est chargé encore de conclure des conventions avec
les compagnies concessionnaires des autres chemins de
fer; il construit la voie de certaines compagnies : il
surveille les constructions faites par d’autres compa-
gnies ; il a le contrdle de I'exploitation des chemins de
fer & un double point de vue : au point de vue de la
sécurité des transports, et au point de vue financier.

Méme quand les chemins de fer appartiennent & des
sociétés, ils doivent étre considérés comme travaux
publics : ils sont obligés d’occuper certaines parties du

(1) Chiffres de décembre 1896. — Le chiffre de 40959 k. com-
prend les lignes d'intérét local.
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domaine public; d’exproprier certaines propriétés pri-
vées; ils doivent étre autorisés a percevoir des péages
et des taxes pour couvrir leurs frais de premier établis-
sement et d’exploitation.

VI

L’administration des travaux publics est fort souvent
et fort vivement attaquée par les socialistes et les col-
lectivistes. S'ils étaient logiques, ils la soutiendraient
avec passion, car l'idéal qu’ils poursuivent c’est que
toutes les formes de la production deviennent des tra-
vaux publics. Toutes les industries, au lieu d’étre
- livrées a I'anarchie de la concurrence, devront, dans
leur conception, devenir des travaux faits en commun,
réglés par I'administration.

Ce ne sera plusle propriétaire ou le fermier qui pro-
duira du blé, de lorge, de l'avoine, des pommes de
terre, du bétail, des moutons, des poules et des canards
pour les consommer ou pour les vendre : ce sera un
administrateur qui en déterminera la production et les
répartira ensuite entre les divers individus, selon sa
sagesse, ses caprices ou ses intéréts.

Ce ne seront plus des individus ou des sociétés qui
devront produire des matieres textiles : ce sera I'Etat;
produire du fer : ce sera I'Etat; tanner les cuirs et faire
la chaussure : ce sera I'Etat.

Déja, dans leurs programmes minima, ils deman-
dent la remise & I'Etat des chemins de fer, des mines et
de la banque,
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L’expérience universelle a montré les dangers des
banques d’Etat. 11 y a des paysdont les gouvernements
ne sont pas socialistes et qui exploitent des mines : la
Prusse, par exemple, Cen’est pas une conception d’ave-
nir : c’est une tradition monarchique. Le roi considé-
rait qu’il avait un droit régalien sur les mines. Au lieu
de les concéder, il en a mis en exploitation lui-méme
un certain nombre.

La plupart des Ktats européens ont des chemins de
fer d’Etat. L'Angleterre qui, au point de vue écono-
mique, est en avance sur les autres nations de plus
d’un demi-siécle, a laissé & ses compagnies de chemins
de fer un caractére complétement privé. Elles exploitent
avec leurs propres capitaux, & leurs risques et périls, et
malgré tous les efforts des interventionnistes, elles con-
tinuent & jouir de la plus compléle aulonomie. La
Prusse, la Belgique, I'Autriche, la Hongrie, ont des che-
mins de fer d'Etat.

On peut étre partisan des chemins de fer construits
et exploités par I'Etat et se croire ennemi du socia-
lisme. Il est certain que ce que réclament les socialistes
ce n’est point 'organisation des cheminsde fer de I'Etat,
telle qu'elle est constituée dans les divers pays que
je viens d’énumérer. Plus d’administrateurs nommés
par I'Etat, d’ingénieurs formant une aristocratie, de
régles disciplinaires & I'égard des agents de tout ordre :
les graisseurs et les hommes d’équipe éliraient leurs
directeurs, ou, mieux encore ce serait un roulement
qui distribuerait, a tour de réle, chaque fonction.

En attendant cet heureux jour, les socialistes sont
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logiques en poussant I'Etat et les municipalités & trans-
former en services publics le plus grand nombre pos-
sible d'industries. Ils trouvent peu de résistance a
I’égard de V'industrie des transports, pour deux motifs :
un juste et un faux.

On considére avec raison qu’une des attributions de
I'Etat est d’assurer la circulation dans toutes les par-
ties du territoire.

On considére a tort que l'industrie des transports
n'est pas une industrie comme une autre. Cette concep-
tion vient du vieux préjugé qui empéchait de considé-
rer comme productifs les services immatériels. Un che-
min de fer transporte votre personne ou vos marchan-
dises : mais il ne vous donne pas un objet tangible a
la place de la monnaie que vous lui avez remise.
Logiquement,des gens en concluent que le transport
doit étre gratuit, et, comme rien ne se fait sans rien,
ils en concluent que c’est I'ensemble des contribuables
qui doit payer le service que rend le transporteur a
ceux qui usent des moyens de transport.

Dans tous les pays ou existent des chemins de fer
d'Etat, cette conception prévaut. On la retrouve dans les
pays ol les compagnies de chemins de fer regoivent des
garanties d’intérét. En France, ol nous avons I'habi-
tude de demander a I'Etat de tout faire, tout en nous
plaignant avec juste raison de la progression de notre
budget, nous sommes toujours pr@ts 3 demander que
ce soit 'ensemble des contribuables qui paye pour ceux
qui se font transporter ou font transporter les objets
dont ils ont besoin.
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Ce que je dis de I'Etat s’applique également aux mu-
nicipalités qui veulent se « charger des transports en
commun ».

L’Etat francais a élevé aussi & la hauteur de travaux
publics la fabrication et la venie du tabac, la fabrica-
tion et la vente des allumettes. et on lui propose de
considérer comme tels, la distillerie ou la rectification
de I'alcool. S

On-a I'habitude du premier monopole : on voit qu’il
rapporte un assez fort impét dont on ne déduit
jamais ce qu’il coate. On calcule encore bien moins ce
qu'il enléve de ressources & l'agriculture, & I'industrie
et au commerce.

Quand au second, tout le monde est d’accord que
nos allumettes, quoique d'Etat, ne sont pas les meil-
leures du monde, si elles sont les plus chéres.

Ces expériences n'’empéchent pas de demander le
monopole de 1'alcool, malgré I'échec qu’il a subi en
Suisse (1). :

On n’ose définir ces travaux des travaux publics; et
cependant, puisqu’ils sont faits par I’Etat, ce sont bien
des travaux publics. Je respecte toutefois la pudeur qui
empéche de leur donner ce nom. Disons simplement
que ce sont des ceuvres collectivistes qui violent le
principe que tout ce qu’un particulier peut faire,’Etat ne
doit jamais le faire. Par conséquent, il ne doit jamais
étre chargé d’aucun service ayant pour objet de pro-
duire et de vendre en vue d’un bénéfice.

(1) Voir Voyages et découvertes de M, Faubert, par Yves Guyot.
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Il ne doit assurer que les services communs et indivis,
non susceptibles de rémunéralion, tels que la sécurité
intérieure et extérieure et la circulation des personnes
et des choses.

Si on abandonne ces principes, I'Etat, les communes
peuvent se charger de toules les industries privées :
aujourd’hui le monopole de I'alcool; demain celui de la
production du vin; un auntre jour, le monopole du com-
merce du blé, proposé par les agrariens allemands
comme par les socialistes francais, en attendant le
monopole de la production.

Toute l'activité économique d'un pays peut devenir
« travaux publics ». Il n’y a plus de barriére contre le
collectivisme. Tel qui s’imagine en étre l'adversaire,
en est 'auxiliaire.



CHAPITRE 1I

Le corps des ponts et chaussées.

Le grand voyer de France. — La centralisation des services des
travaux publics. — La direction générale des ponts et chaussées.
— L’Ecole des ponts et chaussées. — L'organisation du ministére
des travaux pablics : trois directions, deux grands conseils. — Le
conseil général des ponts et chaussées. — Le corps des ponts et
chaussées : ingénieurs et conducteurs. — Les trois sections du
service des ponts et chaussées. — Les cantonniers.

Pendant le moyen 4ge, la circulation, comme la jus-
tice, était une affaire privée, Chaque seigneur ne regar-
dait une voie de communication que comme un moyen
de revenu. S'il laissait passer, c’était moyennant péage.
Il ne calculait que son intérét et non celui du voyageur
ou du transporteur.

Par I'édit de 1899, Henri IV voulut étendre A toute la
France le systéme de surveillance locale existant a
Paris ; mais c’est de I'édit de 1604 que date la direction
des ponts et chaussées. L’arrét du conseil, en forme de
reglement, du 13 janvier 1605 désigne les trésoriers de
France pour étre lieutenants du grand.voyer, dans
chaque généralité, ce qui emporte I'obligation de faire
« des visites et chevauchées »;le pouvoir de dresser des
devis pour les travaux de réparation ; de passer des
marchés, avec concurrence et publicité; de s’assurer si
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les octrois de péages levés, avec affectation aux poants,
chemins, etc., re¢oivent un fidéle emploi; enfin de véri-
fier la comptabilité des receveurs et payeurs. Deux ans
plus tard, I'édit de décembre 1607 élargit les attribu-
tions du grand voyer et de ses lieutenants (1).

Cette direction des ponts et chaussées fait partie de
cetensemble d'institutions & 'aide desquelles Henri 1V
et Sully préparaient la centralisation du pouvoir entre
les mains de la royauté. Le trésor royal, en 1609, con-
tribuait aux travaux publics, surtout aux voies navi-
gables, pour 870 000 livres.

En 1621, le pouvoir royal s’affaiblit ; on reporta aux
trésoriers de France les ressources employées ; en 1626,
on fit ce que demandent un certain nombre de députés
actuellement : on supprima la charge de grand voyer
de France ; on remit les travaux entre les mains des
généralités : certains denos contemporains veulent aussi
remettre les routes nationales aux conseils généraux
les routes cessérent d’étre entretenues, on abandonna
les ponts construits et on n’en construisit pas de nou-
veaux. Chaque généralité ne pensait qu’a son intérét
immédiat et ne pensait pas & I'intérét que pourrait
avoir pour elle un bon réseau de voies de communica-
tion & travers tout le pays. Dans la peur de payer pour
Jes autres, elle préférait ne pas payer sa part.

L’éditde mai 41643, qui rétablit le titre de grand voyer,
constate quela « plupart des grandschemins, chaussées
ponts et passages ont été ruinés ».

(1) Des Gilleuls, Origin cet développement du régime des travauz
oublics en France.
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Les intendants de chaque généralité, assistés par des
trésoriers commissaires, eurent la responsabilité admi-
nistrative de la voirie.

Des architectes du roi fursnt chargés de la partie
technique. En 1712, ils furent rattachés au trésor royal.
Leur nombre fut porté & 22, un par généralité, et on
créa 11 inspecleurs généraux, chargés de les contrdler.
Sous la Régence, apparatt la direction générale des
ponts et chaussées, dont le premier titulaire fut le
marquis de Beringhen, et le second Joseph Dubois, frére
du cardinal. En 1716, le corps des ponts et chaussées
se composait de : un inspecteur général, un architecte
premier ingénieur, trois inspecteurs et vingt et un
ingénieurs. D'autres ingénieurs furent chargés de tra-
vaux spéciaux. Une instruction du 43 juin 1738 établit
la corvée des grands chemins. C’est alors que furent
créés lesconducteurs, pour surveiller les corvéables. En
1744, Trudaine institua un bureau de jeunes dessina-
teurs qui, en1747, sous ladirection de Perronet, devint
1'Ecole des ponts et chaussées avec la garde du dép6t des
plans et routes du royaume. Il fonda aussi le conseil
général des ponts et chaussées. L'importance de ce
corps ne cessa de se développer au fur et & mesure
qu'on comprit mieux la nécessité d’assurer la circulation
dans toute 'étendue de la France; en 1786, il y avait
soixante inspecteurs, cent vingt-quatre sous-ingénieurs.

Le corps des ponts et chaussées dépendait du minis-
tere des finances. L'Assembléenationale, parses décrets
des 31 décembre 1790 et 25 mai 1791, en maintint I'or-
ganisation et le remit au ministére de I'intérieur. On
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institua deux directions : celle des mines et celle des
ponts et chaussées ; le 17 juillet 1815, elles furent
réunies en une direction générale qui, en 1830, devint
le ministére des travaux publics; en 1831 le ministére
du commerce et des travaux publics ; en 1836, le minis-
tere des travaux publics, de I'agriculture et du com-
merce ; de 1839 4 1833, le ministére des travaux publics;
de 1853 4 1869, le ministére de I'agriculture, du com-
merce et des travaux publics pour redevenir, le
A7 juillet 1869, le ministére des travaux publics.

Le nombre des directions du ministére des travaux
publics peut varier ; il y en a deux essentielles : celles
des routes, de la navigation et des mines; celle des
chemins de fer.

I1y en a une autre: celledu personnel et de lacomp-
tabilité (1).

Il y a deux conseils essentiels : le conseil général des
ponts et chaussées et le conseil général des mines.

Le conseil général de ponts et chaussées se compose
des inspecteurs généraux. Le décret du 7 fructidor
an Xl endéterminail ainsiles attributions: « Le conseil
général donnera son avis sur les projets et plans de
travaux et sur toutes les questions, droitet comptabilité
qui lui seront soumises et dont il lui sera fait un rapport
par ceux de ses membres qui auront été chargés de les
examiner. Le conseil général donnera aussi son avis
sur le contentieux de 'administration relatif & I'établis-
sement, réglement et police des usines a eau. Il sera

(1) Rapport sur le budget du ministére des travaux publics
en 1897, par M. de Lasteyrie, p. 30.
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successivemeut consulté sur toutes les questions conten-
tieuses qui devront étre portées au conseil d’Etat ou
décidées par le ministre. »

Le conseil général des mines se compose également
des inspecteurs généraux des mines.

Le conseil général des ponts et chaussées est le prin-
cipal rouage de I'administration des travaux publics en
France. On en dit facilement beaucoup de mal, et la
plupart des membres actuels du conseil rappellent
volontiers que, comme ingénieurs, ils ont eu toutes les
peines du monde & faire accepter les projets qui ont
fait leur honneur ou méme qu’ils ont eu des projets
repoussés 4 tort. Philosophiquement, ils confessent que
leurs successeurs pourronten dire aulant d’eux. Comme
danstous les corps, ayant le sentiment de leur responsa-
bilité et auxquelson n’accédequ’a un certain 4ge, 'esprit
conservateur a une tendance & I'emporter sur 'esprit
progressif. Cependant il ne faut pas oublier que le
conseil des ponts ¢t chaussées a autorisé tous les grands
travaux qui ontété faits en France. On reproche encore
au conseil général des ponts et chaussées de vouloir trop
construire pour la postérité et de faire trop sclide,
trop grand et trop beau. Je crois que ces critiques
étaient plus justifiées autrefois qu’elles ne le sont actuel-
lement. Toutefois il a encore quelquefois des exigences
qui peuvent étre considérées comme du luxe.

Les travaux publics doivent étre des instruments éco-
nomiques, établis avec toute I'économie compatible avec
lasolidité, la facilité d’exploitation et la durée des ser-
vices qu'ils sont appelés & rendre.
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Les ingénieurs ont été préparés A devenir des fonc-
tionnaires : de 14 une tendance chez beaucoup & n’avoir
pas P'esprit industriel.

Il en résulte un avantage et un inconvénient : I’'avan-
tage, c’est qu’ilsse considérent comme les défenseurs des
intérats de I'Etat contre les intéréts particuliers : c’est
qu’ils les soutiennent avec une Apreté qu’on ne saurait
trop louer, pour le désintéressement et la conviction
professionnelle qu’elle représente.

L’inconvénient, c’est que toute augmentation de
dépense qui résulte de ce souci augmente le prix de
revient, diminue la quantité de travaux qu'on peut
faire avec les ressources dont on peut disposer.

Les ingénieurs des ponts et chaussées se recrutent
principalement parmiles éléves de 1'Ecole polytechnique.

En 1794, le Comité de salut public, sur I'initiative de
Lazare Carnot, Monge, Prieur (de la Cote-d’Or) décida la
fondation d'une grande école préparatoire & tous les
services publics, sous le titre d'Ecole centrale des
travaux publics. L'année suivante, elle prit le nom
d’Ecole polytechnique; mais il ne faut pas oublier le
caractére que lui donnérent ses premiers fondateurs. Le
décret du 30 vendémiaire maintint 'Ecole des ponts et
chaussées, « dont les éleves devaient &tre tirés de I’Ecole
polytechnique ». Le décret du 7 fructidor an XII
organisa le corps des ponts et chaussées qui fut réor-
ganisé par le décret du 30 octobre 1831; celui-ci a
subi depuis diverses modifications, mais il faut tou-
jours s’y référer. ’

Le corps des pontls et chaussées se compose de deux
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éléments d’origine différente : les ingénieurs et les
conducteurs.

Les ingénieurs sortent de I'Ecole polytechnique. Ils
représentent un corps aristocratique. Mais cette aristo-
cratie n’est qu'une aristocratie intellectuelle.

L'accession a ce grade était fermé aux conducteurs.
Le décret de 1851 leur permit d’y accéder par voie de
concours. Jusqu’en 1858, pas unseul n’avait fait la ten-
tative d'y parvenir; en 1876, il y avait éu cinq admis-
sions; de 1887 a 1896, la proportion des conducteurs
nommés ingénieurs, parrapport aux ingénieurs sortis de
I’Ecole polytechnique est de plusd’un quart.1ly a quel-
ques modifications & apporter dans les conditions du
concours, ol les notes de service devraient avoir une
influence prépondérante.

Une série de projets, déposés au Parlement depuis
1877, ont eu un autre but : celui de supprimer en faig
le corps des ingénieurs de ponts et chaussés en 'ou-
vrant 3 un personnel d’origines diverses. Il faut prendre
garde d’en abaisser le niveau et de désorganiser une des
institutions qui font le plus d’honneur a la France.

Les examens que doivent subir les conducteurs des
ponts et chaussées sont plus difficiles que ceux de Saint-
Cyr. Les hommes qui composent ce corps sont excel-
lents en grande majorité et ily en a d’admirables.
Un certain nombre de meneurs les ont organisés en
espéce de syndicat et ont fait campagne en leur nom
pour enlever les routes nationales au ministére des
travaux publics et les remettre au ministére de 'inté-
rieur. Quand le projet est venu 4 se préciser, ils sesont
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apergus que c’était leur propre destruction qu’on récla-
mait en leur nom.

Le service des ponls et chaussées se divise en trois
sections : le service ordinaire; le service extraordinaire
et le service détaché.

Le service ordinaire comprend le service général, le

service spécial et des services divers.

Le service général des départements est divisé en
15 inspections & la téte de chacune desquelles est un
inspecteur général de 2¢ classe. Avant 1870, il était de
18 ; en 1881, il était de 24.

Les inspecteurs généraux sont également chargés des
services spéciaux qui se trouvent sar le territoire de
leur insI')ection : rivieres, canaux, ports maritimes, sauf
les chemins de fer.

Chaque département a 4 sa téte un ingénieur en chef
de 1 ou de 2° classe, ou un ingénieur ordinaire
faisant fonctions d’ingénieur en chef. Ils sont chargés
de tout leservice des ponts et chaussées du département.
Ils fonl étudier par les ingénieurs ordinaires les projets
des travaux sous leur contrdle. Leurs fonctions admi-

" nistratives sont considérables. Ils doivent visiter annuel-

lement les bureaux des ingénieurs ordinaires.

- Ceux-ci se trouvent a la “téte de 287 arrondisse-
ments. '

Sur les 345 postes d’'ingénieurs ordinaires actuelle-
ment existants, 195 seulement, soit environ 56 p. 100,
sont occupés par des ingénieurs sortant de 1'Ecole poly-
technique. Le travail des bureaux des ingénieurs en
chef et des ingénieurs ordinaires est assuré par le per-
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sonnel des conducteurs et des commis des ponts et
chaussées.

La répartition des conducteurs entre les arrondisse-
ments des ingénieurs ordinaires et leur résidence sont
déterminées par les ingénieurs en chef.

D’apres I'instruction ministérielle du 31 octobre-1879,
les affaires étaient instruites au premier degré par les
ingénieurs ordinaires qui s’adressaient aux conducteurs
subdivisionnaires pour obtenir les renseignements né-
cessaires. L'ingénieur faisait ensuite le rapport. Une
circulaire ministérielle du 25 novembre 1895 de M. Guyot-
Dessaigne, spécifie que les affaires courantes seront ins-
truites par les conducteurs et qu'exceptionnellement les
ingénieurs pourront se réserver le droit de traiter
directement certaines affaires.

L’ingénieur ordinaire signait les projets préparés
sous ses ordres par les conducteurs : désormais ceux-ci
les dresseront et les signeront.

Cette circulaire a eu pour but de donner satisfaction
a des réclamations d’un certain nombre de conducteurs
des ponts et chaussées, en déplagant les responsabilités.
Elle peut metire en conflit I'ingénieur ordinaire et tel
des conducteurs sous ses ordres

L’institution des cantonniers est due & Trésaguet et
date de 1775. Il partagea les routes en cantons et
chargea un ouvrier permanent de 1’entretien de chaque
canton pour les petites réparations. En 17835, on orga-
nisa en Bourgogne des brigades de trois ou quatre
cantonniers par sections sous la direction d’'un canton-
nier chef. Ce sont ces dispositions qui ont été généra-
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lisées par le décret du 16 décembre 1811. Il mettait
I'entretien de chaque canton & l'adjudication. On re-
nonca A ce systéme en 1829. Les cantonniers chefs sont
assermentés et peuvent constater tous les délits de
grande voirie.

Les progres de I'outillage tendent A réduire le nombre
des cantonniers fixes et & augmenter dans certains
moments le nombre des ouvriers auxiliaires.

La loi de finances du 16 avril 1895 et le décret du
22 février 1896 ont fait ouvrir un chapitre de 500000 fr.
pour bonification des retraites des cantonniers.

Les services spéciaux' comprennent les riviéres, ca-
naux, ports maritimes et chemins de fer.

Je m’étais attaché, pendant que j'étais au ministére
des travaux publics, 4 faire rentrer dans le service géné-
ral des ingénieurs en chef ces services spéciaux,a
moins qu’ils n’eussent une importance considérable.



CHAPITRE III

Autres services.

Les contrdleurs comptables. — Les commis des ponts et chaussées
et des mines. — Les capitaines et mattres de port. — Les gar-
diens de phares.

L’arrété du 20 mai 1893, portant réorganisation
du contrdle des compagnies de chemins de fer, a créé
un personnel de contréleurs comptables et de contro6-
leurs du travail qui représente une dépense de
264000 francs ne parait compensée par aucun service
appréciable.

Ily a en dehors des conducteurs des ponts et chaus-
sées et des contréleurs des mines, des commis des ponts
et chaussées et des mines, 1ls ne doivent étre considérés
que comme des stagiaires. Malheureusement, les &-
coups qui se sont produits & diverses reprises dans
I'administration des travaux publics ont condamné un
certain nombre de commis des ponts et chaussées a
rester dans cette situation précaire, alors qu'ils avaient
élé regus au concours conducteurs des ponts et
chaussées. J'atténuai cette situation en leur donnant le
titre de conducteurs-adjoints.

La surveillance et la police des ports sont assurées
par 23 capitaines de port, 83 lieulenants de port et
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266 maitres de port qui dépendent du. ministére des
travaux publics.

Le service de la navigation intérieure et le service -
maritime des ports de commerce sont assurés par
500 gardes, 2650 éclusiers et pontiers, et des mécaniciens
et chauffeurs et 305 agents préposés a la péche fluviale.

Le personnel de maitres et gardiens de phares et
canaux se compose de 570 personnes, qui, avec les
indemnités de résidence et de déplacement, est inscrit
au budget pour un crédit de 503000 francs. Les
24 maitres de phare qui représentent 1'élite de ce per-
sonnel recoivent chacun un traitement de 1200 francs.

Depuis 1885, malgré I'augmentation du nombre des
feux, ce crédit n'a pas varié.



CHAPITRE IV

Les mines.

L’Etat et les mines. — La loi de 1810. — Les mines exploitées
et non exploitées. — Caractére de l'intervention de I'Etat. —
Les délégués mineurs. — Le grisou. — La commission du grisou.
— Les machines a vapeur. i

Par une tradition du droit romain, que je ne discute
pas ici, le sous-sol appartient a 'Etat. En 1474, une or-
donnance de Louis XI stipule que la concession des
mines sera donnée par I'Etat, de préférence, il est vrai,
aux propriétaires du sol. Au xvi° siécle apparaissent
les mines de houille; des lettres patentes accordent
des concessions de durée et de caractére variables
qui n'ont qu'un point commun : la redevance d’'un
dixitme a I'Etat. C'est cette redevance qui a amené
Iingénieur de I’Etat dans l’exploitation des mines.
Au xvir° siécle, on créa la fonction de grand maitre des
mines, qui fut chargé d’accorder les concessions. Les
arréts du conseil de 1783 organisérent un corps de
surveillants pour veiller a I'application des ré¢glements
sur I'exploitation des mines. Sage avait fondé¢, en 1778,
une école publique et gratuite de minéralogie et de
métallurgie qui fut réorganisée par I'arrété du 27 dé-
cembre 1794; et celui du 22 octobre 1795 y a admis
des éléves externes.
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Le conseil général des mines, institué par le décret du
18 novembre 4810,s¢ compose des inspecteurs géné-
raux des mines. Il donne son avis sur les demandes en
concession, et toutes les questions yrelatives, surle per-
fectionnement des procédés d’art et sur les questions
contentieuses.

Oatre les inspecteurs généraux, le service des mines
est assuré par des ingénieurs en chef,par des ingénieurs
ordinaires et des contrdleurs des mines qui, jusqu’en
1890, s’appelaient gardes-mines.

La loi du 21 avril 4810, régle loujours notre droit
minier. Elle ne fait aucune déclaration concernant
la propriété des mines : elle divise les substances miné-
rales en trois catégories : substances concessibles, subs-
tances non concessibles, substances non concessibles,
mais assujetties & certaines servitudes des substances
non concessibles. De 14 trois sortes de mines : les mines
proprement dites, les carriéres, les miniéres.

Les mines de houille et de fer sont concessibles. Elles
sont données parun acte de I'Etat & son choix. L'inven-
teur de la mine n’a droit qu’'a une indemnité. Tout
Francais ou tout étranger naturalisé peut recevoir une
concession de mine; il doit justifier des facultés né-
cessaires pour entreprendre et conduire les tra-
vaux.

L'article 7 de la loi de 1810 déclare la propriété d’une
mine perpétuelle, disponible et transmissible comme
tous les autres biens. A la concession d’'une mine s’appli-
que donc le principe de I'article 544 du Code civil, en
vertu duquel le concessionnaire a le droit de jouir et
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de disposer de cette concession de la maniere la plus
absolue.

En réalité, la propriélé des mines est assimilée a
une propriété fonciére.

Mais la loi de 1810 porte un article 49 -d’apres lequel
«si U'exploitation est restreinte ou suspendue de maniére
a inquiéter la streté publique ou les besoins des con-
sommalteurs, les préfets, aprés avoir entendu les pro-
priétaires, en rendront compte au ministre de l'inté-
rieur, pour y étre pourvu ainsi qu'il appartiendra ».
Cet article obscur, qui ne signifiait rien, a été complété
par l'article 10 de la loi de 1838, qui déclare « que le
retrait de la concession et I'adjudication de la mine ne
peuvent avoir lieu que suivant les formes prescrites
par l'article 6 de la présente loi ».

Si en vertu de cet article 49 les concessions avaient
pu étre frappées de déchéance, jamais 'industrie mi-
nidre n’aurait trouvé les capitaux qui lui sont indispen-
sables. Une circulaire du ministre des travaux publics
du 10 février 1877 prescrivit de prendre les mesures
préparatoires & l'effet de procéder au retrait de
toutes les mines inexploitées. Une autre circulaire du
15 juin de la méme année prescrivit d’arréter cette pro-
cédure. En fait, depuis 1838 jusqu’a 1892, on ne trouve
que sept exemples de relraits de concessions pro-
noncés par application de I'article 49; six s’appliquent
4 des mines sans aucun intérét; le septieme cas est
" celui des trois concessions des mines de fer de la com-
pagnie de Mokta ; le conseil d’Etat frappa d’annulation
I'arrété de déchéance.
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Cependant, sur 1312 concessions de mines de toutes
nature, il n’y en a que 502 exploitées. Le 13 avril 1891,
je publiai dans le Journal officiel le tableau des mines
abandonnées. Personne ne se présenta pour réclamer
la concession de 'une d’elles.

L’Etat percoit une taxe sur les bénéfices nets de la
mine. C’est un impodt sur le revenu. Les ingénieurs des
mines doivent établir cette redevance. Ils y parviennent
non sans difficultés et sans réclamations de la part
des exploitants de mines.

L’exploitant est avant tout un industriel qui doit
tirer un bénéfice de la mine. Il est cependant soumis
au contrdle des ingénieurs des mines de I'Etat. Iis
n’exploitent pas eux-mémes : ils regardent exploiter.
Les ingénieurs des mines sont en général des hommes
fort distingués qui comprennent fort bien qu’ils doivent
laisser une grande latitude A I'exploitant. Si la qualité
de ce personnel diminuait, il pourrait résulter de I'in-
gérence de la surveillance de I'Etat dans les mines, les
plus intolérables abus. '

La loi du 8 juillet 1890 sur I'institution des délégués
mineurs, & laquelle je fus obligé de me résigner, est
une menace pour I'avenir et a chargé l'exploilation des
mines d’une somme de 200 000 francs.

Le public ne voit I'exploitation des mines qu’a tra-
vers les explosions de grisou. Cependant elles causent
beaucoup moins d'accidents que les éboulements ou
I'exploitalion des voies ferrées souterraines. En 1893,
iln'y a pas eu un seul tué, tandis que les éboulements
ont causé la mort de 33 ouvriers sur 10 000 et 'exploi-

3
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tation des voies ferrées souterraines, de 23. La propor-
tion des accidents est beaucoup plus grande dans les .
autres mines et surtout dans les carriéres que dans
les houilléres.

- Lacommission dite dugrisou a publié un petit manuel
intitulé : Principes & consulter dans Uexploitation des
mines d grisou et a inventé divers mélanges & base de
nitrate d’ammoniaque dont la température de détona-
tion est inférieure & la température d’inflammabilité du
grisou. Dans la circulaire du 4° avril 1890, je signalais
et donnais la formule de ces mélanges, en ayant soin de
dire : « L’administration entend, pour n’entraver aucun
progreés dans 'avenir, laisser toute latitude aux exploi-
tants dans le choix des explosifs. »

Le service des mines comprend également la surveil-
lance des machines a vapeur. Il fait depuis 1893 I'objet
d’un chapitrespécialau budget, montanta 332000 francs.
Cette dépense est compensée par une contribution
spéciale quis'appellefrais d’épreuves. Tousles jours, le
ministre signe, sur le rapport des ingénieurs chargés
du contréle,des autorisations aux industriels de ne pas
tenir compte des réglements sur les machinesa vapeur;
et il a raison, car s'ils étaient observés, ils supprime-
raient tout progrés.




CHAPITRE V

Les routes nationales.

La grande et la petite voirie. — La question du déclassement des
routes nationales. — Influence des chemins de fer sur la circu-
lation des routes nationales. — Leur rdle stratégique. — L’éco-
nomie, les frais de construction et d’entretien.

Quand le ministére des travaux publics fut établi, on
lui remit la grande voirie et on laissa la petite voirie
au ministére de I'intérieur. La petite voirie paraissait
indigne du corps des ponts et chaussées qui reconnait
aujourd’hui que ce dédain n’était pas justifié.

La loi de 4874, par son article 46, a donné aux con-
seils généraux le droit de statuer définitivement sur le
classement et la direction des routes départementales,
les projets, plans et devis des travaux a exécuter pour
la construction, la rectification ou I'entretien desdites
routes, la désignation des services qui seront chargés
de leur construction et de leur entretien. Les mémes
droits leur sont conférés pour les chemins vicinaux de
grande communication et d’intérét commun et en plus
la désignation des communes qui doivent concourir 4 la
construction et al'entretien desdits chemins, et la répar-
tition des subventlions accordées sur les fonds de
I'Etat et du département aux chemins vicinaux de toute

catégorie,
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En vertu de cette loi, les conseils généraux peuvent
retirer les routes départementales au personnel déja
chargé des routes nationales, pour les confier au per-
sonnel purement départemental et de plus les trans-
former en chemins d'intérét commun ou de grande
communication.

Aui°rjanvier1890, quarante-sept départementsavaient
usé de cette derniére faculté.

Quant au droit qu’ont les départements de désigner
le personnel chargé des routes départementales et des
chemins vicinaux, dans quarante, les conseils géné-
raux en ont usé en les confiant au service des ponts et
chaussées; en outre dans six départements, des fonc-
tionnaires des ponts et chaussées servent le départe-
ment 3 titre personnel.

Quarante départements, soit prés de la moitié, ont,
malgré la pression exercée par le ministére de 1'inté-
rieur, confié leurs services de voirie aux ingénieurs. En
voici la liste : V

Liste des départements ou les services déparlementaux sont confiés
aux ingénieurs des ponts et chaussées :

Allier (S. V.)(1). Charente-Inférieure (R.D.).
Aube (R. D.). Corse (R. D.).
Basses-Alpes (S. V.). Cote-d’Or (R. D. — S. V.).
Alpes-Maritimes (R. D. — S.V.). | Cotes-du-Nord (S. V.).
Ardéche (R. D. —S. V.). Drdéme (R. D.).

Aveyron (8. V.). Eure-et-Loir (S.V.).
Bouches-du-Rhdne (R. D.). Finistére (R. D. — S. V.).
Cantal (R.D.—S. V.). Gers (R. D. — S. V.).
Charente (R.D. — 8. V.). Indre (R. D. —S. V.)

(1) Les lettres (S. V.) désignent le service vicinal. — (R. D.) les
routes départementales.
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Loir-et-Cher (R.D. —S. V.). Pas-de-Calais (8. V.).

Loire (R. D.). Basses-Pyrénées (R.D.— S. V.).
Haute-Loire (S. V.). Hautes-Pyrénées (R. D. — S. V.).
Loiret (R. D. — S. V.). Sadne-et-Loire (S. V.).

Lot (S. V.). Savoie (R. D. — 8. V.).
Lot-et-Garonne (R. D.— S, V.). | Haute-Savoie (R. D. — S. V.).
Maine-et-Loire (R. D.). Seine (R. D. — S. V.).

Marne (S. V.). Seine-et-Marne (R. D. — S. V.).
Mayenne (R. D. —S. V.). Var (S. V.).
Meurthe-et-Moselle (R. D.). Vaucluse (R. D. — S. V.).

Oise (S. V.). Haute-Vienne (R. D. —S.V.).

Départements ot le service vicinal est dirigé par un ingénieur en
chef des ponls et chaussées :

Aisne, Dréme, Gironde, llle-et-Vilaine, Isére, Meurthe-et-
Moselle.

En 1886, en 1889, des propositions ont été failes pour
‘étendre aux routes nalionales la faculté de déclasse-
ment donnée aux départements pour leurs routes. En
réalité, elles avaient pourbut la suppression des routes
nationales et du corps des ponts et chaussées.

Voici les résultats de toute proposition de ce genre :

Les routes nationales font aujourd’hui partie du
domaine public : transformées en routes départemen-
tales, elles deviennent, en vertu de I'article 89 de la loi
de 1871, propriétés départementales.

L'Etat donnerait ainsi aux départements 37000 ki-
lométres de routes, — représentant un capital de
1300 millions, d’aprés les calculs de M. Félix Lucas.

Dans ces propositions, nulle disposition n’en impo-
sait I'entretien aux départements.

Au contraire, dans la loi de 1871 se trouvent les dis-
positionsles plus nettes, article 43, § 6, qui donnent aux
conseils généraux le droit de déclasser les routes dépar-
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tementales et de statuer définitivement surla construc-
tion, la rectification ou I'entreticn desdites routes.

Si ces lois étaient votées, siun conseil général voulait
déclasser les routes nationales,ille pourrait en ayant re-
cours aux conférences interdépartementales organisées
par les articles 89 et 90. S'il voulait les transformer en
chemins vicinaux, ce que quarante-sept départements
ont fait pour les routes départementales, il le pourrait.
Sans aller jusque-13, s’il voulait en restreindrela largeur,
en diminuer I'empierrement, faire des économies d’en-
tretien pour reporter une partie de la subvention sur
ses chemins vicinaux, il le pourrait. '

Le jour ou ce déclassement serait réalisé, il o’y aurait
plus de routes nationales. Le réseaun serait haché, mor-
celé, détruit. Il n’en resterait plus que des trongons.

La commission du budget de 1896, sur un rapport de
M. Krantz, avait adopté un systéme d’apres lequel le
ministre des travaux publics aurait réglé les condi-
tions de cette remise avec chaque département : subven-
tion pour l’entretien, pour travaux neufs ou répara-
teurs extraordinaires ; partage par moitié de I'éconemie
résultant de l'unification du personnel. Ce systéme
représentait toujours le déclassement des roules natio-
nales. Seulement, tandis que M. Dupuy-Dutemps aban-
donnait au ministre de l'intérieur le transfert du
service des routes nationales, la commission du budget
transférait au ministére des travaux publics le bureau
de controle de la voirie vicinale du ministére de I'inté-
rieur. Ce projet formait les articles 65 et 66 de la loi
de finances de 1896 votée par la Chambre des députés.
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Le Sénat vota la disjonction et le renvoya 4 une com-
mission. Le remarquable rapport de M. Bardoux con-
cluant au rejet a été déposé le 18 juin 1896.

Les partisans du déclassement des routes nationales
et de leur ratlachement au ministére de l'intérieur
soutiennent ‘que, depuis les chemins de fer, elles sont
devenues inutiles.

Les comptages démentent cette assertion.

En 1831, la circulation sur les routes nationales, par
jour, était de 244 colliers; en 1869, il y a une légere
diminution. Elle est de 240 colliers.

La circulation tombe en 1876 a4 206 colliers; mais elle
remonte en 1882 a4 220, en 1888 & 241 colliers, chiffre
nominal presque égal & celui de 1831, en réalité supé-
rieur, si on déduit I’Alsace et la Lorraine ou la circu-
lation était trésintense. Il faut ajouteraux colliers 42 che-
vaux non attelés ou beeufs et 87 tétes de petit bétail.

Dans les départements ou 'administration des ponts
et chaussées est chargée du service des routes départe-
mentales, il a été constaté que la circulation en 1882
y était de 156 colliers; dans les 29 départements ol
elle est chargée des chemins vicinaux, elle a relevé
100 colliers pour les chemins de grande communica-
tion et 60 a 70 pour les chemins d’inlérét commun, Le
ministére del'intérieur n’a jamais fait faire de comptages.

Ces chiffres prouvent que la circulation sur les routes
nationales est plus active, d’'une fois et demie que sur
chemins de grande communication; de trois & quatre
fois que sur les chemins d’intérét commun; et de
83 p. 100 que sur les routes départementales.
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Bien plus, le ministére des travaux publics a recherché
I'influence, sur la circulation des routes nationales, de
la mise en exploitation des lignes paralléles de chemins
de fer ouvertes en 1879, 1880 et 1881. Sur vingt et une
routes relevées, il y a eu augmentation pour 17;il n’y a
eu diminution que pour 4. )

Sur un certain nombre, la circulation a presque
doublé : sur la route d’Estrées-Saint-Denis & Soissons,
le nombre de colliers a passé, de 1882 a 1888, de 163 a
244 ; de Remiremont a la frontiére, de 48 a 94; de
Belléme & Mortagne, de 47 & 48 ; de Vannes & Ploérmel,
de 126 a4 239 ; de Clermont-Ferrand a Tulle, de 97 4 212;
de Gisors & Nimes, de 163 & 222.

Au point de vue militaire, le général Ferron nomma
une commission pour examiner la question des routes
nationales et en donna les conclusions par une lettre en
date du 24 octobre 1887.

Les qualités requises d'une route militaire sont:

1° Une grande largeur;

2° Une grande solidité de chaussée;

3° La continuité.

« Ni les routes départementales ni les chemins de
grande communication, dit cette lettre, ne présentent
ces qualités essentielles. Leur largeur de plate-forme
(entre les crétes des talus des fossés) n’est que de 6 a
7 métres pour les chemins de grande communication,
de 8 métres en moyenne pour les routes départemen-
tales; elle ne permet pas a I'artillerie ou a la cavalerie
de doubler I'infanterie, ni & deux colonnes de se croiser.
Dans bien des départements, leur chaussée, construite
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et entretenue en vue d'une circulation moyenne de
804100 colliers par jour, serait coupée et défoncée
avant que n'aient défilé les 8000 colliers d’un corps
d’armée. Enfin, ces voies établies exclusivement en vue
des besoins de la circulation locale présentent souvent,
sur une direction, des variations notables dans leur
largeur comme dans leurs autres conditions d’établis-
sement et manquent des qualités de continuité indis-
pensables au mouvement rapide des troupes.

« Les routes nationales qui presque toutes ont été
tracées et établies en vue des besoins stratégiques, sont,
au contraire, éminemment propres & servir de routes
militaires ; leur largeur moyenne de plate-forme est de -
11 212 métres et permet & I'artillerie ou & la cavalerie de
doubler I'infanterie. Leurs chaussées entretenues avec
soin en vue d'une circulation journaliére moyenne qui
nedescend presque nulle part au-dessous de 100 colliers
et qui dépasse sur certaines sections 13500 colliers,
résisteraient dans d’excellentes conditions au passage
de plusieurs corps d’armée. Enfin, aussi bien au point
de vue des largeurs de plate-forme que de I'état de la
chaussée, I'unité de vues que I’Etat a apportée dans la
construction des routes nationales et dont il ne cesse
de s'inspirer pour leur entretien, assure & chaque
route, dans les divers départements qu'elle traverse,
la continuité nécessaire aux besoins militaires.

«Ily a donc un intérét de premier ordre a conserver
précieusement pour la défense nationale ces 37000 kilo-~
metres de grandes routes militaires dont le réseau
couvre toute la France de ses mailles réguliéres et a
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n’en laisser, sous aucun prétexte, diminuer les qualités
de viabilité.....

« En déclassant purement et simplement les routes
nationales, on leur enléverait le caractere d’intérét
général quileur est actuellement attribué et on les
ferait descendre par cela méme au rang des routes
départementales, dans les départements qui ont
conservé cette catégorie de voies, dans les aulres, au
rang de chemins de grande communication. Les conseils
généraux ne s’écarteraient pas alors des vues du. légis-
lateur, tout en se maintenant dans leur réle d'adminis-
trateurs locaux, en réduisant les sommes actuellement
- consacrées & l'entretien des routes nationales et en
n’affectant a cet objet que des crédits en rapport avec
I'importance relative au trafic habituel de ces voies de
communication. lls arriveraient ainsi bien vite & trans-
former nombre de celles-ci en chemins secondaires &
largeur de chaussée réduite, & empierrement tout juste
suffisant pour la circulation ordinaire, sans continuité ;
ce ne seraient plus des routes militaires.

« Le réseau des routes nationales maintenues en état
parfait d’entretien, étant un élément essentiel de la
défense nationale, le ministre de la guerre ne saurait,
sans compromettre cette défense, souscrire soit au
déclassement de ces routes, soit & 'abandon de leur
gestion directe par I'Etat. »

Pour montrer toutes les conséquences qui résulte-
raient de la remise aux conseils généraux des routes
nationales, M. le général Ferron ajoutait-que « dans la
zone frontiére, on peut constater les ficheux effets
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qu'a eus, pour les intéréts de la défense, I'article 46 de
la loi de 4871 qui a attribué aux conseils généraux le
pouvoir absolu de déclasserles routes départementales ».

Comme prétexte au déclassement des routes natio-
nales, on a invoqué l'économie. Cependant si I'Etat
remettait lesroutes nationales aux départements, ceux-ci
n’en accepteraient pas la charge sans recevoir de I'Etat
les sommes équivalentes & celles qu'il dépense pour leur
entretien etleurs grossesréparations. Or, les frais varient
chaque année dans tel ou tel département, selon lesacci-
dents météorologiques, les fatigues qu’ont supportéesles
routes et diverses conditions qui ne se présentent jamais
uniformément sur toute I'étendue du réseau. Il y aurait
donc insuffisance ici et surabondance 13. Le systéme de
M. Krantz aurait l'inconvénient de subordonner les
dépenses de I'Etat aux bénéfices que pourraient ou que
voudraient faire les dépariements.

L’économie ne pourrait porter sur la consommation
des matériaux : car elle ne se réaliserait qu'aux dépens
de la qualité de la viabilité. Elle ne pourrait porter sur
la main-d’ceuvre : car les cantonniers sont payés par
I'administration des ponts et chaussées, d’aprés les
tarifs arrétés par les conseils généraux.

D’apres les documents fournis par les ministéres de
I'intérieur et des travaux publics, les dépenses d’entre-
tien par métre courant sont :

Routes nationales.............ccoiiivn ool 077
Routes départementales..............ccouenenn 0 68
Chemins de grande communication............. 0 42
Chemins d’intérét commun.........cooeveenenes 0 30

Chemins vicinaux ordinaires........ e eeee 011
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Ce n’est pas parce que les premiéres s’appellent
routes nationales, les secondes routes départemen-
tales, les troisiémes chemins de grande communi-
cation que leurs frais d'entretien présentent de
semblables différences. Elles viennent de ce que
I'entretien n’est pas le méme, parce que les services
sont différents.

Si on compare le prix d'entretien des routes natio-
nales dans les divers départements, on constate les
différences suivantes : il s’éléve & 2 fr. 29 en Seine-et-
Oise et tombe & 0 fr. 37 en Corse. Tout dépend de la
nature de la route, de la qualité des matériaux dispo-
nibles et de la circulation 3 laquelle est elle soumise.
De plus, les routes nationales ont a supporter les tra-
versées des centres de population qui les grévent,
méme dans des villes relativement petites, de frais con-
sidérables : 3 fr. 57 le métre courant, 3 Chartres, par
exemple. Sur 682 sections de routes nationales (390 ou
57 p. 100) du total, la dépense n’est pas supérieure a
celle des routes départementales, des chemins de grande
communication et méme des chemins vicinaux ordi-
naires.

Enréalité, elle est moindre relativement A 1'effet ulile
de la route; car l'entretien du metre courant par
100 collierss’éleve sur les routes nationales & 0 fr. 48 c.,
tandis que pour les chemins de grande communication,
qu’ils soient entretenus parles agents voyers ou par les
ingénieurs, le prix dépasse 0 fr. 53.

Voici un tableau comparatif des dépenses d’entre-
tien et de grosses réparations, dans les départements
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ou ce service était confié aux ingénieurs et dans ceux
ou il était confié aux agents voyers :

Dépenses totales Longueur
d’entretien  de routes et

et de grosses chemins.
réparations Kilométres

1° Routes départementales..... 5.441.000 11.292
20 Chemins de grande vicinalité. 23.068.000 64.360
3o Chemins de petite vicinalité.. 12.923.000 84.890
Pour les cinquante-huit départements ou la voirie
vicinale était confiée & un personnel spécial d’agents
voyers, on trouve les chiffres suivants :

Dépenses totales Longuecur
d'entretien de routes et

et de grosses chemins.
réparations Kilometres
1° Routes départementales..... 8.533.000 14.75%

2° Chemins de grande vicinalité.  56.113.000 142.433
3° Chemins de petite vicinalité.. 29.514.000 164.869

Dépense moyenne par kilometre courant :

Ingénieurs  Agents voyers  Différence

| 481 fr. 518 fr. 97 Ir.

2. ... ceeene 358 384 36
0. ceeeens 153 179 ' 26

D’ou il ressort que, dans les départements ou les ser-
vice de vicinalité sont confiés aux ingénieurs, la dépense
moyenne d'entretien est moins élevée que dans les
départements ou la voirie vicinale appartient & un per-
sonnel spécial d’agents voyers.

Si on suppose avec M. Folliet que ces économies
pourraient &tre réalisées aprés la fusion des services
sur les 14 753 kil. de routes départementales;
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Si nous continuons a comparer les dépenses faites
dans les vingt-neuf départements oi les services étaient
fusionnés en 1890 au profit des ingénieurs des ponts et
chaussées, et dans les cinquante-huit ou les services
vieinaux appartenaient aux agents voyers, nous trou-
vons pour la construction les chiffres suivants :

Départements dans lesquels le service vicinal est
confié aux ingénieurs des ponts et chaussées:

D&

lortales conslruite
. kil.
1° Chemins de grande commu-
nication......cccevievennann. 35.840.000 4.501
20 Chemins vmmaux ordmalres. 58.266.000 9.639

Départements ou la voirie vicinale est confiée aux
agents voyers :

Dépenses Longueur
totales construite
1o Chemins de grande commu-
nication..... tessteseecannens . 18.833.000 9.286
20 Chemins v1cmaux ordma.lres. 119.084 000 18.397

Si on répartit la dépense par kilométre, on trouve :

Pour les ingénieurs Agents voyers
1° 7.960 1° 71.950
20 6.040 20 6.470

D’ou il ressort que pour la construction des chemins
de grande communication, les ingénieurs dépensent dix
francs en plus et pour les chemins de petite vicinalité

430 francs en moins.
§'il y avait donc une économie & réaliser, ce ne serait
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pas en remettant la voirie aux agents voyers dont le
recrutement, variable selon les départements, est for-
cément inférieur a celui des ponts et chaussées, c'est en
la remettant aux ingénieurs. C'est ce qu’ont compris
quaranle départements malgré I'opposition de la plu-
part des préfets, qui veulent faire de la voirie un simple
instrument politique. Ces départements, par la fusion
du personnel, ont réalisé une économie sérieuse.



CHAPITRE VI

Les chemins de fer.

I. — La loi de 1842. — Les conventions de 1859. — La garantie
d'intérat. — Les lignes de 1875. — Les compagnies secondaires.
— Le programie de 1879. — Les conventions de:1883. — 1L Les
lignes neuves. — Le programme de 1897. — III. La garantie
d'intérét. — Prévisions. — Les frais d’exploitation. — Les lignes
stratégiques. — Le compte d’exploitation partielle. — Economies.
_ La commission des petits rayons. — La conversion des obli-
gations de I'Est, — 1V. Les chemins de fer d'intérét local et les
tramways. — V. Les tarifs. — Le projet Pelletan. — Compa-
raison. — Du role de I'Etat en mati¢re de tarifs. — Le dégre-
vement de la grande vitesse. — Résultats. — Tarif moyen. —
Le tarif hongrois. — VI Les chemins de fer de I'Etat. — Le
décret de 1895. — VII. Les chemins de fer de I'Etat en Prusse.
— VIIL Bénéfices que rapportent les chemins de fer.

I

Je suis convaincu que le systéme adopté par 'Angle-
terre est le meilleur : les chemins de fer sont des pro-
priétés privées. lls ont été établis aux risques et périls,
ils sont exploités aux risques et. périls de leurs #clion-
paires. lls n'ont & demander a I'Etat que I'autorisation
de se constituer et d’établir leur tracé. Cependant, je
ne dirai pas que c’est grace a cette législalion que les
Anglais avaient presque fini leur réseau au moment ou
les autres peuples commencaient le leur : je dirai que
c'est grace a leur énergie individuelle et & la justesse
de leurs conceptions économiques,
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En France, malbeureusement, nous avons toujours
I'habitude de ne rien faire sans le secours de I'Etat et
I'Etat a si bien pris ’habitude d’étre sollicité, quil auto-
rise difficilement quelqu’un a faire quelque chose sans
qu’il intervienne. On répéte volontiers qu'il faut déve-
lopper I'initiative individuelle, et souvent ceux qui en
parlent le plus haut sont les premiers 3 demander
Iintervention de I’Etat ; et les hommes du gouvernement
qui, dans leurs discours, vantent le plus Iinitiative
individuelle, sont souvent les premiers, quand elle se
manifeste, & se montrer pleins de méfiance a son égard.

D’apreslaloi du 11 juin 1842, qui est le premier grand
acte de la constitution de nos chemins de fer, ’Etat
devait supporter la majeure partie des dépenses d’éta-
blissement, les localités devaient payer les deux tiers du
prix des terrains el les concessionnaires ne devaient
fournir que la voie et le matériel d’exploitation.

Au bout d’une période de dix ans, qui avait été, il est
vrai, troublée parla crise de 1847 et la révolution de
1848, la France n’avait que 3300 kilométres en exploi-
tation. La dépense faite atteignait un milliard et demi
dont les deux tiers avaient été fournis par le trésor.

L’empire provoqua les fusions qui constituérent les
six grandes compagnies actuelles et étendit leurs conces-
sions jusqu'a 16000 kilometres. En 1838, les dépenses
faites atteignaient qnatre milliards, les dépenses pré-
vues deux milliards et demi. La crise financi¢re de
4857 ébranla le crédit des compagnies : les conventions
de 1859 eurent pour objet de le soutenir. Elles ont établi

la situation actuelle. L’Etat avanca les sommes néces-
4
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saires pour payer l'intérét et I'amortissement des em-
prunts et assurer un dividendeaux aclionnaires, Quand
les produits de I'exploitation dépasseraient les sommes
nécessaires pour couvrir le service des emprunts et le
dividende fixé, le surplus serait employé a rem-
bourser les avances faites par I’Etat, augmentées des
intéréts & 4 p. 100; ensuite les compagnies auraient
la libre disposition de leurs revenus et pourraient
augmenter leurs dividendes. C'est ce syst¢éme qu’on
appelle la garantie d’intérét.

Nominalement, la garantie ne s’appliquait qu’au
nouveau réseau, au taux de 4 p. 100, plus I'amortisse-
ment, soit 4,655 p. 100. Pour 'ancien réseau, chaque
compagnie retenait, a titre de revenu réservé, la somme
nécessaire pour payer le dividende de ses actionnaires
et pour porter & 5,75 p. 100 (5,50 pour le Nord) la
somme dontelle pouvait disposer afin d’assurer I'intérét
et 'amortissement du capital emprunté,

Alors intervenait ce qu’'on a appeléle déversoir.

Le surplus du produit net de I'ancien réseau était
déversé sur le nouveau pour venir en déduction des
déficits auxquels devait pourvoir la garantie de I'Etat.

Cetle garantie portait sar le capital de premier éta-
blissement qui était fixé & forfait pour quelques lignes
et établi pour le plus grand nombre d’apreés les dépenses
réelles.

L’Etat est ainsi un associé des compagnies : il doit
vérifier tous leurs comptes pour connaitre exactement
leurs frais d’exploitation. Il est leur créancier : mais la
formule, dite de M. de Franqueville, avait établi que, &
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partir de 1865, la garantie d’intérét ne durerait pas
plus d’une vingtaine d’années et qu'an bout de cette
période les compagnies rembourseraient ces avances et
arriveraient au partage des bénéfices quand le chiffre
de leurs recettes leur permettrait d’atteindre un certain
dividende supérieur a celuiqui était fixé par la garantie
d’intérét.

On n’avait pas prévu la garantie d’intérét pour les
travaux complémentaires : on appelle ainsi les nouveaux
aménagements de gare, les améliorations de voies
déterminées par l'augmentation du trafic ou exigées
par les progrés de 'exploitation. Mais les compagnies
auraient-elles pris sur leurs dividendes pour payer
I'intérét des avances qu'ils nécessitent ? on étendit done
la garantie a ces travaux. De plus on I'étendit a des
lignes nouvelles qui ‘avaient porté lalongueur des lignes
a 23 000 kilomeétres en 1875, malgré la perte du réseau
de I'Alsace et de la Lorraine.

Pour certaines lignes, établies dans des régions
difficiles,les compagnies n’avaient accepté la concession
que moyennant une subvention fixe ou le payement des
annuités des obligations émises pour réaliser le capital
nécessaire : mais, dans ce cas, 'avance de I'Etat est non
remboursable et reste distincte des avances de garantie.

Les grandes compagnies étaient prudentes: elles
étaient intéressées & rembourser la garantie d'intérét
et & redevenir maiftresses de leurs dividendes. Elles
résistaient au développement de leur réseau.

La loi de 1865 avait permis aux départements d’ac-
corder des concessions de lignes d’intérét local.
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Les départements usérent de la loi : le gouverne-
ment concéda des lignes 4 des compagnies secondaires :
elles recevaient de I’Etat ou des départements des sub-
ventions payables en capital, mais elles n’eurent pas de
garanties d'intérét pour la dépense laissée a leur
charge.

C'est de 1a,il faut bien le dire,que viennent nos
embarras : ce sont ces lignes qui ont alourdi la garantie
d’intérét : et la responsabilité en remonte a ’empire
en 1868, & ’Assemblée nationale en 1875.

Les populations demandaient des chemins de fer; on

“déclara d’utilité publique, on classa dans le réseau
d’intérét général des lignes dont le mode d’exploitation
n’était pas prévu. A la fin de 1873, I'Etat avait assumé
la charge de construire 2900 kilométres de lignes qui
n’étaient ni concédées ni susceptibles d’'étre exploitées
isolément. Ce fut le beau temps de M. Philippart qui,
dans le grand réseau, avait la prétention de faire un
autre réseau d’'intérét général. I y eut une crise
d’aberration. En 4876, la plupart de ces compagnies
étaient menacées de faillite ou de déchéance.

L’Etat racheta 2600 kilométres de celles qui étaient
enchevétrées dans le réseau d’Orléans, sur le pied des
dépenses utilement faites, et constituale réseau des
chemins de fer de I'Etat.

De 1878 a 1883, il dut racheter avec la méme géné-
rosité, 1800 kilométres de chemins de fer appartenanta
descompagnies secondaires, soita titre d'intérét général,
soit & titre d’intérét local, les uns en exploitation, les
autres en construction.
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Le grand programme Freycinet fut voté en 1879 : le
conseil général des ponts et chaussées I'avait limité a
4500 kilométres, représentant une dépense moyenne
de 250000 francs par kilomeétre, et avait mis les ré-
gions intéressées dans l'obligation de fournir les ter-
rains. Cette condition disparut dans la loi définitive et
I'étendue de lignes fut portée a 8800 kilométres, en
méme temps que 1’évaluation du prix de revient était
abaissée 3 200000 francs.

On discutait pendant ce temps les avantages de I'ex-
ploitation des chemins de fer par ’Etat qui avait sur-
tout pour défenseurs MM. Wilson et Baihaut. En atten-
dant, ’Etat était donc réduit a passeravecles compagnies
des traités d’affermage, en vertu desquels on leur
payait leurs dépenses, de 2 fr.60 & 2 fr. 80 par train
kilométrique, alors que souvent ce train ne rapportait
que 1 fr. 28. On ne pouvait mettre fin & ce systéme
ruineux que par de nouvelles conventions destinées a
~ régler les conditions de construction et d’exploitation
du troisidme réseau.

C’était d’autant plus urgent, que le krach de 1882
venait de frapper le marché financier. ’

Voila I'origine des conventions. En voici le caractére :
Les conventions de 41883 ont concédé a titre définitif
9800 kilométres de lignes dont 2500 de lignes exis-
tantes, soit 7300 de lignes & construire. Il faut y
ajouter 1000 kilometres de concessions éventuelles,
1650 kilomeétres de lignes non dénommées.

Le conseil général des ponts et chaussées avait évalué
la dépense & 230000 francs par kilométre. En y ajou-
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tant 100000 fr. pour les frais généraux, les frais de
personnel, les intéréts intercalaires et surtout le
remaniement des gares de jonction, on arrive &
350000 francs, soit en tout 3 milliards et demi.

Les compagnies s'engagérent A contribuer pour
25000 par kilometre dans les travaux de construction,
et, en outre, & dépenser une somme égale pourle maté-
riel, en y ajoutant les contributions spéciales de
40 millions pour I'Orléans et de 90 millions pour le
Nord. Leur part de dépense est de 600 millions, celle
de I'Etat d’environ 2900 millions. Mais, en outre, les
compagnies prenaient & leur compte les déficits d’ex-
ploitation, évalués par les unes & 2500 fr., par d’autres
4 3000 et par d’autres encore & 5000 fr. par kilometre.
Telles sont les charges qu'assumaient les compagnies :
elles avaient pour les couvrir les plus-values des
grandes lignes.

11 est vrai que I'Etat donnait une garantie d'intérét,
mais c'est une avance, un prét remboursable a 4 p. 100,
dont il pourra recouvrer la plus grande partie.

De plus, dans deux compagnies seulement la garantie
est perpétuelle (1) : 'Orléans et le Midi. Pour le Paris=
Lyon-Méditerranée, elle expire en 1913, pour I'Est et
I'Ouest en 1935. Au dela, ces compagnies ne peuvent
plus compter que sur leurs revenus, non seulement pour
distribuer des dividendes, mais pour assurer le service
de leurs emprunts, dont I'amortissement s'étend sur
toute la durée de la concession.

(1) Voir arrét du conseil d’Etat du 12 janvier 1895.
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M. Darlan a fort bien résumé, dans son rapport fait
au nom de la commission chargée d’examiner si la
Chambre devait mettre M. Raynal en accusation, les
avantages qu'ont donnés les conventions :

Elles ont assuré l'exécution de la plus grande partie du
programme de 1879.

Elles ont permis la suppression du budget extraordinaire
et des émissions périodiques de rentes.

En dix ans, de 1884 a 1894, I'Etat n’a emprunté qu'un
capital de 675 millions, tandis que dans les six années pré-
cédentes, de 1878 a 1884, les émissions avaient atteint
3 milliards 284 millions.

Elles ont facilité la hausse considérable des fonds publics
qui a permis les conversions de 1887 et de 1891 et enfin la
conversion récenle qui a permis au trésor une économie
annuelle de 68 millions.

Elles ont assuré la participation des compagnies aux dé-
penses d'établissement du troisiéme réseau pour une contri-
bution de 603 millions.

Elles ont fait passer a la charge des compagnies les risques
et les charges de 'exploitation de ce réseau.

Elles ont simplifié et amélioré la situation faite & I'Etat
par les conventions antérieures au point de vue de la ga-
rantie d'intérét et du partage des bénéfices.

En comprenant les 399 kilomeétres cédés par la Com-
pagnie d'Orléans & I'Etat pour constituer son réseau,
les conventions de 1883 et lois qui les ont suivies ont
incorporé dans le réseau des six grandes compagnies
14043 kilométres de lignes dont la situation actuelle est
la suivante :
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Lignes en exploitation au 1er janvier 1896... 9.702 kil.
Lignes sur lesquelles le ministre a demandé
l'autorisation de faire exécutet {g§ aux

en 1897 (état J annexé a la loi affges). 2.490 »
Lignes déclarées goutilité pyblique et non'ins-
' J‘Iﬂa I'ttat J§....... ¥ .............. . 482 »
‘concédées éventueljient, mais non
éclwées d'utilité publique............... 1.223 »
Lignes non dénommeées. ... ............... 116 »
Totale.............. 14.013 kil.

Le coat de construction de ces lignes ne rentre pas
en totalité dans ce quel’on appelle le budget des Conven-
tions. Une grande partie des lignes concédées en 1883
avaient été antérieurement construites ou rachetées, ou
étaient, &4 cette date, en construction sur les fonds
du Trésor, notamment au moyen des ressources pro-
venant de I'émission de la rente 3 p. 100 amortissable.
"'Les dépenses qui avaient été ainsi imputées directe-
ment sur les crédits budgétaires, pour les lignes con-
cédées en 1883, ont atteint 1400 millions environ.
D’autre part, les Compagnies de Lyon et du Nord
avaient assumé, pour les lignes d’intérét local ou pour
les lignes d'intérét général, antérieurement concédées a
d’autres compagnies, incorporées dans leur réseau
garanti en 1883, des dépenses d’établissement ou des
charges d’annuités de rachat représentant un capital
de plus de 300 millions. Les avances remboursablesen
annuités faites par les compagnies a 1I'Etat et les
dépenses supportées par les compagnies, & titre soit
de fonds de concours, soit de remboursement de
leurs dettes, étaient au 1°r janvier 1896, de :
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698 millions pour la partie remboursable en annuités;

600 —  pour la partie non remboursable ;
En ajoutant :
17 millions fournis pour les subventions locales ;
17—  prélevés sur les ressources du Trésor,
on trouve :

1.332 millions dépensés en exécution des conventions de 1883.

Les dépenses autorisées pour I'année 1896, montant
a 80 millions, porteront ce chiffre & 1 412 millions en-
viron. Les dépenses restant a faire, & partir du 1°* jan-
vier 1897, sont évaluées ainsi qu'’il suit dans les docu-
ments fournis par 'administration :

Lignes en exploitation au 31 décembre 1895.  52.000.000 fr.
Lignes dont le ministre des travaux publics
propose de faire entreprendre ou conti-

nuer les travaux en 1897............ .. 364.000.000 »
Lignes déclarées d'utilité publique et non
inscrites a I'état ci-dessus.............. 137.000.000 »
Concessions éventuelles.................. 374.000,000 »
Lignes non dénommées.................. 56.000.000 »
Total........... 983.000.000 fr.
11

Chaque année, un article de la loi de finances fixe le
montant des dépenses a faire sur les lignes neuves

Pour 1897, le chiffre est de 80 millions dont70 rem-
boursables en annuités. Ce chiffre a été fixé certaines
années & 160 millions, mais jamais les dépenses ne
I'ont atteint. Depuis 41890, la dépense effective s’est
élevée a une centaine de millions.

On I'a abaissé & 90 millions en 1895, et 4 80 millions
en 1896 et en 4897,
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Les dépenses remboursables en annuités entrent pour
les 4/8 de ce chiffre: c’est donc une augmentation an-
nuelle de 2 millions et demi.

Faut-il réduire cette somme ?

11 faut d’abord distinguer entre les travaux en cours
et les travaux a engager.

Pendant que j'étais ministre, j'ai fini plus de lignes
que je n’en ai entrepris.

Longueur des lignes d'intérét général.

Entreprises en Ouvertes.
1889 ..c0iveiinnennnnns 129 383
1890... v.vvvrvennnnnn 506 153
£ ) 430 843

1065 1379
Différence en plus.......... 314

En 1892 et en 1893, le chiffre des lignes amorcées
monta a 631 et 741 kilometres; M. Viette le réduisit a
232 kilométres pour 41894 : puis il s’est abaissé & 164 kilo-
metres pour 1895; en 41897 & 146 kilomeétres, mais il
n'en a été ouvert que 84 kilometres en 1895.

Des hommes prudents ne s’en plaignent pas moins
chaque année qu’on dépense trop. Le Sénat, dans le
vote du budget de 1895, a ajoulé un article additionnel
4 la loi de finances, en vertu duquel les lignes dont les
travaux doivent étre poursuivis ou commencés au
cours de chaque exercice sont limitativement énumérées
dans un état annexé a la loi.

L’état J, annexé au projet de budget de 4897, contient
un ensemble de lignes d'une longueur de 2490 kilo-
métres ; les dépenses restant & faire sur ces lignes
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montent & 364 millions. Il faut y ajouter une somme de
52 millions restant & dépenser pour travaux de para-
chévement et de réeglement d’entreprises sur les lignes
ouvertes avant le 1¢* janvier 1896.

Puis par une convention spéciale, on imputera sur
le compte de remboursement de 'ancienne dette de la
Compagnie de I'Ouest, une somme de 51 millions pour
le doublement des lignes de Rennes & Brest et de Caen
a Cherbourg; pour les lignes d’Epone & Plaisir-Grignon,
d’Issy a Viroflay, de Courcelles au Champ-de-Mars qui
ne seront pas construites en vue de I’Exposition, mais
qui y seront fort utiles. ,

Le chiffre des dépenses prévues pour les prochaines
années est donc de 368 52 - 50—=467 millions. Si
on y ajoute les frais généraux et les intéréts interca-
laires, on arrive a un chiffre d’a peu prés 500 millions.

I en résulte, fait observer avec juste raison
M.Fleury-Ravarin danssonrapportsurle budget de41897, -
que les 80 millions prévus sont engagés pour dix ans.
Pendant cette période on ne devrait donc ouvrir aucune
ligne nouvelle; or, ce sont 1a des engagements qui ne
résistent pas A la pratique des choses. Dés 1897, on
inscrit au budget deux lignes nouvelles : celle de Saint-
Méen & Loudéac : elle n’a que 46 kilométres ; elle ne
doit cotiter que 4635 000 francs  1I'Etat, soit 101 000 francs
par kilométre, les localités fournissant 869000 francs,
de leur cdlé. Celle-1a ne greve pas beaucoup ce compte.

Mais il y a aussi une ligne de Bergonce & Auch qui,
pour 100 kilometres, représente 24748000 francs
Les intéressés n'y concourent que pour 530000 francs.
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L'Etat et la compagnie auronta y dépenser 242000 fr.
par kilometre.

En 1893, la commission du budget avait décidé de
n'inscrire aucune ligne nouvelle : tout fut changé en
séance : et la commission du budget inscrivit les lignes
sans qu’elles fussent discutées, alors que l'article addi-
tionnel de la loi de janvier 1895 ajouté par le Sénat,
lui avait donné ce droit. La premiére fois que cette
restriction, apportée au droit d’initiative du ministre
des travaux publics, a pu étre appliquée, elle a eu pour
conséquence I'inscription parmi les lignes urgentes de
celle de Felletin & Ussel« dontle trafic probable est trés
faible et a I’établissement de laquelle les intéressés ne
" concourent que pour des sommes insignifiantes ». Ce
n’est pas la seule. La seconde fois que cette loi restric-
tive est appliquée, elle aboutit a I'établissement de la
ligne de Bergonce & Auch.

Avec ce chiffre de 80 millions par an, I'achévement
du programme de 1883 exigera encore une douzaine
d’années, puisqu’il reste un milliard & dépenser.

111

En 1892, la garantie d'intérét monta a 93848000 fr.,
en 1893 a 106261000 francs., En 1894, elle tomba
4 86 571 000 francs, en 1895 & 59 949 000 francs; en 1896,
elle est évaluée & 554100 000 francs.

Le Nord n’a jamais rien prélevé sur la garantie d’in-
térét; on évalue quele P.-L.-M, prélévera 300000 francs ;
I'Ouest 18200000 francs ; 1'Est 141200000 francs ; 1'Or-
léans 8700000 francs; le Midi 8400000 francs : total
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46500000 francs, en 1896. Il faut y ajouter 8600000 fr.
pourlaligne du Rhéne au Mont Cenis, les chemins de fer
du Sud de la France, les chemins de fer économiques
et les chemins de fer départementaux.

On peut prévoir que loin que la Compagnie P.-L.-M.
préléve quelque chose, elle commencera a rembourser. '
En 1889, elle avait déja eu 12 millions d’excédent ; elle
avait remboursé 4 millions et avait disposé de 8 millions
en atténuation du compte d’exploitation partielle.

Les membres du parlement ne cessent de demander
des réductions de la garantie d’intérét et de faire tout
ce qu’il faut pour I'augmenter.

11 n'y en a pas un qui n'ait réclamé des travaux
complémentaires, des doublements de voie, des transfor-
mations de haltes en stations, un plus grand nombre
de trains, avec une augmentation de vitesse et en méme
temps une augmentation. du nombre des arréts, un
personnel plus nombreux, des réductions de tarifs, et
un contrdle qui pousse & la dépense.

Sousl’actionde cette pesée, nous avons vu le coefficient
d’exploitation pour le Paris-Lyon-Méditerranée, qui avait
commencé en 1889 3 opérer des remboursements sur
son compte de garantie, et pour le Nord qui n’a jamais
é1¢ A la garantie d’intérét, suivre les phases suivantes :

Années. P.-L.-M. Nord.
1888 .. vivviieiiiiennnnaes 43.62 45.38
1889 . i iiiieiieinns 43.65 48.01
1890.....ccvvieviiininnnnns 44.94 47.46
. 46.22 49.48
1892...... eesessensssseces 48.47 50.76
1893 .. cieiiiiiinnnanansees 51.03 51.81

1894 ... cceeiiiinninivnnnns 48 52
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'il ne s’est pas élevé plus haut, c’est grace a I'habi-
leté de I'administration des compagnies, & leurs efforts
pour augmenter I'utilisation des trains, de leurs locomo-
tives et de leur matériel.

On peut dire que, dans I'exploitation des chemins de
fer, les économies sont dues & I'initiative des compa-
gnies et les dépenses a D'initiative de I'Etat.

En ce moment méme, le rachat des canaux du Midi
et de la Haute-Garonne provoquera trés probablement
une augmentation de garantie pour la Compagnie du
Midi. '

Quand on parle de la garantie d’intérét, on oublie
toujours les lignes stratégiques: j'appelle ainsi celles
qui ont été faites sur la demande expresse du ministére
de la guerre. Elles représentent a peu prés 900 millions
de capital de premier établissement, et elles ne sont
pas faites en vue de recettes. Bien plus, elles peuvent
étre une cause de diminution de recettes, comme pour
I'Est.

Au point de vue des chemins de fer stratégiques, le
ministre des travaux publics ne peut avoir qu’une
opinion : celle duministére de la guerre.

Lorsque celui-ci dit : Je réclame cette ligne comme de
premiére urgence, le ministre des travaux publics n’a
qu’'a s’incliner. :

Pendant que j'étais ministre, j’ai pu supprimer une
charge qui devenait menacante pour l’avenir, connue
sous le nom de compte d’exploitation partielle. Il n’était
pas le méme pour toutes les compagnies. Pour I'Est et
I'Ouest, jusqu’au 1°* janvier qui suivra 'achévement des
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lignes concédées en 1883, ces lignes et celles comprises
dans les conventions de 4875 donnaient lieu & un
compte provisoire, comprenant les charges des
capitaux, les frais d’exploitation, et d’autre part, les
recettes : en cas d'insuffisance, le déficit pouvait étre
porté au compte de premier établissement.

Ceslignes n’élant pasrapidement terminées, ce compte
offrait de grands inconvénients.

Le 18 mai 1889, je déposai un projet de loi portant
suppression du compte d’exploitation partielle de I'Est ;
le 23 juin suivant, un projet de loi portant modification
du compte d’exploitation partielle de 'Ouest : le 7 jan-
vier 1890, ces lois furent promulguées. Le 27 mai 1891,
une loi porta également cloture du compte d’exploi-
tation partielle du Midi. Le 22 décembre 1891, je pré-
sentai un projet de loi pour la suppression définitive
du compte d’exploitation partielle de 1'Ouest et le
5 janvier 1892, un autre projet de loi portant modifi-
cation du compte d’exploitation partielle de I'Orléans.

Je crois qu'il faut continuer I'achévement du réseaun
de chemins de fer : mais il faut le faire le plus écono-
miquement possible. Cela ne veut pas dire qu'il faille
transformer toutes les lignes en chemins & voie étroite.
Est-ce qu'un chemin de fer industriel de quelques kilo-
metres se fait & voie étroite? Comment se raccorderait-
il a la grande ligne ? De petites lignes a voie étroite ont
besoin d'un matériel spécial. Ce qu’il faut essayer, c’est
d’établir a un prix compatible avec une bonne exploi-
tation, des lignes d’intérét secondaire. C'est pour ce
motif que je nommai, le 14 novembre 1890, une com-



64 LA VIE NATIONALE.

mission présidée par M. de la Tournerie, composée d'ins-
pecteurs et d’ingénieurs des ponts et chaussées, chargés
de déterminer les limites minima & adopter pour les
courbes de faible rayon. Cette commission, dite des pe-
tits rayons, se livra & desexpériences trés intéressantes.

Le 1°* décembre 1890, j'adressai une circulaire aux
inspecteurs généraux du contréle les invitant a saisir
les comités de réseau, & l'occasion de I’examen des
projets de budgets des grandes compagnies, de la
question des économies A réaliser dans les dépenses
d’exploitation.

Le 18 avril 1891, je nommai une commission chargée
d’examiner les modifications a apporteraux conditions
de la concession des lignes des réseaux de la Compa-
gnies de Bone-Guelma, de I'Est algérien et du Sud de
la France: et le 16 février 1892, comme p‘fem,i‘ér résul-
lat de ses travaux, je déposai un projet de loi portant
révision des conditions de la concession des lignes de
la Compagnie de I’Est algérien.

Je me préoccupai, en méme temps, des charges que
certains départements avaient assumées pour la con-
struction de chemins de fer d'intérét local et de
tramways. '

Le 30 novembre 1889, je nommai une commission
chargéede préparer la révision de la loi du 11 juin 1880.

Le 8 mars 1890, j'ouvris une enquéte sur la révision
de la loi du 11 juin 1880 et le 16 février 1892, je déposai
un projet de loi, élaboré par le conseil d’Etat, en modi-
fication de 1a loi du 11 juin 1880, sur les chemins de
fer d'intérét local et les tramways: Légérement modifié
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par M. Jonnart, ministre des travaux publics, il a
été de nouveau présenté ala Chambre des députés le
27 février 1894.

M. Jonnart insista aussi auprés des compagnies pour
réaliser des économies de détail, notamment dans le
service des lignes secondaires et des petites gares.

La compagnie de I'Est avait entrepris la conversion
d’une série d’obligations dontle cours dépassait le pair;
mais la cour de cassation a déclaré qu’il résultait des
circonstances dans lesquelles cet emprunt avait été
émis qu’il n’était pas remboursable par anticipation,
Toutefois, cet arrét nes’applique pasad’autresemprunts
contractés dans d’autres conditions. Les compagnies
ont créé récemment des types de 2 1/2 p. 100. Le
cours actuel est d’environ 450 fr., les charges d’intérét
et d’amortissement sont de 3 fr. 58 0/0, tandis qu’elles
sont de 3,75 0/0 pour les obligations du type 30/0 au
cours de 478 fr.

v

La loi du 11 juin 41880 régit les chemins de fer
d’intérét local et les tramways. Les chemins de fer d'in-
Lérét local départementaux ou communaux sont soumis
a I'examen du conseil général des ponts et chaussées et
du conseil d’Etat. L’Etat peut subvenir pour partie au
payement de l'insuffisance du produit brut pour couvrir
les dépenses de I'exploilation et I'intérét du capital de
premier établissement: mais une partie au moins équi-
valente doit étre payée par le département ou la com-

5



66 . LA VIE NATIONALE.

mune. La subvention de I'Etat ne peut jamais dépasser
400000 fr. pour un département et la loi de finances
fixe chaque année la limite du total des subventions.

De 1881 a 1894, la limitation n’a jamais été atteinte,
le chiffre des engagements pris par I'Etat ne dépasse
pas en moyenne 380000 fr. par an.

Le chiffre fut limilé & 600000 francs dans la loi de
finances de 1893 : le ministre des travaux publics dans
une note adressée ala commission du budget a demandé
de le porter 4900000 francs. La commission du budget
n’ayant pas été saisie d’une proposition ferme, n’y a pas
donné suite. Il en résultera un retard d’'un an pour un
certain nombre de chemins de fer d’intérét local;
j'emprunte au rapport de M. Fleury Ravarin letableau
ci-contre (Voir p. 67).

L’augmentation du produit net est sensible, car elle
atteint, pour I'ensemble, 966 000 francs en deux années.
Si elle est encore trés inférieure a ’augmentation des
charges du capital, puisque celui-ci a augmenté de
41 millions, entrainant prés de 2 millions d’annuités
d’intérét et d’amortissement, les dépenses de I'Etat
n’ont augmenté que de 264000 francs, représentant
environ la moitié de I'accroissement du déficit, I'autre
moitié étant couverte par les départements.

Je ne trouve pas que ces chiffres soient alarmants,
Seulement, tandis qu’on dépense des millions pour faci-
liter la circulation, il ne faudrait pas par des tarifs
douaniers, des prohibitions sous prétexte d’hygiéne,
des mesures de toutes sortes, des systémes d’'impots
menacants, enlever au capital employé une partie de
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son effet utile. Les compagnies de I'Est, de Lyon et
du Midi évaluent que les tarifs de 1892 ont amené
pour elles une diminution de trafic de 10 & 12 millions.
Tableau comparatif des résultats de 1’exploitation des

réseaux départementaux donnant lieu & une ga.ra.ntle
de I’Etat en 1893, 1894 et 1895

GARANTIE
payée
par I'Etat.

RECETTES| PRODUIT

i)rutes. net.

DEPENSES
d’établisscment

LONGUEUR
moyenne exploitée,
au 31 décembre.

RAPPORT
du produit
au capital

millions. francs. francs.

,,.

1=
o
8
=d
<
o

Chemins de fer d'intérédt local.

1893| 2. 173 7.013.000|— 139.000 (1) 2.500.000
18941 2. 188 8.328.000{ 567.000 2.700.000
1895| 2. 194 8.823.000{ 1704.000 2.607.000

Tramways.

1893| 624 32 1.541.000 7.000 002 | 409.000
1894 1759 45 1.972.000] 133.000 030 | 493.000
1895| 915 52 | 2.659.000] 130.000 025 ] 566.000

Ensemble des réseaux départementaux.

1893| 2.752| 205 | 8.554.000|]— 132.000(1)] » 2.909.00)
1894 3.168] 233 110.290.000{ 1700.000 » 3.193.000
4895| 3.5061 246 [10.482.000| 834.000 » 3.173.000

(1) Insuffisance des recettes pour couvrir les frais d’exploitation.

AY

Le 27 juin 1886, la Chambre des députés adopta un
ordre du jour chargeant la commission des chemins de
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fer, portée & quarante-quatre membres, de « proposer
des mesures législatives propres a fortifier les droits et
l'autorité de I'Etat, en matiere de chemins de fer ».
C’était un comité de salut public qui se substituait au
gouvernement. M. Camille Pelletan fut chargé de ré-
diger une proposition de la loi remaniant les tarifs. Il
ne la déposa que le 12 mars 1889, a la veille de la sépa-
ration de la Chambre: il la reprit, en son nom, sous la
législature suivante, le 6 février 1890. Il I'a reprise
encore le 19 décembre 1893, mais il ne I’a fait distribuer
qu’au mois de février 1897.

Cependant ni les compagnies qui ont le droit d’ini-
tiative en matiére de tarifs, ni le gouvernement n’avaient
attendu ce projet pour apporter des améliorations dans
les tarifs.

Dés 1878, I'administration avait cherché & réaliser
un taril général commun entre toutes les compagnies
de maniére 3 faire des sept réseaux un seul réseau, au
point de vue des transports effectués. Il fallut renoncer
A ce projet, en présence des relevements de taxes qu’eat
entrainés un tarif basé sur la moyenne des tarifs de
chaque compagnie. Du moins, il resta des études une
classification uniforme des marchandises, qui, approuvée
en 1879 par le ministre des travaux publics, devait
servir de base & la revision des tarifs de chaque
compagnie.

Cette revision s’est effectuée progressivement suivant
les bases indiquées par les compagnies dans leurs lettres
" annexes aux conventions de 1883, c’est-a-dire sur la
base del’adoption de barémeskilométriques du systéme
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belge, les prix fermes n’étant conservés que pour éviter
des relévements trop sensibles, et devenant ainsi 'ex-
ception, alors que, sur la plupart des réseaux, ils
avaient été jusqu'alors la régle (1).

Aveclesformules dusystéme, dit belge, — qui n’a pas
été découvert, du reste, en Belgique, mais qui y a été
appliqué systématiquement, — au lieu de multiplier la
totalité de chaque parcours par une base kilométrique
unique, qui aille en décroissant quand la distance
augmente, on continue a appliquer le prix kilométrique
primitif aux premiers kilométres, tout en appliquant
des prix de plus en plus réduits aux kilométres par-
courus en sus des premiers. Prenons pour exemple le
tarif appliqué aux houilles. On taxe a 8 centimes les
23 premiers kilométres : on arrive aux prix de 2 francs
pour les 23 premiers kilometres. Chaque kilométre en
sus, jusqu'a 100, se paye 4 centimes; & 100 kilométres
ona donc :

.0 fr. 08 < 25 + 0 fr. 04 < 75 =>5 francs.

A partir de ce point, on paye 3 cent. 3 par kilo-
métre en sus : 3 300 kilométres on paye 12 francs,
savoir :

0 fr. 08 <2540 fr. 04 >< 754 0 fr. 035 >< 200 = 12 francs.

Au dela de 300 on continue & réduire la base, d’abord
& 3 centimes jusqu’'a 600 kilométres, puis 4 2 ¢entimes 5
au dela.

Les tarifs ainsi calculés sont représentés par des

(1) CoLsox, Tarifs et transports, un vol. in-8°, 1890.
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lignes convexes, qui vont en s’infléchissant tout en
restant inclinées, de maniére A représenter un prix
total qui va toujours en croissant quand la distance
augmente, mais en croissant d’autant moins pour une
méme augmentation de parcours que 'on est plus loin
du point de départ.

Le 18 novembre 1882, la Compagnie de I'Est avait
présenté ses propositions; ces nouveaux tarifs furent
homologués le 14 aoat 1884.

La Compagnie P.-L.-M. avait également présenté
des propositions le 41 octobre 1882. Mais la réforme,
sur ce grand réseau desservant des régions si dissem-
blables, présentait de beaucoup plus sérieuses difficultés.
Les nouveaux tarifs ne re¢urent I'homologation que le
17 aout 18885, Ils soulevérent tout d’abord de vives
réclamations ; car 1'uniformité n’avait pu étre obtenue
sans un certain nombre de relevements sur les lignes
jusqu’alors favorisées, & raison soit de l'importance
du mouvement commercial, soit de la concurrence des
voies navigables, soit des conditions plus é(fonomiques
de I'exploitation : les céréales bénéficiérent d’une ré-
duction de 6,2 p. 100; les sucres de 20,4 ; les houilles
de 6; les métaux bruts de 4,6 ;les métaux ouvrés de 8,1;
les minerais de 21; naturellement ceux qui profitérent
des abaissements ne_dirent rien : ceux qui subirent
des relévements protestérent ; ce mouvement d’opinion
rendit plus difficile le remaniement deg tarifs des Com-
pagnies de I'Orléans, de I'Ouest et du Midi.

Pour le Nord, les difficultés étaient bien moindres.
Homologués le 17 juin 4886, les nouveaux tarifs ne
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donnérent lieu qu'a de trés rares réclamations.

On en peut dire autant de ceux de 1'Orléans, qui ont
été homologués le 17 mai 1887 ; les tarifs de I'Ouest
furent homologués le 14 aout 1888.

La tarification intérieure du Midi est en vigueur
depuis le 14 décembre 1890.

A ce momeént, les sept grands réseaux avaient réalisé
les améliorations suivantes :

Uniformité de la nomenclature des marchandises et
sérification identique, pour les transports au tarif
général ; :

Uniformité des conditions d’application des tarifs gé-
néraux et méme, en grande partie, des tarifs spéciaux;

Uniformité du cadre des tarifs spéciaux, de telle
sorte que, sur tous les réseaux, la méme marchandise
figure dans un tarif spécial portant le méme numéro.
Par exemple, sur tous les réseaux, le tarif P. V. n°1
concerne les animaux vivants ; le tarif n° 7, les combus-
tibles minéraux; le tarif n° 14, les produits métallur-
giques, etc.

Le nombre des tarifs spéciaux a été sensiblement
réduit. Il n’y en a plus que trente & quarante.

Ces tarifs spéciaux ne contiennent plus qu’un
nombre restreint de prix fermes; ils prévoient des prix
résultant de hardmes établis d’aprés le systéme belge
et applicables sur tous les parcours indistinctement.
On peut donc dire que les tarifs kilométriques sont
aujourd’hui la régle, et les prix de gare & gare 'excep-
tion.

La réforme commencée en 1882, et terminée en 1890,
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a réalisé d'immenses progrés au point de vue de la
simplification, par l'uniformité dans la classification,
les conditions d’application, le groupement des mar-
chandises dans des tarifs spéciaux portant le méme
numéro et la substitution, en principe, de prix kilomé-
triques aux prix de gare a gare.

Toutefois, comme les compagnies hésitent toujours a
faire une expérience qui frappe I'’ensemble du réseau,
parce que la répercussion peut en étre profonde, et
comme elles sont plus hardies pour faire des essais lo-
caux qui sont déterminés par tel ou tel genre de trafic,
subsiste la nécessité des prix fermes qui, peu a peu, sont
remplacés quand le baréme se réduit.

Les prix fermes sont des tarifs de gare a gare, non
proportionnels 4 la distance, inférieurs au chiffre qui
résulterait de I'application du baréme.

Le prix ferme n’a en général de raison d’'étre que
dans un sens : utile pour le transport de la houille du
Nord a Paris, il serait compléetement inutile pour le
transport de la houille de Paris dans le Nord. Méme
quand la marchandise du méme nom circule dans les
deux sens, elle peut étre fort différente : les vins que le
département de I'Aude envoie & Bordeaux n’ont pas la
méme valeur que les vins que Bordeaux envoie dans
I’Aude.

Pour M. Pelletan, ces améliorations étaient non ave-
nues. Les compagnies s'étaient montrées hostiles & toute
réduction des prix de transport. Les compagnies répon-
dirent & son exposé de motifs par des Observations prou-
vant que c'étaient elles qui avaient pris l'initiative des
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réformes que les réseaux étrangers n’ont adoptées
qu’apres elles.

Elles avaient adopté en 1883 des taxes & base décrois-
sante avec la distance. Cette tarification de 1855 a 1860
avait eu pour conséquence une diminution de 7°,63 a
6°,92, soit 10 p. 100. En Belgique, en 1864, la taxe
moyenne était encore de 9°,46, soit de 40 p. 100 plus
élevée qu'en France.

M. Pelletan affirmait que les tarlfs des grandes com-
pagnies n’avaient subi aucune réduction depuis 1865.

Les compagnies montrérent les motifs pour lesquels
elles avaient d0 étre prudentes; mais cependant elles
prouvérent qu’il y avait toujours eu des réductions.

Elles disaient :

« Si on compare, en effet, les taxes moyennes per-
cues en 1865 (1), et celles qu’indiquent les documents
plus récents, on constate les différences suivantes :

1865 188y Différence en moins.
Nord............. 6.05 4.85 1.20 20 p 100
Estooovvvninnn... 5.13 5.21 0.52 9 -
Quest............ 6.32 6.01 0.31 5 —
Orléans........... 6.32 6.06 0.26 4 —
P.-L.-M........... 5.80 5.34 0.46 8 —
Midi.............. 6.92 6.38 0.54 8§ —

M. Pelletan comparait les tarifs actuellement en
vigueur en France et a I'étranger : mais tout d’abord,
il écartait I’Angleterre, I'Italie, I'Espagne et la Suisse,
reconnaissant qu’ils sont plus élevés dans ces pays
qu'en France.

(1) Picaro, t. 1V, p. 485,
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Mais il faut tenir compte de la nature des marchan-
dises : sur 100 tonnes transportées a 1 kilométre, on
compte en France 24 tonnes de houille et 76 tonnes de
marchandises diverses ; en Allemagne, 53 tonnes de com-
bustibles et 47 tonnes des autres marchandises.

En supposant, dans les deux pays, pour les deux
catégories de marchandises : 3°,3 pour la houille et 6°,8
pour les autres marchandises, on arriverait ainsi & une
taxe moyenne de 5°,96 pour la France et 4°98 pour
I’Allemagne : les mémes prix percus, les mémes taxes
moyennes se traduiraient par un écart de 21 p. 100.

En 1894, les tarifs du Nord ne ressortent qu’a 4°,52,
soit une nouvelle différence en moins de 0°,33.

Si on met en parallele le réseau des chemins de fer
allemands, sur lequel la houille représente 48 p. 100 du
tonnage total A toute distance, et notre réseau du Nord,
qui a transporté, en 1889, 9883000 tonnes de houille
sur 22108000 tonnes, soit 45 p. 100, on trouve que la
taxe moyenne des charbons sur le réseau du Nord était
en 1886 de 3°,56, inférieure de 0°,01, d’apres le journal
officiel des chemins de fer allemands, qui donne pour
Pexercice 1883-1886 un prix de 3°,67 (Zeitung des Ve-
reins, 13 mars 1886). '

En 1889, la taxe moyenne sur le réseau du Nord n'est
plus que 3°,42, v

Une partie de la proposition de M. Pelletan ne faisait
que reproduire les dispositions déja existantes dans
I'ordonnance de 1846 et dans le cahier des charges. Elle
contenait certaines naivetés. Comme on avait fait grand
bruit du tarif par zones établi en Hongrie et que M. Pel-
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letan était en méme temps un adversaire du tarif &
paliers de 20 kilomeétres du P.-L.-M., il conciliait les
deux opinions en' admettant le tarif & paliers, mais a
. condition que « la taxe réclamée & l'expéditeur ne
pat jamais étresupérieure & celle quirésulte du nombre
exact des kilomeétres parcourus et des fractions de poids
transportées, en calculant le prix du transport pour
chaque kilométre et pour chaque partie de poids,
d’apres le prix établi par le tarif pour la distance et le
poids immédiatement inférieurs ». M. Pelletan oubliait
d’indiquer les procédés par lesquels on pouvait accorder
ces contradictions. ’

Mais le but de M. Pelletan était d’enlever aux com-
pagnies I'initiative des tarifs. Par ses articles 22 et 23, il
donnait au ministre le droit de classer les marchandises
dans telle ou telle série qu'’il lui conviendrait ; mais, par
ses articles 26 et suivants, il mettait le ministre sous la
dépendance d'une commission dite des tarifs composée
de quarante-six membres. Non seulement il interdisait
au ministre d’approuver des tarifs rejetés par cette
commission, mais elle pourrait « inviter le ministre des
travaux publics 3 suggérer aux entreprises de chemins
de fer les modifications dans les tarifs qu’'elle juge
nécessaires ».

Siles compagnies se montraient récalcitrantes a cette
suggestion, leurs réponses seraient publiées au Journal
of ficiel. Cette sanction n’est pas grave. Mais I'article 30
ajoutait que la commission pourrait « inviter la compa-
gnie a introduire sans délai, dans ses tarifs, les modifica-
tions nécessaires si la commission estimait qu’elles sont
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contraires aux lois, cahiers des chargesou conventions.
Si elle ne déférait pas immédiatement & cette mise en
demeure, le directeur responsable de I'entreprise serait
condamné 3 une amende de 500 & 2000 francs par jour
de retard ». Cependant M. Pelletan, aprés avoir investi
la commission des larifs du droit de condamner, non pas
la compagnie, mais son direcleur, voulait bien ajouter
que « la contravention serait poursuivie comme en
matiére de grande voirie ». C'est donc le conseil de
préfecture qui prononcerait.

Telles étaient les grandes innovations réclamées par
M. Pelletan. Jopposai & cette proposition un projet de
loi, préparé par le comité consultatif des chemins de
fer et le conseil d’Etat, que je déposai le 17 mars 1891,
quoique je le trouvasse inutile. M. Jonnart a repris
ce projet le 26 avril 1894.

En veriu de 'article 44 de I'ordohnance du 15 no-
vembre 1846 et de 'article 48 des cahiers des charges
de 1837, c’est & I'administration qu’appartient le droit
d’homologuer les tarifs. Il n’y a rien 4 innover sous ce
rapport. L'ordonnance de 1846 a I’avantage de laisser un
recours ouvert a ceux qui croiraient leur droit 1ésé, tan-
dis qu'en France il n’y a aucun recours contre une loi.

Le but poursuivi par M. Pelletan et les hommes po-
litiques qui considérent les compagnies de chemins de
fer comme des ennemies publiques est de les dépos-
séder de leurs tarifs.

Or, c’estla propriété des compagnies, puisqu'ils sont
la garantie de leurs recettes.

Si- I'Etat avait le droit d’établir, comme il 'entendrait,
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les tarifs, les compagnies ne seraient plus que des
agences de traction : elles n’auraient plus intérét au
trafic de leurs lignes.

La conclusion logique serait le rachat et I'exploita-
tion directe par I'Etat.

On parle beaucoup du groupage usité en Allemagne.
Le gouvernement allemand fait chercher la marchan-
dise par le groupeur, la regoit et ensuite la conduit a
destination. C’est pour ne pas faire acte de commerce
que'administration des chemins de fer de I'Elat alle-
mand a inventé I'industrie du groupage.

La question du matériel est une des grosses difficultés
du prix de revient.

Pour faire maintenant un million de recettes nou-
velles, on ne doit pas étre loin de la vérité en disant
que la base moyenne de ces tarifsne dépasse pas 0 fr. 04.
Avec une distance moyenne de 100 kilometres, il faut,
pour faire un million de recettes nouvelles, prés de
250 000 tonnes de transports. Pour effectuer ces trans-
ports il faut des wagons et des voies et des frais d’ex-
ploitation. — Avec la législation actuelle sur les délais
qui immobilisent les wagons (et par contre-coup les
voies el les quais) pendant delongues heures (peut-étre
soixante heures) au chargement et au déchargement,
il faut, malgré des efforts énormes pour faire rouler le
matériel, malgré des dépenses considérables de kilo-
metres de trains, ete..;, dépenser jusqu'a 3 millions de
matériel roulant et 3 millions de voies, garages, ate-
liers, etc..., afin d’assurer le transport de ces
260000 tonnes. L’intérédt, I'amortissement, 1'entrelien
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et le renouvellement de ce matériel, de ces voies, etc.,
représentent au grand minimum 72 p. 100, c’est-a-dire
720 000 francs, qu'il faut prélever sur le million; il
reste 280000 francs, soit 28 p. 100 pour les frais d’ex-
ploitation et de bénéfice, c’est dire qu'il ne reste plus
de bénéfices et que quelquefois il y a perte.

Avec les réclamations excessives pour les salaires,
les prescriptions de 'administration qui font faire des
dépenses stériles, etc., ces 28 p. 100 de la recette de-
viendraient vite insuffisants pour payer les frais d’ex-
ploitation, s’ils ne le sont déja.

Il sera donc bien vite impossible de continuer &
abaisser les tarifs si on ne réforme une législation qui
immobilise le matériel dans les gares... et précisément
aumoment ou on réclame 1’accélération ov plutdt la
réduction des délais de transport.

Les préjugés du public sont entretenus par la diffi~
culté d’avoir une base pour fixer les tarifs.

Sir Courtenay Boyle, I'éminent Permanent secretary
of Board of trade, disait :

« Il n’y a pas de base générale adoptée pour fixer les
tarifs. Ils sont fixés selon les circonstances locales et il
n’est pas possible de faire aucune régle pour eux. Le
Board of trade n’a pas le pouvoir de exiger et s'il
I'avait, il ne serait pas possible aux compagnies de s’y
soumettre. »

Cette part d’arbitraire restera toujours. M. Pelletan
lui-méme n’a pas osé aller jusqu’a proposer la suppres-
sion des prix fermes.

Tous les spécialistes, I rdner, Morisson, il y a un
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demi-siecle aujourd’hui en Angleterre ; Hadley et Fink
en Amérique ; Ulrich en Allemagne ; Picard, Colson, en
France; I'Interstate commerce commission aux Ktats-
Unis; lord Balfour de Burleigh et Sir Courtenay Boyle,
dans le rapport du Board of trade, aprés 'enquéte de
1890, sont unanimes pour déclarer que :

« Le cotat du transport ne peut élre déterminé, et
s'il I'était, il serait inutile comme base de tarifs. »

Une tonne de soie ne cotite pas plus a transporter
qu’une tonne de houille ou qu'une tonne de pommes de
terre. Mais étant donnée sa valeur, elle peut payer
davantage sans que son trafic en soit atteint. Quelques
centimes de plus par kilométre ne raccourciront pas
son rayon d’expansion. Un centime de plus ou de
moins peut, au contraire, arréter le parcours de la
tonne de houille.

Cependant, les compagnies doivent-elles établir une
sorte d'impot proportionnel d’aprés la valeur de la
marchandise?

Voici une compagnie qui charge une classe de mar-
chandises dans la proportion suivante : saumons de
fer, 1; de plomb, 1 1/2; lingots de cuivre, 2. Ce n’est
pas le coti relatif du transport qui détermine cette
échelle. 4

Seulement I'art de I'administrateur est de demander
a la marchandise ce qu’elle peut payer, mais seulement
ce qu’elle peut payer. Ce n’est pasle coat du transport,
ce n'est pas la valeur de la marchandise qui doivent
déterminer le tarif : c’est la valeur relative du ser-
vice.
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« Ce qu’il faut comparer, disait M. Griolet (1), au prix
du transport, ce n’est pas la valeur de la marchandise,
c'est l'intérét commercial pour lequel elle voyage. »
Et il citait cet exemple topique :

Des alcools ou des sucres, marchandises d'une cer-
taine valeur, produits dans le Nord pour y étre plus
tard consommés, viennent souvent aux magasins
généraux de Saint-Denis pour y étre warrantés. Le
bénéfice commercial de cette opération est trop minime
pour qu’elle puisse se faire, si le prix du transport,
aller et retour, n’était pas trés réduit : donc, des tarifs
trés bas développent notablement ces transports.

Une différence de tarifs peut déplacer un courant de
transports, voire méme le centre d'une industrie.

Une compagnie de chemins de fer forme un ensemble;
son administration doit avoir pour but de retirer un
bénéfice net du total de ses affaires.

Les compagnies de chemins de fer doivent s’efforcer
de diminuer leur coefficient d'exploitation, et par con-
séquent, en développant le trafic, de faire rendre le
maximum d’effet utile, & leur capital de premier éta-
blissement, & leur matériel et & leur personnel.

Leur intérét est donc d’accord avec celui du public.

VI

GrAce au concours de mon collégue et ami, M. Rouvier,
et des compagnies de chemins de fer, j'ai pu réaliser le

(1) Comité consultatif, 9 février 1891.
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dégrévement de 'impét sur la grande vitesse. M. Raynal
avait spécifié dans les conventions de 41883 que les com-
pagnies abaisseraient de 10 0/0 les tarifs des secondes
et de 20 0/0 les tarifs des troisiémes classes, le jour ou
I’Etat supprimerait la surtaxe de 1871.

Si on eat appliqué simplement cette formule en
1891, les compagnies risquaient 23 millions et 1'Etat 36.

Secondé par M. Picard, vice-président du comité
consultatif des chemins de fer, et par M. George, rap-
porteur, j’aboutis aux résultats suivants : le ministre
des finances, pour aider u dégrévement des messageries
et des denrées, non prévu par les conventions de 1883,
supprima non seulement I'impdt de 1872, mais aussi
celui de 1853, soit 23 0/0.

A la suite des négociations, les clauses qui avaient
é1é prévues pour les billets simples furent étendues aux
billets d’aller et retour. Si on compare le prix abaissé
au plein tarif, on trouve que la différence est de
280,0 en seconde et 36 0/0 en troisiéme classe. Relati-
vement au tarif antérieur au 1°* avril 1892, le chiffre
est de 12 et 22 0/0.

Pour les petits colis au-dessous de 40 kilos, on a
abaissé le prix de transport qui, imp6t compris, était
de 33 a 33 centimes, jusqu'a 23 centimes, soil de
36 a 44 0/0. Pour les messageries on est descendu de
44 4 32 cent. et méme a 16 cent., soit de 27 & 40 0/0;
pour:les denrées enfin, la diminution a été encore plus
forte: on est descendu de 44 & 24 et méme & 10 centi-
mes, soit de 45 4 66 0/0. De plus on a supprimé la

manipulation de réseau a réseau qui atteignait avec
6
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I'impét, 4 fr. 76. Le tarif est devenu commun entre les
diverses compagnies, de sorte qu'un colis qui traverse la
France de Bayonne & Dunkerque, non séulement ne
supporte pas de frais de transmission de réseau a
" réseau, mais encore bénéficie de la baisse décroissante
du tarif kilométrique. '

Quant aux conséquences, aux résultats immédiats de
ces négociations dont je parlais tout & 1'heure, ils
sont faciles A saisir : en adoptant simplement, dés
1890, la clause prévue par les conventions de 1883, la
part des compagnies était de 23 millions, celle de I'Etat
de 36.

A lissue des négociations, la part des compagnies
était de 42 millions, celle de I'Etat de 49. La part des
compagnies a donc augmenté b la suite des négociations
de plus de 80 0/0, tandis que les sacrifices de I'Etat
n'ont augmenté que de 270/0. Le dégrévement total pour
le public aurait été de 59 millions, tandis qu'il dépasse
91 millions.

Deés 1892, le nombre des voyageurs dépassait de
30 millions celui de 1891, et celui des voyageurs a
1 kilométre s’accroissait de prés d’un milliard

9.243.210.049 en 1892
8.285.530.635 en 1891

957.679.414

ou 11, 3 p. 100. Cette augmentation portait surtout sur
les voyageurs de troisiéme classe.

En 1893, le nombre des voyageurs kilométriques était
de 10 008; en 1894, de 10331.
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Mais les recettes étaient loin de s’élever dans la méme
proportion. Voicei leur progression, imp6t non compris :

Millions
8. 3 365
189 e ittt ittt it iii ittt i 371
3t & 387
1804, .. i it ittt iee b teeieees 401

Ainsi le nombre des voyageurs a augmenté de
23 0/0 et le chiffre de recettes de 9 0/0.

Si on divise le parcours kilométrique des voyageurs
par les recettes, imp6t non compris, on voit que le
tarif moyen s’établit de la maniére suivante :

Centimes

I1 est vrai que ce prix comprend les tarifs militaires
qui sont de centimes 4,59, tandis que les tarifs civils
ressortent & centimes 4,09,

On a beaucoup parlé du tarif hongrois. Les chemins
de fer ont été rachetés a 'aide de procédés plus ou
moins scrupuleux par I'Etat hongrois. M. Baross,
ministre du commerce, a inauguré le 1°* aoat 1889
le tarif par zones, dans le but de concentrer tous les
voyages en Hongrie vers Budapest et de détourner le
trafic de Trieste a Fiume. Ce tarif, revisé le 1°* mai 1896,
se divise en deux.

1° Trafic local, avec trois zones, de t a 10 kilo-
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metres, de 11 & 45 kilometres, de 16 4 20 kilometres.
2° Trafic lointain : ce trafic est partagé en 14 zones
allant de 21 kilomeétres & 225 kilométres et au dela.

Les billets de petite distance sont valables toute la
journée jusqu'a minuit. Les billets a grande distance
sont valables jusqu'a I'arrivée a destination.

Le déficit en 1894 était de plus de 14 millions de
francs. 11 est probable que les transports faits presque
gratuitement, pour amener les populations a I'exposi-
tion du millénaire, augmenteront le déficit en 1896.

Les voyageurs ne doivent pas interrompre leur
voyage. Défense est faite aux voyageurs de grande dis-
tance de se servir de billets & petite distance. Il est
également interdit de voyager avec des billets com-
binés de petite et de grande distance. Les tarifs du trafic
local sont de 0,40 & 0,20 kreutzers pour la 3° classe,
soit de 0,20 a 0,40 centimes. Ils remontent ensuite pour
les tarifs des zones moyennes, puis s’abaissent pour les
tarifs extrémes. A 226 kilométres et au dela, ils sont
de 4 florins, soit 8 fr. 40. En France, le prix est
de 11 fr. 10, sur lequel il y a 1 fr. 10 d’impét
la différence n’est donc que de 1 fr. 60. A 101 kilo-
meétres, le tarif est en florins, 4,20 pour les premiéres,
2,80 pour les secondes; 1,75 pour les troisiémes ; cela
fait doncressortir comme moyenne le tarif kilométrique
a centimes 550. On voit que la différence entre le tarif
hongrois et le tarif francais n’est pas aussi grande qu’on
le suppose.

Entre l'exploitation des chemins de fer hongrois et
I'exploitation des chemins de fer francais, il y a une
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grande différence. On ne peut comparer les deux
systémes.

Nous avons indiqué comment avait été constitué le
réseau de I'Etat. Il représente un capital de 721 mil-
lions, non compris le capital correspondant & I'annuité
que I'Etat paye a la compagnie d'Orléans 3 titre de
soulte d’échange et non compris aussi les frais géné-
raux, niles intéréts pendant la continuation des lignes
neuves.

Le produit net du réseau de I'Etat a été de 9 330000
francs en 1894, qui représenterait un intérét de 1,29
p. 100. Je mets le verbe « représenter » au conditionnel,
car il y a quelques discussions sur ce point qui pro-
viennent de la maniére d’évaluer le capital.

Le coefficient d’exploitation était de 77, 40 p. 100
en 1893, il a été abaissé 4 76, 43 en 1894, & 73, 87
en 1895, tandis que pour les autres compagnies, il res-
sort & 53 p. 100. ,

Ce n’est point au défautd’habileté de la direction des
chemins de fer de I'Etat que ce haut prix d’exploitation
est imputable, mais le réseau composé de petites lignes
soudées les unes aux autres, n’est pas bon; et la com-
pagnie des chemins de fer de 'Etat a voulu favoriser
les contrées qu’elle desservait.

L’Etat, placé directement en face des populations, n’a
pas de force pour leur vésister. 1l faut entre elles et lui
cet excellent tampon qui s’appelle « le mauvais vouloir
des compagnies » et qui dégage sa responsabilité.

Prudemment, quand la loi du 18 mai 1878 autorisa
le gouvernement a régler, d’'une maniére provisoire et
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par simple décret, 'organisation administrative et la
gestion financiére du nouveau réseau, le gouvernement
organisa 'administration des chemins de fer de 1'Etat
sur le modéle des autres compagnies. 1l lui donna une
grande autonomie et la dota d'un conseil d’adminis-
tration.
Les décrets du 10 décembre 1895 ont modifié cet état
de choses. Ils suppriment le conseil d’administration et
.conférent la plupart de ses attributions a un directeur
relevant immédiatement du ministre des travaux pu-
blics. « C’est, en effet, dit le rapport, au ministre respon-
sable devant le parlement qu’il appartient de diriger,
par un fonctionnaire placé sous ses ordres, I'adminis-
tration des chemins de fer de I'Etat. » M. Grnet a
prouvé, du reste, dans son rapport sur le budget des
chemins de fer de I'Etat (1897), que ce décret est illégal.
Ce que M. Guyot-Dessaigne a pu faire par un simple
décret, un autre ministre peut le défaire. Le régime des
chemins de fer de I'Etat, provisoire pendant dix-huit’
ans, est exposé & subir des modifications & chaque
nouveau ministére, si les successeurs de M. Guyot-
Dessaigne voulaient suivre son exemple. Il n’a pas
donné 13 un argument en faveur de 1'exploitation des
chemins de fer par I’Etat.

Vil

Les partisans de l'exploitation des chemins de fer
par I'Etat invoquent souvent I'exemple des chemins de
fer prussiens. D’aprés les renseignements connus, qu’a
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bien voulu résumer mon ami M. André Liesse pour
cette étude, il n'est pas encourageant.

En tout temps, depuis l'origine de la construction
des chemins de fer en Prusse, la tendance trés nette de
I'Etat & s’emparer des nouvelles voies de communica-
tion s'est affirmée. Au début, ce fut. aux compagnies
privées que l'on s’adressa, comme partout. Mais les
traités de concession portaient en Prusse, plus que par-
tout ailleurs, la préoccupation, pour I'avenir, du rachat
par I'Etat. Aussi trouve-t-on soigneusement introduites
dans ces contrats une foule de causes de rescision.
L'Etat aida les compagnies avec quelques garanties
d’intérét, mais il se fit actionnaire. Pour maintenir les
actions & un prix qui ne fat pas trop élevé, I'Etat ins-
titua aussi une loi fiscale d'impodt progressif sur les
dividendes. Jusqu’en 1850, toutes les lignes prussienne's
furent construites et exploitées par l'industrie privée.
A la fin de 1850, époque & laquelle se termine ce qu’'on
pourrait appeler la premiére période des chemins de
fer prussiens, I'Etat avait donné aux six plus impor-
tantes compagnies, ayant un développement de pres de
1200 kilométres, le concours financier suivant : il avait
souscrit pour 20 millions de francs d’actions et versé,
en dix ou douze ans, sur un capital de 129 millions de
francs, une garantie d’intérét & 3 1/2 p. 100.

Mais, dés 1849, une commission spéciale deladeuxiéme
Chambre prussienne déclara « que la reprise de tous
les chemins de fer par I'Etat devait constituer un but
constant auquel le gouvernement devait tendre par tous
les moyens & sa disposition ». Le gouvernement fit alors
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construire quelques lignes, en racheta d’autres, et mit
la main sur celles qui n’avaient pas rempli les conditions
des confrats. Déja, en 1838, I'Etat exploitait prés de
2400 kilomeétres. La guerre de 1866 augmenta ces
lignes. 1l en fut construil d’autres aprés la guerre
de 1870. En 48753, le prince de Bismarck tenta de réunir
en réseau de I'Empire les chemins de fer des Etats
confédérés. Il rencontra une opposition qu'il ne put
vaincre : la Bavié¢re, le Wurtemberg, la Saxe, se mirent
résolument en travers des projets du chancelier.
N’ayant pu réussir non plus & vendre les chemins de
fer de I'Etat prussien a I'Empire, il réalisa sur un plan
moins vaste son projet en faisant opérer le rachat des
compagnies concédées, par I'Etat prussien, de fagcon a
faire un tout homogene. Le rachat se fit de 1879 a 1891.
En 1879, les lignes exploitées par 1'Etat étaient, a peu
de chose prés, égales a celles des compagnies, soit des
deux cotés un peu plus de 9 000 kilomeétres. Dans 1'in-
tervalle, d’autres lignes furent construites qui augmen-
terentle réseau qui est aujourd’hui (statistique officielle
de 1893), en y comprenant 'Alsace-Lorraine, de plus de
28 000 kilométres.

Les résultats financiers globaux du rachat furent les
suivants : 'Etat paya 192 millions et demi comptant.
Il prenait & charge un capital de 5 milliards et demi,
auquel il faut ajouter les 240 millions de francs d’actif
qu’il possédait déja. Tout cela pour le rachat; le reste
du réseau lui appartenant constituait une autre por-
tion de capital presque égale.

Le rachat fut fait d’apres cette théorie : que les com-
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pagnies de chemins de fer, comme les routes, devaient
étre administrées par I'Etat pour offrir des transports a
prix de revient au commerce et & l'industrie. Cest
I'esprit de lucre des compagnies qu’on accusait surtout
d’entraver les progrés et 'amélioration des transports;
c’était le capital que I'on désignait comme le minetaure
auquel les compagnies sacrifiaient les intéréts géné-
raux. . :

Or, depuis le rachat, on ne tint nul compte de ces
belles promesses, malgré la loi habilement obscure dite
« loi des garanties », ol Iarticle 3 spécifiait « que
I'amortissement annuel des chemins de fer de 'Etat a
raison de 3/4 p. 100 de cette dette serait opéré ».

Les déceptions furent nombreuses pour ceux qui
avaient cru aux alléchantes promesses du prince de
Bismarck. Aucune réforme sérieuse de tarifs ne ful faite,
sauf pendant quelque temps, en ce quiregarde le trans-
port des blés. Le jeu des tarifs n'est point facile sur le
réseau prussien. Les seuls tarifs commerciaux avanta-
geux et auxquels 'Etat n’a pas osé toucher, a cause de
I'influence de l'industrie rhénane et westphalienne,
ont été réclamés et obtenus en 1877, malgré opposi-
tion sourde de I'Etat. Les tarifs des voyageurs n’ont
pas, non plus, été améliorés. A toutes les demandes de
réformes (les documents parlementaires en font foi),
le ministre des chemins de fer, aussi bien M. de May-
back que M. de Thiélen, a répondu par un non possu-
mus calégorique. Pourquoi? Parce que le produit de
I'exploitalion des chemins de fer est devenu tres vite
le « moyen financier » par excellence pour combler le
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déficit du budget général prussien. On a augmenté le
produit net au moyen d'artifices de comptabilité, en
portant beaucoup de dépenses au compte du capital
de premier élablissement, c'est-d-dire dans la Dette
publique prussienne, ce qui augmente d’autant le ser-
vice des arrérages. On a trés peu amélioré le matériel
et I'on a, pendant un temps, réduit & la portion con-
grue les employés des chemins de fer de 'Etat. Quoi
qu’on ait fait toutes les économies possibles, le coeffi-
cient d’exploitation du réseau prussien (réseau plus
homogeéne que l'ensemble du réseau des compagnies
francaises) a cependant été toujours plus élevé de
2 43 p. 100 que celui de I'ensemble des compagnies
francaises(1). Etilfaut considérerici que la comparaison
est plutét désavantageuse pour les compagnies fran-
caises, qui ont des tarifs plus variés et offrent plus
d’avantages au commerce. Cette différence du coeffi-
cient d’exploitation ne traduit que faiblement la supé-
riorité d’administration des compagnies francaises,
démontrée d'aillears, ces temps derniers, dans un im-
portant ouvrage, par un écrivain allemand, M. de
Kauffmann.

Les sommes versées par les chemins de fer de I'Etat
au budget général se sont élevées de 44 millions de
marks en 1889-90 a 129 millions en 1894-93. Les inté-
réts de la dette des chemins de fer se sont élevés dans
la méme période de 165 millions de marks a 242 mil-
lions de marks, pendant que 'amortissement baissait

(1) ALrrED MANGE, Revue des Deux Mondes, mai 1893.
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graduellement jusqu'a 24 millions de marks (1).

C’esl le cas de rappeler, comme le disait Bastiat, qu'il
est des choses qu'on vuit et d’autres qu'on ne voit pas.
Ici on ne veut pas surtout voir que le produit net est
forcé par des artifices de comptabilité; que les tarifs
élevés sont un impdt levé sur le commerce et I'industrie
par I'Etat prussien, impot génant et lourd; qu’enfin, le
budget général ne pouvant étre bouclé qu’avec le pro-
duit des chemins de fer, les ministres des finances re-
poussent toute idée d’amélioration, tout changement,
tout perfectionnement. C’est en définitive un résultat
mauvais; c’est en outre la contradiction absolue du
principe socialiste, bienfaisant, & entendre M. de Bis-
marck, que 'administration des chemins de fer par1'Etat
doit étre faite dans l'intérét de tous et au meilleur
marché possible.

VI

11 n’est pas inutile de mettre en regard des dépenses
de I'Etat francais pour les chemins de fer, les bénéfices
qu'il en retire.

Les bénéfices se trouvent énumérés tous les ans dans
la statistique des chemins de fer. En 1894, on a enlevé
un certain nombre de rubriques qui s’y trouvaient.
En 1893, les bénéfices constatés s’élevaient & 285 mil-

(1) Dans le méme intervalle, le produit net total est passé de
321 millions de marks a 371 en 1894-95, aprés avoir été de 378 mil-
lions de marks. en 1893-94.
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lions, non compris les chemins de fer d'intérét local et
ceux d’Algérie. On en a déduit 13 & 44 millions d’'impots
comme contributions foncieéres et patentes, timbres
poste pour lettres d’avis, etc. Cependant, si les che-
mins de fer n'existaient pas, cesrecettes n’apparaitraient
pas au budget. On en a exclu aussi 3 4 4 millions pour
transports de la guerre el transports des finances ré-
sultant de contrats : cependant ce sont des économies
bien réelles.

En y comprenant les frais de contrdle et de sur-
veillance remboursés a I'Etat qui se montent a
4353000 francs environ; le produit net des lignes
apparienant a I’Etat ; les‘impdts sur les transports, les
impots sur les titres des compagnies, les économies
sur les transports de I'Etat résultant des clauses du
cahier des charges, on arrive pour 1894 a un total
de 221 millions, tandis que les dépenses ressortent &
306 millions : la différence est donc de 85 millions.




CHAPITRE VII

Les services de navigation.

Progrés depuis 1878. — Les droits de navigation et les travaux.
— Défauts de la construction par I'Etat. — Eotretien insuffisant.
— Les chambres de navigation. — Les ports de commerce. —
Avances et fonds de concours.

L’Etat a racheté successivement presque toutes les
concessions de canaux. Il est maintenant chargé de
leur entretien et de leur construction ainsi que de I'en-
tretien et de I'amélioration des riviéres navigables.

En 1872, le tonnage des voies navigables élait de
1 836 millions de tonnes kilométriques; en 1880, on a
supprimé les droits de navigation, le tonnage était de
2 (007 millions.

En 1878, il n'y avait que 1234 kilométres de voies
navigables, ayant des écluses de plus de 38 mélres, une
profondeur de 2 métres, pouvant supporter des péni-
ches de 300 tonnes.

Maintenantily en a plus de 4000. L'augmentation est
doncde plus de 2600 kilometres, soitde plus de 200 p. 100.
Ce n’est que le tiers des 12 470 kilométres de voies navi-
gables. ’

Le tonnage estarrivé en 1894 a 3912 milliossdetonnes,
soit une augmentation de 95 p. 100, tandis que dans les
chemins de fer le transport n’a passé que de 10350 mil-
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lions de tonnes a 12482 millions; soit 22 p. 100.

C’est une preuve que nous avons dé)d eue pour
les routes que les moyens de circulation plus perfec-
tionnés, loin de détruire les autres moyens de circu-
lation, donnent plus d'activité a la circulation tout
entiére. ‘

Les compagnies de navigation, d’un coté, les compa-
gnies de chemins de fer de l'autre, attribuent volontiers
a la suppression des droits de navigation cet énorme
développement. S'il n’était da qu'a celte cause, ce
serait la preuve la plus éclatante de l'influence détes-
table des imp6ts sur la circulation, Certes je suis loin
de nier l'influence qu'a pu avoir ce dégrévement ; mais
il ne faut pas oublier 'importance des travaux que je
rappelais tout a I'heure.

On aurait eu beau supprimer les droits de naviga-
tion, 8’il n'y avait eu ni canaux ni riviéres navigables,
la navigation ne se serait pas développée.

Cependant I'Etat construit avec lenteur, par a-coups,
et il entretient d’une maniére insuffisante.

Le canal de 1a Marne & la Sadne a 6té décidé par la loi
du 3 avril 1879. Il reste 24890000 francs & dépenser:
on inscrit au budget de 1897, 500000 francs. De ce train,
il faudra donc 50 ans pour le finir.

Pour le canal de Montbéliard & la Haute-Sadne, il
reste 23 020 000 francs & dépenser : on inscrit 400 000 fr.
Je cite ces deux chiffres en reconnaissant qu’ils sont
exceptionnels : mais partout, les travaux ont été insuf-
fisamment dotés et se .réparlissent sur un nombre
d'exercices quilesrendraient ruineux si I'Etat comptait
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les intéréts intercalaires des sommes dépensées aussi
lentement.

Pour les travaux du Rhone entre Lyon et la mer, il
reste 2200 000 francs & dépenser : on inscrit 200 000 fr.

En 1876, avantle commencement des grands travaux,
lamasse totaled’ouvrages & entretenir:riviéres, canaux,
et portsmaritimes étaitreprésentée par un capital de pre-
mier établissement montant & 41281 millions de francset
les crédits annuels d’entretien s'élevaient 4415240 000 fr.,
ce qui faisait ressortir la dépense d’entretiena 1,2 p. 100
des frais de premier établissement.

En 1897, on se trouve en présence des chiffres sui-
vants :

Dépenses de premier établissement: 2 441 millions ;
dépenses annuelles d’entretien : 48475000 francs.

La proportion des frais annuels d'entretien aux frais
de premier établissement n’est donc plus que de
0,74 p. 100.

Si les crédits d’entretien avaient suivi la méme pro-
gression que le capital de premier établissement, ils de-
vraient étre de 29 millions.

Pour remédier a cet état de choses, javais déposé
le 15 juillet 1891, un projet de loi trés habilement pré-
paré par M. Guillain, directeur de la navigation au
ministére des travaux publics, organisant des chambres
de navigation.

Voici comment les définissait le projet de loi.

Les chambres de navigation sont « des établissements
publics institués sous 'autorité du ministre des travaux
publics, afin d’assister I'Etat dans I'administration des
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intéréts de la navigation, chacun pour un réseau
déterminé de voies navigables ou flottables ».

La chambre de navigation d’un réseau est chargée :

1° D'éclairer I’administration, par ses avis, sur les
besoins commerciaux des usagers des voies de son
réseau ;

2¢ D’établir et d’administrer sur tout ou partie de son
réseau, au fur et @ mesure des besoins constatés, un outil-
lage public d’exploitation suivant les conditions et
tarifs déterminés pour chaque partie de cet oulillage
par un décret rendu en conseil d’Etat; .

3° De contribuer aux dépenses d’extension et d’amé-
lioration de son réseau par-des avances ou des subven-
tions, en se remboursant au moyen de péages établis
soit par des décrets en conformité de la présente loi,
lorsqu’il s’agira de simples subventioas pour améliora-
tions locales n’exigeant que de faibles péages, soit par
des lois spéciales lorsqu’il s’agira d’opérations plus
vastes, comme par exemple la création d’'un nouveau
canal. La qualité d'établissements publics confére aux
chambres de navigation la personnalité civile pour les
objets de leur compétence.

Sont électeurs pour un réseau, toutes les chambres
de commerce riveraines des voies de ce réseau, et en
oulre celles qui, riveraines d’'autres voies navigables,
ont, d'aprés la derniére statistique officielle de la navi-
gation, expédié ou recu par leurs ports, & destination
ou en provenance des voies du réseau considéré, plus
de 25 000 tonnes.

Les chambres de navigation doivent représenter les
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expéditeurs et les destinataires des marchandises, les
transporteurs et I'Etat.

La chambre de navigation est administrée par un
comité de direction, équivalant au conseil d’administra-
tion des sociétés anonymes.

Les ressources de la chambre de navigation se com-
posent de péages, essentiellement différents des droits
de navigation, abolis en 1880.

Les droits de navigation étaient des droits fiscaux;
ils étaient payés par tous indistinctement et sur tous
les cours d’eau du territoire ; ils tombaient dans la
masse générale des ressources du Trésor, de méme que
tous les autres impots. La navigation qui les avait payés
n’en retirait'aucun profit spécial.

Les péages locaux qui seraient établis en vertu de ce
projet de loi auraient pour caraclére essentiel d’étre la
rémunération des services que lesusagers qui payeraient
ces péages, sur une section déterminée de la voie
navigable, retireraient d’'une amélioration apportée aux
conditions d’exploitation de cette section.

L’amélioration aurait procuré aux usagers un certain
bénéfice ; le péage ne leur en prendrait qu'une partie.
Méme aprés le payement du péage, 'usager conserverait
encore un bénéfice par rapport a la situalion ancienne.
Le péage ne constituerait donc pas une charge pour
I'industrie des transports. Il présenterait ainsi une pre-
miére différence essentielle avec le droit de navigation.

Le péage, spécialisé quant a sa perception dans des
lieux délimités, était spécialisé quant & son emploi. Les
produits n’en pouvaient étre employés qu'a payer les

7
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dépenses relatives & 'amélioration quile motivait; des
‘que le payement de ces dépenses serait assuré, on ces-
serait de le percevoir. Le péage était essentiellement
temporaire et se différenciait encore parla des droits de
navigation.

Ce projet rencontra une opposition passionnée de la
part du syndicat de la marine qui compte 109 membres
et représente les compagnies de navigation dont la
flotte ne compte que pour 5 pour cent des 16000 ba-
teaux, montés par 20000 bateliers qui parcourent nos
canaux et nos riviéres.

M. Félix Faure fut le rapporteur de ce projet qui
avait été6 adopté complétement par la commission :
mais son rapport ne put venir en discussion avant
la fin de la législature de 1889-1893. Depuis, aucun
ministre ne I'a introduit devant le parlement. On con-
tinue 3 faire semblant de construire des canaux. Dans
le canal de Saint-Quentin, les sassements durent
21 heures sur 24: les bateaux continuent de perdre
leur temps & attendre leur tour au lieu de circuler.
Aucune organisation d’ensemble n’a été établie pour le
halage mécanique. L’outillage de nos ports intérieurs
laisse partout & désirer.

Les travaux des ports de commerce n’ont pas subi
les mémes retards, grace aux fonds de concours et aux
avances procurés par les chambres de commerce ou les
administrations locales. L'Etat s’est trouvé lié et a 6té
obligé de continuer lestravaux. Surlestravaux engagés
actuellement, les dépenses approximatives faites au
81 décembre 1896 sont de 156 millions dont 78 millions
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de fonds de concours, soit la moitié. Les dépenses res-
tant a faire sont de 126746 000 francs, dont 48 699 000
de fonds de concours. Sur I'exercice 1897, il y aura
12292 000 francs & dépenser sur les fonds de concours’
et 5685000 francs sur les fonds de trésor.

Ilne faut pas se dissimuler que I'Etat a fait des em-
prunts aux chambres de commerce. Eninscrivant au bud-
get des sommes variant de 4438000 a 3 046000 francs,
ils seront tous amortis en 1906. Si le ministére des
travaux publics n’avait pas eurecours & ce systéme,
jamais il n’aurait pu accomplir aucun des travaux
nécessités par les ports. C’est une chimére de croire
qu'on peut faire des travaux extraordinaires sur les
ressources ordinaires. Quand les crédits sont libres, ils
peuvent étre modifiés chaque année selon les idées du
ministre, du rapporteur du budget des travaux publics,
de la commission du budget et de la Chambre.



CHAPITRE VIII

Les phares et balises.

Bon marché. — Progrés de ce service. — Les feux-éclairs. —
Programme non exécuté.

Un des services les plus importants et qui fait le plus
d’honneur au ministére des travaux publics est celui
des phares et balises.

11 cotte proportionnellement de deux fois et demie &
trois fois moins que le service anglais de Trinity house,
et est a la téte de tous les progres. Fresnel a trouvé de
dignes continuateurs et nos ingénieurs ont jeté en mer
des phares qui semblent un défi aux obstacles, comme
celui d’Ar-men. ’

Ce sont les ingénieurs franc¢ais qui viennent de faire
une révolution dans I'éclairage des cotes en substituant
aux anciens feux les feux-éclairs.

Elle repose sur 'observation suivante: il suffit que la .
durée de I'éclat d’un phare atteigne environ un dixiéme
de seconde pour que la lumiére produise intégralement
son effet sur la rétine jusqu’a-la limite de la portée.

Dans les anciens appareils, la lumiére se prolongeait

usqu’a cing secondes, c’était de la lumiére perdue.

Le systéme a pour but de concentrer toute la lumiére
dans un espace de dix secondes. En totalisant les puis-
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sances lumineuses des feux transformés, on trouve que
I'augmentation réalisée a été de 18753 750 becs Carcel,
correspondant & 105 feux dont l'intensité primitive
s'élevait au chiffre de 772935 becs Carcel. L'intensité
de ces feux a donc été multipliée par 25.

Il faut ajouter & ce progrés 1'éclairage a incandescence
par le gaz d’huile comprimé et les feux permanents
fonctionnant automatiquement. '

Malheureusement, les ressources du budget sont
insuffisantes pour réaliser les programmes arrétés. La
loi du 3 avril 41882 prescrivait la substitution de 1’éclai-
rage électrique a1'éclairage a1'huile dans quarante-deux
phares de grand atterrage et I'inslallation de signaux
sonores dans vingt de ces phares. Cette opération était
évaluée & 8 millions et devait durer huit ans. Jusqu'a
présent on a dépensé 1893000 francs, et on inscrit au
budget annuellement une somme de 150000 francs.



CONCLUSION

Nous nous vantons de notre ordre et de notre mé-
thode. Nous avons la prétention d’avoir les institutions
les plus géométriques, les plus régulitres, les mieux
coordonnées du monde : et sous certains rapports, elle
est fondée. Mais nous ne craignons pas non plus de
maintenir ou d'instituer certaines combinaisons de
désorganisation qui sont des ceuvres d’enfants en délire.
On enléve au ministere des travaux publics tous les
- travaux d’architecture : car, parait-il, ce ne sont pas
des travaux et ce sont des choses privées. On veut en-
lever au ministére des travaux publics les routes na-
tionales : car, parait-il, ce sont des travaux qui seront
d’autant mieux faits, qu’ils manqueront de coordination
centrale. On ne veut que lui laisser le contréle des
mines, et les mines ne sont pas des travaux publics; le
contréle des chemins de fer ; et quand les ingénieurs en
construisent pas eux-mémes, ils ne sont chargés que
d’un service de contréle.

L'Etat ne peut faire quelque chose qu’a la condition
de se lier par un contrat. Il faut qu’il s’oblige & 1'égard
d’un tiers qui le protége contre ses propres retours et
les changements de direction qui peuvent résulter des
hasards de la politique.
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De 14, la nécessité pour lui qu'il y ait entre lui et ses
entreprises des personnalités interposées: compagnies
de chemins de fer, chambres de commerce des porls,
chambres de navigation ou entreprises privées. _

Partout ol les travaux peuvent donner une rémuné-
ration, le gouvernement doit s’adresser & des conces-
sionnaires.

Le ministére des travaux publics doit moins essayer
de faire par lui-méme que de provoquer et d’appuyer
des initiatives privées.






DEUXIEME PARTIE






CHAPITRE PREMIER

Les origines du ministére des travaux -publics.

C’est aux Romains que sont dus les premiers travaux
d’édilité de la Gaule. César commenca; puis aprés lui,
les empereurs dessinérent, dans un but surtout straté-
gique, un réseau de voies dont les principales, ayant
leur point de départ & Lyon, rayonnaient vers la Gaule
Belgique et la Meuse; vers la Manche; vers I'Océan
par I'’Auvergne et I’Aquitaine; vers le Rhin, et enfin sur
I'ltalie et Rome en suivant la vallée du Rhone, puis &
partir de Marseille la cote par la Ligurie.

Ce premier grand effort accompli et les Romains dis-
parus, l'on ne voit pas chez les rois de la premiére et
de la seconde race apparaitre le souci d’entretenir et
d’améliorer I'ceuvre de leurs devanciers. Charlemagne
seul doit étre excepté : dans un intérét de conquéte,
il trace & travers son vaste empire de nouvelles
routes, en méme temps qu'il édicte quelques régles pour
la.police des grands chemins.

Pendant toute la période du moyen 4ge, on ne
releve que des essais timides de réglementation. A peine
plus puissants que leurs grands vassaux, les rois se
préoccupaient plutdt de lever et d'entrelenir les gens
d’armes indispensables & leur défense, que de faciliter
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les communications entre les différentes provinces.

Ce n’est que bien plus tard, au xvi° siécle, sous les
derniers Valois, quand le pouvoir royal est universel-
lement reconnu, que lettres patentes et édits sur la
« voierie » se succédent, provoqués par les plaintes
qui s'élevaient de toutes parts sur 1'état des chemins
et les exactions dont étaient victimes les usagers. Les
seigneurs, les villes percevaient sur les routes et au pas-
sage des ponts ou bacs, des péages plus ou moins arbi-
trairement fixés, qui avaient en principe pour prétexie
I'entretien desdits ouvrages, mais que les bénéficiaires,
sans nul scrupule, ne manquaient pas de détourner, &
leur profit, de cette prétendue affectation.

Nous en trouvons la preuve dans l'ordonnance de
mai 1579 : « Pour les plaintes qui nous ontesté ci-devant
« faites, dit Henri 1II, du mauvais estat auquel sont de
« présent les ponts, chemins et chaussées de cettuy
« nostre royaume, encore qu’il y ait deniers affectés a
« l'entretenement d'icelles chaussées, ponts et chemins
« levez par les seigneurs pour le droit de péage, Parrage
« et travers sans qu’il y soient néanmoins employez,
« dont nos sujetsrecoivent grandes incommoditez : pour
« & quoi pourvoir et remédier enjoignons bien expres-
sément & nos procureurs es bailliages, sénéchaussées
prévotez et eslections de cettuy nostre royaume de
faire procéder par saisie sur lesdits travers et péages
pour les deniers en provenans estre convertis et
employez en ladite réparation et non atlleurs .... »

Il y avait & craindre et il se produisit des conflits
entre lesnombreuses autorités chargées concurremment

a
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d’assurer I'observation des volontés royales. Les abus
reparurent et avec euxles récriminations qu’ils avaient
déja soulevées. Le besoin d’une centralisation, d'un ad-
ministrateur unique ayant la haute main en la matiére,
se faisait impérieusement sentir. C’est ce que comprit
trés nettement Henri IV, lorsqu’il créa en mai 1599
Toffice de grand voyer de France.

Le roi constate tout d’abord que malgré les édits et les
lettres patentes « des prédécesseurs rois » instituant des
voyers « ayant entr’autres choses le pouvoir d'avoir I'eil
auz voyes et passages »,toutes les prescriptions relatives
a I'entretien des chaussées, a 'alignement des rues et
maisons sont restées lettre morte. « £t d’autant que
« par linjure du temps que négligence des officiers et
« autres personnes préposées ausdites charges, lesdits
« réglements ont esté du tout délaissez et les mémes abus
« qui s’y commettoient continitez ».

Il s’est en conséquence décidé & instiluer une charge
comportant la direction supérieure et le contrdle de
toutes les autorités existanles : « A quoi estant besoin
« de pourvoir pour U'importance de cette affaire, concer-
« nant généralement tous nos subjets et commodité du
« commerce, avons jugé estre d propos pour le bien de
nosdits subjets d’establir un estat de grand voyer ayant
Uauthorité et superin-tendance sur tous les voyers esta-
blis, et qui le pourroient estre cy-aprés en toutes et
chacunes des villes de nostre dit royaume et pays de
nostre obéissance pour la conservation de nos droits et
Uobservation des réglemens establis pour ce faict desdits
voyers. »
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Cet acte fut complété en 1607 par un second édit
réglant les fonctions et droits du grand voyer. La
charge fut confiée & I'intime ami et fidéle conseiller du
roi, Sully, déja surintendant des finances.

Presque a la méme date (1601), Henri IV créait un
grand maitre général superintendant et divers autres
officiers chargés de la surveillance et de la mise en
exploitation des mineset attribuait le poste au sieur de
Beringhen. Lafonction était surtout fiscale et consistai
presque exclusivement a assurer la rentrée des droits
percus au profit du trésor royal.

Enfin un édit de 1626 institue I'office de grand maditre,
chef et surintendant général de la navigation et du
commerce, poste que se réserva Richelieu.

Ainsi se trouvait ébauchée une organisation qui em-
brassait la plupart des attributions qui seront dévolues
an ministére des travaux publics au moment de sa
création, en 1830.

Jusqu’a la Révolution, la haute direction des services
de voirie, dans lesquels ilfaut comprendreles canaux de
navigation, appartint aux confréleurs généraux des
finances ayant sous leurs ordres des intendants qui, &
plusieurs reprises, portérent le titre de directeurs des
ponts et chaussées. Nous passons rapidement sur cette
période, nous réservant d’indiquer en étudiant les or-
ganes du ministére des travaux publics, comment se
sont constitués, dés cette époque, les deux corps des
ponts et chaussées et des mines.

L’Assemblée Nationale, qui avait fait table rase de
toutes les institutions de '’ancien régime, régla, par un
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décret du 27 avril 1791, devenu définitif par la loi du
25 mai 1791, les fonctions et attributions des six minis-
tres, chefs suprémes, sous les ordres du roi, des nou-
velles administrations. (V’est au ministére de l'intérieur
que fut réservée la direction des services desmines, des
ponts et chaussées et de ce qu'on a appelé plus tard
les béAtiments civils.

Le ministre de I'intérieur, porte le décret, aura : « 1°...
« 4° Le maintien et l'exécution des lois touchant les
« mines, miniéres et carriéres, les ponts et chaussées
« et autres travaux publics, la conservation de la navi-
« gation et du flottage sur les rivieres et du halage sur
les bords; .

« 5° La direction des objets relatifs aux bitiments et
édifices publics.... »

Mais si le ministre de l'intérieur devait, en principe,
dirigerl’exécution des travaux publics, certaines excep-
tions furent apportées a cette regle. C'est ainsi que le
ministre de la marine, ayant dans ses attributions les
phares, amers, tonnes ou balises (loi du 15 sep-
tembre 1792), tracait & son collégue de I'intérieur le pro-
gramme des travaux a entreprendre, et lui abandonnait
simplement I'exécution. Le ministre de la marine avait
encore la direction des travaux maritimes exécutés par
des ingénieurs des ponts et chaussées spécialement
détachés aupres de son administration [lois du 8 plu-
viése an VIII (28 janvier 1800) el du 7 floréal an VIII
(27 avril 4800)].

Laloidu 22 prairial an X(11 janvier 1802) vint apporter
de profondes modifications & cette répartition d’attri-

-

"
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butions. Seuls les ouvrages et élablissements maritimes
des ports et rades militairesde Cherbourg, Brest, Lorient,
Rochefort et Toulon demeurérent sous la garde du
ministre dela marine. Les ports de commerce passérent
au ministére de 'intérieur, & 1'exception toutefois de
Boulogne ou se préparait déja 1'expédition contre I'An-
gleterre et qui de ce fait resta momentanément rattaché
3 la marine. Cette distinction entre les ports militaires
et les porls de commerce subsiste encore a I'heure
présente.

La guerre ayant toujours été la préoccupation domi-
pante du premier empire, le décret du 31 aout 1803
confie au ministre de la guerre I'exécution des travaux
des routes, canaux de navigation, fleuves et riviéres
qui traversent les places de guerre ou des portions de
leurs fortifications, dans I'étendue de ces fortifications,
ainsi qu'a cing cents toises de la créte des chemins cou-
verts. En méme temps était instituée la commission mixte
des travaux publics dont nous relaterons plus loin le
réle. Un peu plus tard, un décret du 7 mars 1806 rend
au ministre de 'intérieur les phares, fanaux, baliseset
amers.

Comme collaborateurs immédiats en matiére de tra-
vaux publics, le ministre de I'intérieur avait: 4° un con-
seiller d’Etat chargé de la direction des ponts et chaus-
sées, canaux de navigation et cadastre, avec la mission de
diriger l'instruction des affaires, d’en suivre les détails,
de signer la correspondance, de recevoir et appeler
toutes les informations et de porter au ministre les pro
positions de décisions (réglement du 26 décembre 1799) ;
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2° un directeur général des mines (décret du 18 no-
vembre 1810).

A cette organisation, la Restauration apporta deux
changements importants : Louis XVIII, par une ordon-
nance du 17 juillet 1813, réunit aux attributions du
directeur général des ponts et chaussées, celles du direc-
teur général des mines, et Charles X, le 19 mai 1830,
créa le ministére spécial destravaux publics endes termes
qui méritent d’étre rapportés, puisqu’ils résument d’une
maniére & peu prés compleéte les fonctions actuelles
du ministre des travaux publics :

« Seront séparées du département de Uintérieur pour
« former un ministére particulier sous le titre de minis-
« tére des travaux publics, les branches d’administration
« qui composent la direction générale des ponts et chaus-
« sées et des mines, ainsi que celles qui concernent les
« riviéres et cours d’ eaunon navigables, les desséchements,
« les bdtiments civils, les (ravaux d’embellissement des
« villes,et tous autres travaux relatifs aux diverses parties
« de la voie publique. »

A peine la nouvelle administration était-elle créée
qu’éclatait la révolution de 1830, et Louis-Philippe
s’empresse de rattacher de nouveau au ministére de
I'intérieur les services des ponts et chaussées et des
mines qui venaient d'en étre distraits.

Mais cetle suppression ne fut que temporaire. Recons-
titué en 1831 (13 mars) sous le titre de ministére du
commerce et des travauxr publics, il est de nouveau
absorbé par le ministére de l'intérieur en 4834, pour
reparaitre définitivement le 22 février 1835. Depuis cette

8
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époque, I'administration des travaux publics n’a cessé
de former un ministére distinct auquel furent tantot
adjoints, tantot enlevés, les services du commerce et de
Pagriculture a leur tour dirigés auvjourd’hui chacun par
un ministre.

SOUS-SECRETAIRE D'ETAT

Nous aurions terminé cet apergu sommaire si nous
n'avions quelques mots & dire d’un rouage qui, & deux
. époques de I'histoire contemporaine, a été introduit dans
.cette administration : ils’agit du sous-secrétaire d’Etat.

Le poste fut créé dans des circonstances toutes
particuliéres. Ledirecteur général des ponts et chaussées
depuis 1831, M. Legrand, avait été nommé député. Pour
donner plus de relief & ses importantes fonctions, on
changea son titre en celui de sous-secrétaire d’Etat en
étendant ses attributions.

Le sous-secrétaire d’Etat (ordonnance du 19 octo-
bre 1839) nommait directement, sauf quelques excep-
tions, les agents dont le traitement n’excédait pas
1400 francs et avait le droit de présentation pour tous
les autres. Il approuvait les adjudications, les projets
de travaux et dépenses au-dessous de 50000 francs et
les soumissions pour travaux ou fournitures jusqu'a
concurrence de 20000 francs. Enfin il correspondait
directement avec les chefs des diverses administrations.
Le titre et la fonction furent supprimés quand le
titulaire, & la fin de 1847, fut nommé vice-président du
comité de I'agriculture, du commerce et des travaux
publicg au conseil d’Etat.
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Tout autre est le role des sous-secrétaires d’Etat
quand ils reparaissent en 1878. Presque toujours choisis
dans une fraction du parti républicain autre que celle
4 laquelle appartient le ministre, ils n'ont pour ainsi
dire comme unique mission que de représenter ce der-
nier au parlement en cas d’absence ou d’empéchement,
et & prendre part aux discussions intéressant 1’admi-
nistration des travaux publics chaque fois qu'ils sont
délégués a cet effet. lls disparaissent de nouveau
en 1885,




CHAPITRE II

Organisation actuelle du ministére des travaux publics.

Le ministére des travaux publics comprend, en
dehors du cabinet du ministre, trois directions :
personnel et comptabilité ; routes, navigation et mines ;
chemins de fer; enfin les bdtiments civils et palais na-
tionaux (1). Afin de permettre & cette administration de
suivre et de défendre devant le conseil d’Etat les pro-
jets qui I'intéressent, deux postes de conseillers d’Etat
en service extraordinaire lui sont réservés; les titu-
laires sont des directeurs nommés par le garde des
sceaux sur la présentation du ministre des travaux
publies.

Le conseil des directeurs, dans lequelle chef du cabinet
a entrée avec voix consultative et délibérative, est
présidé par le ministre : il donne son avis sur toutes
les affaires qui relévent 4 la fois de deux ou plusieurs
directions ; il est obligatoirement consulté dans les
questions d’avancement et de discipline de I'admi-
nistration centrale.

(1) Cette derniére direction a é1é rattachée au ministére de
I'Instruction publique et fusionnée avec la direction des Beaux-
Arts (décret du 1°r octobre 1895); nous lui avons consacré quelques
lignes parce qu'il nous a paru que sa véritable place était au

ministére des Travaux publics auquel elle a appartenu pendant
de trés longues périodes.
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1° CABINET DU MINISTRE.

Ce service est dirigé par le chef du cabinet. Ce fonc-
tionnaire n'est soumis A aucune condition spéciale
d’aptitude, et le ministre, pour le choisir, n’a a consulter
que ses convenances personnelles; c’est de la méme
maniére que sont désignés le chef adjoint ou sous-
chef de cabinet et le secrétaire particulier. Ces diffé-
rents agents suivent le sort du ministre qui les a ap-
pelés.

Le chef du cabinet, chef d'état-major du ministre
dont il transmet les instructions aux directions, a pour
mission d’examiner les piéces soumises 3 la signature
du ministre, et de provoquer son attention sur les
questions les plus importantes. Il est chargé de suivre
les affaires intimes et confidentielles dont le ministre
entend se réserver I'examen personnel et de préparer
les dossiers nécessaires pour les discussions devant.le
Parlement. :

Il a pour auxiliaire dans tout ce travail, le bureau du
cabinet placé sous son autorité immédiate et & qui est
confié en outre le soin de recevoir, enregistrer et ré-
partir entre les services compétents les lettres adressées
chaque jour au ministre; enfin de contrdler, pour en
vérifier la nécessité et I'exacte imputation, les dépenses
proposées par les directions (décret du 14 mars 1893).
Le bureau du cabinet se compose d’agents du cadre
permanent de I'administration centrale.
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2° DIRECTION DU PERSONNEL ET DE LA COMPTABILITE,

La direction du personnel et de la comptabilité est
divisée en deux sections: division du personnel et
division de la comptabilité. : .

La division du personnel (trois bureaux) a I'adminis-
tration de tous les fonctionnaires et agents relevant du
ministére des travaux publics.

a. Personnel de 'administration centrale.

L'administration centrale se compose, en dehors des
directeurs choisis par le ministre et nommés par décret,
de chefs de division, chefs et sous-chefs de bureau,
rédacteurs et expéditionnaires, nommés par arrété sur
la proposition du directeur du personnel et de la
comptabilité.

Le mode de recrutement pour les rédacteurs et expé-
ditionnaires est le concours : seuls, les sous-officiers
remplissant les conditions du décret du 28 janvier 1892,
ont droit aux trois quarts des places d'expéditionnaire,
leur aptitude étant constatée par un examen passé au
corps. Pour lesrédacteurs, le grade de licencié est exigé,
sauf pour les conducteurs des ponts et chaussées, les
contréleurs des mines et les expéditionnaires comptant
cing ans de services. Aprés un stage d'une année, les
expéditionnaires et rédacteurs dont les services sont
satisfaisants sont obligatoirement titularisés.

A partir du poste de sous-chef, toutes les nominations
sont faites au choix parmi les agents du grade immé-
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diatement inférieur. Les conditions d’avancement dans
chaque emploi et dans chaque classe sont fixées par le
décret réglementaire du 27 mars 18885.

L’age maximum d’admission & la retraite est fixé
pour les chefs de division a soixante-six ans; les chefs
de bureau a soixante-deux; les sous-chefs, rédacteurs
et expéditionnaires 4 soixante ans (décret du 11 oc-
tobre 18177).

b. Ingénieurs des ponts et chaussées (i).

C’est dans une ordonnance de Charles V que semble
apparaitre, pour la premiere fois, la dénomination
d'ingénieur des ponts et chaussées. 11 n’en faudrait pas
conclure cependant que, dés cette époque, existait un
corps de fonctionnaires correspondant & nos ingénieurs.
Loin de 1a, et quand fut créée pour Sully la charge de
grand voyer de France, aucune organisation réguliere
n’était encore instituée. Sully et ses successeurs con-
fiaient I'exécution des « ponts, turcies et levées et du
pavé de Paris » & des agents pris parmi les hommes
ayant acquis une certaine notoriété dans des travaux
analogues. C’étaient en général des architectes. Pour
introduire de I'ordre, de la régularité et de la méthode
dans les travaux, on créa en 1744 un bureau des
dessinateurs et un dépét des plans, origine de I’Ecole
des ponts et chaussées.

Cest I'Assemblée Nationale qui, par les lois des

(1) Voir supra 1re partie, chap. L. et IT.
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19 janvier el 18 aott 1792 constitua un véritable corps
des ponts et chaussées avec un recrutement, des cadres
et des attributions nettement définis. Cette organisa-
tion n’a guére subi jusqu'a notre époque .que deux
modifications importantes introduites par la loi du
T fructidor an XII (25 aott 1804) et le décret du 13 oc-
tobre 1851 qui régle la condition actuelle des ingénieurs.
Le tableau ci-dessous {p. 121) donne la composition du
corps et les traitements des ingénieurs a ces différentes
époqug§ et aussi en 1896. )

Les ingénieurs des ponts et chaussées sont aujour-
d’hui, avons-nous dit, placés sous le régime du décret
du 13 octobre 1851 qui subsiste dans ses parties essen-
tielles. Les services qui leur sont confiés comprennent :
- A° Le service ordinaire des départements. Un ingénieur
en chef par département ; un ingénieur ordinaire par
arrondissement pour la construction et I'entretien des
routes nationales, des ponts y aboutissant, préparation
des programmes et projets de travaux et d'ouvrages,
ete. (1).

En outre, dans beaucoup de départements, les con-
seils généraux confient aux ingénieurs des ponts et
chaussées, les routes départementales et les chemins
vicinaux, soit I'un de ces services seulement,

2° Les services spéciaux et par l1a on entend ceux qui
comportent la direction et l'exécution des travaux
distraits du service départemental, c’est-3-dire les tra-

(1) L’administration tend de plus en plus & confier a des con-
ducteurs reconnus capables de remplir les fonctions d’ingénieurs,
les postes d’ingénieurs ordinaires du service ordinaire.
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vaux des riviéres, canaux, ports maritimes, chemins
de fer, services de I'Algérie, confiéss & un certain
nombre d’ingénieurs en chef ayant sous leurs ordres
un ou plusieurs ingénieurs ordinaires.

3° Les services divers comprenant Ies missions et tra-
vaux scientifiques, les emplois dans 1'administration
centrale, etc., etc., en général tous les services rétribués
sur le budget des travaux publics et qui ne rentrent ni
danslesservices ordinaires, ni dans les services spéciaux.

4° Les services détachés par lesquels on désigne tous
les services qui n’étant pas rétribués sur le budget du
ministére des travaux publics, sont néanmoins obliga-
toires pour le corps des ponts et chaussées (services
pour d’autres ministéres, la ville de Paris, etc.).

I1 est trés important de faire remarquer que les in-
génieurs des ponts et chaussées sont le plus souvent
chargés, en méme temps, de plusieurs services.

Telles sont les différentes positions d’activité. Mais en
dehors des ingénieurs appartenant & l'un des services
que nous venons d’énumérer, se trouvent les ingénieurs
« en congé renouvelable ». Ce sont ceux qui ont été auto-
risés par le ministre & quitter I'Etat pour entrer dans
les compagnies de chemins de fer, pour prendre du
scrvice a l'étranger, ou pour toute autre cause. Ils
doivent, pour obtenir cette autorisation, compter au
moins cinq années de service actif. Dans ces différentes
siluations, ils conservent leurs droits & la retraite et a
I'avancement avec cette restriction, cependant, que
pour étre nommés « inspecteurs généraux » ils doivent
reprendre un service d'activité, et, que pour franchir
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chaque classe et chaque grade, ils doivent compter un
nombre d'années de services double de celui qui est
exigé de leurs camarades du service actif. L’autorisation
donnée par ce ministre n'est valable que pour cinq ans;
mais elle peut étre indéfiniment renouvelée 4 la fin de
chaque période quinquennale (1).

Les ingénieurs peuvent étre encore « en disponibilité »
pour maladie ou défaut d’emploi; et « en retrait d’em-
ploi » & la suite de fautes disciplinaires. Leur révo-
cation ne peut étre prononcée qu'aprés une enquéte
contradictoire devant le conseil général des ponts et
chaussées et un décret qui sanctionne I'avis de ce tri-
bunal de famille.

Les ingénieurs des ponts et chaussées ont deux
modes de recrutement : d'abord et principalement
I'Ecole des ponts et chaussées ol ne sont admis chaque
année qu'un certain nombre d’éleéves sortant de
I'Ecole polytechnique, choisis parmi les premiers. Cette
Ecole est d'ailleurs restée jusqu'a la loi du 30 no-
vembre 1830 1'unique pépiniére des ingénieurs. Mais
cette loi complétée par une circulaire ministérielle du
23 mars 1881, a réservé le sixidme des places d'ingé-
nieurs & nommer chaque année, aux conducteurs
ayant satisfait aux épreuves d’un concours qui comprend
deux séries d’épreuves subies en une ou deux années,
au choix du candidat : ne sont admis & concourir que

(1) 11 est actuellement question de modifier les conditions de
mise en congé renouvelable. Ces modifications pourraient aller
jusqu’a obliger les ingénieurs des ponts et chaussées et des wines,

4 démissionner au cas ol ils ne reprendraient pas, au bout d'un
certain temps, leur service a I'Etat.
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les conducteurs ayant dix années de services effectifs et
déclarés admissibles aprés un examen préparatoire ; le
temps passé a I'Ecole des ponts et chaussées comme
éleve externe est compté dans les dix années de services.

Ces dispositions n’ont pas, depuis longues années,
paru suffisamment libérales. Plusieurs propositions
émanant de l'initiative parlementaire, divers projets de
loi élaborés au ministére des travaux publics, ont é1é
présentés dans le but de faciliter dans une plus large
mesure aux conducteurs des ponts et chaussées, I'ad-
mission dans le corps des ingénieurs. Aucune de ces
tentatives n’a jusqu’a ce jour abouti (1).

L’avancement pour tout grade et toute classe a lieu au
choix. Seuls, les inspecteurs généraux de premiére et de
deuxiéme classe sont librement choisis par le ministre
sans présentation. Pour les autres grades, les condi-
tions ont été réglées par les décrets des 48 février 1882
et 26 décemhre 1883 qui prescrivent 1'établissement
d’un tableau d’avancement dressé par un comité composé
des inspecteurs généraux de premiére classe et des direc-
teurs du ministére. Nul ne peut obtenir d’avancement,
s'il ne figure sur les propositions du comité, sauf
exception pour certaines catégories de services : ingé-
nieurs détachés & I'administration centrale, ou prés des

(1) Sur la proposition de M. Montaut, la Chambre des députés,
dans sa séance du 3 décembre 1896, a voté une résolution invi-
tant le Gouvernement a préparer pour le prochain budget la nomi-
nation au grade d’ingénieur de tous les sous-ingénieurs et de tous
les conducteurs faisant fonctions d’ingénieurs, en leur attribuant
le traitement et toutes les allocations afférentes & ce grade et &
ces fonctions. .
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gouvernements étrangers, en mission, etc., que le mi-
nistre peut d’office inscrire au tableau d’avancement.

L'age de la retraite est fixé & soixante ans pour les
ingénieurs ordinaires, & soixante-deux ans pour les
ingénieurs en chef, & soixante-cinq ans pour les ins-
pecteurs généraux de deuxiéme classe, & soixante-dix
ans pour les inspecteurs généraux de premiére classe.

1l est interdit aux ingénieurs, et en général 4 tous les
agents du ministére des travaux publics, dese charger
detravaux pour le compte des départements, des com-
munes, ou des particuliers, sans avoir au préalable
obtenu l'agrément de 'administration supérieure. Les
conditions de rémunération suivant les différents cas
ont été réglées pour les ingénieurs et les conducteurs
des ponts et chaussées par un décret du 10 mai 1854.

c. Ingénieurs des mines.

Pendant longtemps et jusques aux derniéres années
de la monarchie, les attributions des fonclionnaires des
mines (contrdleurs, inspecteurs des mines et carriéres)
restérent presque exclusivement fiscales. C'est en 1783
seulement, que le roi constatant les difficultés que ren-
contraient les concessionnaires des mines a se procurer
des directeurs intelligents, et s’étant fait rendre compte
— ajoute 'arrét du conseil — des différents moyens qu’on
pourrait employer pour exciter un genre d'industrie dont
les E'tats voisins retirent de si grands avantages, fonde
I’Ecole des mines. Cette Ecole a pour mission de former
des sujets pour conduire les travaux avec autant de
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streté que d’économie. A leur sortie de 1'Ecole, les éléves
recoivent un brevet de « sous-ingénieur des mines »,
et c’est parmi eux seuls que devront & I'avenir étre pris
les inspecteurs et sous-inspecteurs. Le corps des mines
se trouvait ainsi créé avec un recrutement rationnel.

A plusieurs reprises pendant la Révolution, I'orga-
nisation du corps subit des remaniements dont il suffira
d’indiquer sommairement les dates et 1'objet : arrétés
du comité de Salut public des 13 et 18 messidor an II,
créant une agence des mines et énumérant les fonctions
des inspecteurs, ingénieurs et leur mode de recrute-
ment. — Loi du 30 vendémiaire an IV : les éléves des
mines sont recrutés parmi les anciens éléves de I'Ecole
polytechnique. Le décret du 48 novembre 1810 vint enfin
donner au corps sa constitution définitive en délimitant
trés nettement 'ensemble de ses fonctions et attribu-
tions. Le tableau ci-aprés (p. 127) résume, comme pour
le corps des ponts et chaussées, les changements de
titre et de composition depuis l'arrété du 18 messidor
an IT jusqu’a nos jours.

C'est le décret du 24 décembre 1851 qui a réglé pour
la derniére fois la situation des ingénieurs des mines.
1l n’a été que légérement modifié par le décret du 30 oc-
tobre 1879 sur le congé renouvelable.

Les ingénieurs des mines en aclivité de service peu-
veit appartenir :

Au service des arrondissements minéralogiques, qui
comprend l'instruction des affaires et la surveillance
des mines, miniéres, carriéres, tourbiéres et usines mé-
tallurgiques sitnées dans la circonscription des arron-
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dissements et sous-arrondissements minéralogiques,
ainsi que la surveillance des appareils & vapeur dans
les départements de leur résidence et les départements
voisins ou ils seraient par le ministre des travaux pu-
blics appelés & 'exercer. '

Auzx services spéciaux distrails du service des arron-
dissements, tels que la direction des chemins de fernon
concédés, la surveillance et le controle des chemins de
fer concédés; le service des appareils 4 vapeur du
département de laSeine, la direction desmines, minieres
ou tourbiéres domaniales ou communales lorsque ce
‘service ou cette direction sont confiés & un ingénieur
autre que celui de l'arrondissement ou sous-arrondis-
sement minéralogique ; les missions scientifiques.

Auzx services divers comprenant le secrétariat du con-
seil général des mines, les bureaux de 'administration
centrale, les Ecoles des mines de Paris, Alais, Douai et
Saint-Etienne, et tous autres services rétribués sur le
budget du ministére et non compris dans les services
ordinaires ou spéciaux.

Les services détachés comprennent tous les services
qui, n’étant pasrétribués sur le budget des travaux pu-
blics, sont ou peuvent étre confiés & des ingénieurs des
mines ; les missions confiées par les autres ministéres ;
protectorat de la Tunisie; office du travail; Conserva-
toire des arts et métiers ; service des colonies et en outre
les ingénieurs attachés en qualité de directeur, profes-
seur ou répétiteur a I'enseignement de I'Ecole polytech-
nique et des autres Ecoles spéciales du gouvernement.

Les ingénieurs des mines, & la différence de leurs
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camarades des ponts et chaussées, n'ont qu'un seul
mode de recrutement : I'Ecole nationale supérieure des
mines. Cette différénce écartée, toutes les régles relatives
aux situations de congé renouvelable, disponibilité,
retrait d’emploi, avancement, trailement, retraite que
nous avons énumérées pour les ingénieurs des ponts et
chaussées, sont applicables aux ingénieurs des mines.
Il parait donc inutile d’y revenir.

Nous devons maintenant donner quelques indications
sur les Ecoles des mines et des ponts et chaussées d’out
sortent les ingénieurs dont nous avons énuméré les
fonctions.

L'Ecole nationale supérieure des mines date, nous
I'avons vu, de 1783. Son enseignement s’est peu & peu
élargi & mesure que s’étendaient les attributions des
ingénieurs qu’elle est appelée a former. La derniére
réorganisation dont elle a ét¢ I'objet date du 48 octo-
bre 1896. Telle qu’elle est constituée aujourd’hui, elle
est destinée 4 préparer les éléves ingénieurs pris exclu-
sivement parmi les premiers éléves sortants de I'Ecole
polytechnique, et nommés ingénieurs ordinaires des
mines aprés trois ans d'études. Mais, en outre, elle
donne linstruction technique aux jeunes gens qui se
proposent d'obtenir le diplome d'ingénieur civil des
mines et de devenir ingénieurs ou directeurs d'exploita-
tion de mines, d’usines métallurgiques, de chemins de
fer, de fabriques de produits chimiques, etc. Ces éléves
externes sont admis par la voie du concours, a la suite
d'examens subis devant une commission spéciale.
L’Ecole regoit en outre des éléves étrangers qui subissent

9
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un examen de capacité, et enfin des auditeurs libres qui
suivent les cours, mais ne participent ni aux exercices
pratiques, ni aux examens.

L’enseignement est gratuit. La durée des cours est de
troisannées : 'enseignement comprend des cours oraux,
des exercices pratiques, des excursions géologiques,
des visites industrielles et des voyages d’instruction.

Leséléves ingénieurs font enfin, aprés 1a troisiéme an-
née d’études, un voyage d’excursion d’une durée de
cent jours & I'étranger ; ils remettent ensuite non seule-
ment un journal de voyage mais deux mémoires sur des
sujets approuvés par le conseil de 'Ecole.

Les éléves externes recoivent, s'ils ont obtenu
63 p. 100 du total des points exigés, un diplome d’ingé-
nieur civil des mines; au-dessous de ce chiffre, le direc-
teur de I'Ecole leur délivre un certificat d’études indi-
quant le chiffre obtenu dans chaque faculté.

L’ Ecole nationale des ponts et chaussées a 616 créée en
1747 sous le titre de « Bureau des dessinateurs ». Ses
débuts furent modestes. Elle a été remaniée 3 maintes
reprises. Un décret du 418 juillet 4890 lui a donné sa
constitution actuelle. Comme pour 1'Ecole des mines,
I'enseignement est donné non seulement aux éléves
ingénieurs de 'Etat, mais aussi a des éléves externes, a
des éléves étrangers et enfin a des auditeurs libres, dont
les admissions sont soumises aux régles que nous avons
indiquées ci-dessus. Les études ont pour objet la cons-
truction et I'entretien des routes, des chemins de fer,
des canaux, des ports maritimes, des ouvrages destinés
b assurer la navigation et le régime des eaux sur les
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fleuves et riviéres, et en général tout ce qui se rapporte
aux voies de communication par terre et par eau. Il
s’étend également aux irrigations, aux desséchements,
& la réglementation des cours d’eau et des usines, a la
distribution des eaux.

Les études durent trois ans et comportent des legons
orales, des travaux graphiques, des rédactions de mé-
moires et des concours sur des projets d’'art, des mani-
pulations et essais de matériaux de construction, des
exercices de nivellement et des levers de plan, enfin
des visites d’ateliers.

Chaque année, les éleves ingénieurs sont envoyés en
mission auprés des ingénieurs en chef et attachés aux
travaux en cours d'exécution; & la fin des études, des
missions & I'étranger sont données aux éleves de pre-
miére classe qui se sont le plus particuliérement dis-
tingués.

A leur sortie de 1'Ecole, et suivant le nombre des
points obtenus, leséléves externes re¢oivent un dipldme
délivré par le ministre des travaux publics ou un certi-
ficat d’études signé du directeur de 1'Ecole avec la men-
tion des notes obtenues.

d. Auxiliaires des ingénieurs des ponts et chaussées
et des ingénieurs des mines.

4° SOUS-INGENIEURS ET CONDUCTEURS DES PONTS ET
CHAUSSEES.

Bien que leur nom eat déja figuré dans certains actes
administratifs, c’est seulementdansle titrel1X du décret

.
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du 7 fructidor an XII que se trouve pour la premiére
fois défini d’'une maniére précise le rdle des conduc-
teurs des ponts et chaussées. Ils sont chargés de sur-
veiller et contréler, sous les ordres des ingénieurs, les
travaux de toute espéce en entreprise ou en régie, de
tenir les états des piqueurs et ouvriers, vérifier les
matériaux et leur emploi, de les toiser en présénce des
ingénieurs, d’aider les ingénieurs pour le lever des
plans, de concourir & I'exécution des lois et de verbali-
ser sur les contraventions en matiére de grande voirie.
Leurs attributions se sont élargies en méme temps que
s'étendaient celles des ingénieurs dont ilssont les colla-
borateurs immédiats.

Les conducteurs sontrecrutés au concours. Ils doivent
avoir dix-huit ans au moins et trente ans au plus au
e janvier de 'année du concours. La limite est recu-
lée & trente-cing ans pour les commis qui 4 trente ans
comptaient deux annéesdeservices et pourles militaires
gradés comptant au moins cinq années de serviees. Le
concours doit en principe avoir lieu tous les ans.
L'examen tant du premier que du second degré porle
sur des mati¢res dont I'énumération est contenue dans
un arrété du 7septembre 1880. Le ministre fixe, chaque
année, selon les besoins du service, le nombre des can-
didats & admeltre (1) et leur admissibilité est prononcée
d’apres l'ordre de classement arrété par la commission
d'examen. Mais l'administration se réserve le droit,
pour les nominations & faire, dene pas suivre rigoureu-

(1) En raison des réductions de crédits, les concours, au lieu
d’étre annuels, n’ont lieu que tous les deux ou trois ans.
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sement l'ordre de classement et d’appeler les candi-
dats, en s'inspirant surtout des nécessités du service et
de leur aptitude particuliére & remplir tel ou tel poste.

Ce n’est qu'aprés avoir satisfait a la loi militaire que
les candidats admissibles peuvent étre nommés con-
ducteurs. Tant qu'ils ne peuvent étre pourvus d'un
emploi de ce grade, ils sont nommés commis des ponts et
chaussées au traitement de 1400 francs. .

La situation des conducteurs des ponts et chaussées
a 6té & maintes reprises I'objet de la sollicitude de 1'ad-
ministration et du Parlement. Les traitements ont été
récemment relevés et une part plus considérable faite &
I’avancement au choix — choix déterminé par le méme
comité que pour les ingénieurs des ponts et chaussées
et des mines (Arrété du 28 mars 1890) (1).

C'est ce qu'ont en dernier lieu réglé les décret du
3 janvier et arrété du 20 janvier 1894.

Les conducteurs des ponts et chaussées sont divisés

en:

. (principaux. Porm, au plus 1/5 de1'eff, autrait. de 3400 et 3800 fr. au choix.
S\detrecl. — 15 _ 3000 fr. 1/3 al'anc. 2/3 au choix.
3 de 2¢ cl. - 1/5 — 2600 fr.1/2 — 1/2 —
< [de 3¢ cl. — 1/5 - 2200fr.2/3 — 1/3 —
©lde 4¢cl. Form. aumoins 1/5 — 1900 fr. » »

Nul ne peut étre nommé conducteur principal s'il ne
compte au moins trois ans de services en qualité de con-

(1) Aux termes d’'une circulaire ministérielle du 25 no-
vembre 1895, les conducteurs chargés d'une subdivision d’entre-
tien, au service ordinaire, au service des riviéres et canaux, au
service des ports maritimes, instruisent au premier degré les
affaires courantes. L'ingénieur ordinaire vérifie et 'ingénieur en
chef présente a 'approbation les projets préparés par les conduc-
teurs.
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ducteur de 4™ classe. Pour obtenir une élévation de.
classe, les conducteurs doivent compter au moins trois
ans de services dans la classe immédiatement inférieure.

Le traitement de 3800 francs ne peut étre accordé
qu'aux conducleurs principaux comptant au moins
cingq ans de grade et vingt-cinq ans de services comme
conducteur.

Les conducteurs principaux sont mis & la retraite a
soixante-cing ans ; les conducteurs de 1% et de 2° classe
a soixante-deux ans; les conducteurs de 3° et 4° classe
& soixante ans.

Les conducteurs des ponts et chaussées sont souvent,
dans les arrondissements du service ordinaire et quel-
quefois dans les services spéciaux, chargés des fonctions
d’ingénieur ordinaire. En ce cas, ils recoivent, en dehors
du traitement de leur grade, les frais fixes afférents ala
fonction.

Sous-ingénieurs. — Ils ont été créés par le décret du
21 décembre 1867. Ce titre peul étre conféré, par arrété
du ministre des travaux publics, aux conducteurs
principaux remplissant depuis cinq ans au moins les
fonctions d’ingénieur. Leur traitement a été porté &
4000 francs par le décret du 17 janvier 1894.

2° CONTROLEURS DES MINES.

C’est un arrété du 18 février 1840 qui, par application
de la loi des finances de méme exercice, a institué des
agents secondaires pour aider les ingénieurs dans la
surveillance des mines, miniéres, carri¢res, etc., et leur
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a donné le titre de gardes-mines qu'ils ont échangé en
1890 contre celui de contréleurs des mines, plus en
rapport avec leurs attributions.

Les contréleurs des mines ont pour mission : 1° @
légard des mines, de surveiller la conduite de I'exploita-
tion; de signaler immédiatement les dangers qu'ils
y découvrent; et de prendre en cas de péril imminent
toutes les mesures provisoires que comporte I'état des
choses, de constater par des procés-verbaux toutes in-
fractions aux cahiers des charges et aux réglements de
police, en un mot de suivre pas & pas toutes les phases
de I'exploitation souterraine; 2° d Végard des carriéres,
ils doivent veiller selon les régles tracées par les lois
et réglements & lastreté des personnes et acelle des cho-
ses ; 3°d l'égard des miniéres, d’enrégulariser les travaux
par l'application du régime des permissions; 4° pour
les appareils @ vapeur, d’éprouver les chaudiéres et de
veiller & ce que ces appareils ne fonctionnent jamais
avec des pressions supérieures.a celles quisont indiguées
dans les arrétés d’autorisation; 5° enfin ils ont la sur-
veillance de police des appareils & vapeur et du maté-
riel des chemins de fer.

Le recrutement des contrdleurs des mines s’opére de
deux facons :

1° Par le concours institué par le décret du 24 dé-
cembre 1851, qui indique les connaissances exigées : un
arrété du 18 décembre 1882 fixe les détails des exa-
mens et la maniére d’apprécier le mérite comparatif
des candidats ;

2° Par la nomination directe au grade de contréleur
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de quatri¢me classe, des éléves diplomés de I'Ecole de
Saint-Etienne (décret du 24 décembre 41851) et des trois
premiers éléves sortant annuellement des écoles des
maitres-mineurs d’Alais et de Donai (décret du 2 jan.
vier 1883).

L’avancement a lieu exclusivement au choix sur les
propositions des inspecteurs généraux de chaque divi-
sion ; les conditions d’ge, de temps minimum & passer
dans chaque classe, de traitement, de répartition entre
lesdifférentes classes, de mise laretraite,sont les mémes
que pour les conducteurs des ponts et chaussées.

3° COMMIS DES PONTS ET CHAUSSEES.

IIs portaient d’abord le titre d’agents secondaires : ils
ont pris en 1888 celui de commis des ponts et chaussées.
Leurs fonctions sont définies par le. décret du 3 jan-
vier 1894. Les commis sont affectésau service des bureaux
des ingénieurs des ponts et chaussées ou adjoints aux
conducteurspour les études et lasurveillance des travaux
et pour la surveillance et la police du domaine public
de la grande voirie. IIs peuvent étre temporairement
affectés parle ministre des travaux publics aux bureaux
des ingénieurs des mines: ils sont alors désignés sous
le nom de commis des mines pendant toute la durée
de cette affectation.

Les commis sont nommés par le ministre & la suite
d’un examen subi dans chaque département devant une
commission composée d’'un ingénieur en chef et de deux
ingénieurs, sous-ingénieurs ou conducteurs des ponts et
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chaussées. Sont dispensés de l'examen : les bache-
liers, les anciens élaves diplomés des Ecoles d’arts et
métiers et de maitres-mineurs d’Alais ou de Douai, les
admissibles aux examens du 2° degré pour le grade de
conducteur.

Les admissibles au grade de conducteur sont nom-
més d’emblée de troisieéme classe.

Les admissibles commis débutent comme stagiaires
pendant une année, au bout de laquelle ils sont ou
remerciés si leurs services ne sont pas satisfaisants, ou
au contraire nommés i la quatriéme classe.

Les agents inférieurs du ministére des travaux publics
et lesadmissibles au grade de conducteur sont dispensés
du stage.

Tous les emplois de commis sont réservés aux anciens
sous-officiers remplissant les conditions de la loi du
18 mars 1889 ou duréglement d’administration publique
du 28 janvier 1892; ce n’est qu'a défaut de candidats
de ces deux catégories que le ministre peut prendre le
nombre de commis nécessaires aux besoins du service
etqui eux doivent avoir seize ans au moins et vingt-huit
ans au plus.

Traitement.
Les commis sont divisés en commis stagiaires..... 1000 fr.
- — de4ecl....... 1200
—_ — dedecl....... 1400
— — de2¢cl....... 1700
— — de 1recl...... 2000

principaux... 2400

Pourpasser dela quatriéme a la troisiéme classe il faut
trois ans de grade et avoir été admissible aux épreuves
du 2¢ degré du concours de conducteur. Tout commis
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dequatriéme classe qui laisse passer, sans s'y présenter,
quatre concours de conducteur est licencié immédiate-
ment; en ce cas il peut & titre gracieux recevoir du
ministre uneindemnité de licenciement au plus égale &
six moisde son traitement.

Pour passer de la troisiéme a la deuxi¢me classe il faut
trois ans degrade ; de la deuxi¢me a la premiére, cinq
ansde grade ; enfin pour étre nommé commis principal,
il faut avoir passé sept ans dans la premiére classe et
compter au moins vingt-cing ans de service.

La plupart des régles relatives & la situation et a la
discipline des conducteurs des ponts et chaussées leur
sont applicables,

e. Agents spéciaux du contréle des chemins de fer. -

Nous venons de passer en revue les agents qui sont
les auxiliaires des ingénieurs, & quelque service que
ces derniers appartiennent. Il n’en est plus de méme de
ceux dont il nous reste & parler et qui, exclusivement
affectés ala policeet au contréle des chemins de fer, ou
biensont tout a fait indépendants des ingénieurs ou bien
ne relevent que des ingénieurs des ponts et chauseées
ou des mines ayant dans leurs attributions le contrdle
financier ou technique des compagnies.

Laloi de financesde I'exercice 1893 a considérablement
augmenté les crédits ouverts au ministére destravaux
publics pour les services de cette nature. A la suite de
cette loi, le ministre a créé deux nouvelles catégories
d’agents : les controleurs comptables et les contréleurs
du travail. Enfin un décret du 30 mai 1893 a retiré
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complétement le contréle commercial aux ingénieurs
pour en confier la direction, sous les ordres de I'inspec-
teur général du contrdle, a des contrdleurs généraux de
I’exploitation commerciale. Nous avons donc & étudier
successivement :

1° LES CONTROLEURS GENERAUX DE L’EXPLOITATION
COMMERCIALE.

lls sont nommés par décret et choisis, soit parmi les
inspecteurs principaux de I'exploitation commerciale,
soit parmi les fonctionnaires des ministéres des travaux
publics, des finances et du commerce ayant rang de chef
debureau, soit parmi les membres des Chambres de com-
merce.

Leur mission comporte I'étude des tarifs et de toutes
les questions économiques et commerciales intéressant
le réseau, I'examen des budgets des compagnies et la
vérification de la comptabilité des services ne rentrant
pas dans les attributions des autres contrdles. Leur
traitement est fixé & 8000 francs. — Le chiffre de leurs
émoluments accessoires comprenant les frais de tour-
nées, loyers, frais de bureaux et divers a été réglé a
4000 francs par un arrété du 16 janvier 1896.

Les contréleurs généraux ne peuvent étre maintenus
en service aprés soixante-cinq ans.

2° INSPECTEURS DE L’EXPLOITATION COMMERCIALE.

C'est pour remplacer les commissaires royaux sup-
primésque furentinstitués parun arrété du 20 mars 1848
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les inspecteurs de 'exploitation commerciale des che-
mins de fer. IIs devaient exercer la surveillanee de I'ex-
ploitation commerciale etdes opérations financiéres des
compagnies concessionnaires. Ils étaient spécialement
chargés d’examiner les propositions des compagnies
en matiére de tarits, la perception des taxes et des
frais accessoires, les conventions et traités passés par
les compagnies avec les expéditeurs de transport; ils
élaient consultés, au point de vue des intéréts du public
et des localités desservies par les chemins de fer, sur la
fixation des heures de départ el d’arrivée des trains. Le
détail de leurs fonctions est contenu dans une instruc-
tion ministérielle du 13 octobre 1881.

Un décret du 26 juillet 1852 divisa les inspecteurs de
I'exploitation commerciale en deux classes : les inspec-
teurs principaux et les inspecteurs particuliers : les
premiers centralisant les affaires et coordonnant les
documents statistiques pour Fensemble des lignes aux-
quellesils sontattachés ; les seconds correspondant avec
les inspecteurs principaux et placés sous leur direction
immédiate. Les uns et les autres ont sous leurs ordres,
pour tout ce qui concerne les détails de leur service, les
- commissaires de surveillance administrative.

Les attributions et le statut de ces fonctionnaires ont
fait I'objet de nombreux remaniements. Un arrété du
20 mai 1893, rendu comme nous 'expliquions ci-dessus
en exécution de la loi de finances de 1893, les placait
sousles ordres de I'ingénieur en chefdu contrdle central
qui avait, entre autres attributions, les questions com-
merciales, lestarifs et les traités de répartition de trafic
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sur lesquels il se prononce aprés avis, dit I'arrété,
des inspecteurs principaux de I'exploitation com-
merciale.

Le décret du 30 mai 1895 transfére & un' contrdleur
général de T'exploitation commerciale, les fonctions
dévolues sur ce point & l'ingénieur en chef du contrdle
central.

Les inspecteurs particuliers sont recrutés (décret du -
30 mai 1893), moitié au choix parmiles commissaires de
surveillance administrative de premiére classe comptant
au moins trois ans de services dans ce grade, moitié ala
suite d'un concours dont lesconditions et le programme
sont fixés parle ministre. Les deux tiers des places don-
nées au concours sont réservées aux anciens officiers des
armées actives deterre et demer, & moins d’insuffisance
de nombre ou de mérite de candidats de cette catégorie.
Les anciens officiers doivent avoir au plus cinquante-
sept ans avant le 1°* janvier de I'année de l’examen.
Les autres candidats trente ans au moins et trente-
neuf ans au plus. Nul ne peut &tre admis a subir plus
de deux fois 'examen, dont les matiéres avec le mode
d’appréciation du mérile comparatif des candidats ont
fait 1'objet des arrétés du 1°* mars 1878 et du 6 dé-
cembre 1887. Ils sont divisés en deux classes. Ils ne
peuvent passer de la deuxiéme & la premiére qu’aprés
un délai minimum de trois ans.

Les inspecteurs principaux sont pris au choix parmi
les inspecteurs particuliers de premiére classe complant
au moins trois ans de grade.

Les inspecteurs principaux ont 6000 francs de traite-



142 LA VIE NATIONALE.

ment et 2000 francs de frais de bureau (1) ; lesinspecteurs
particuliers de premiére classe 5000; de deuxi¢me classe
4000 francs de traitement, les uns et les autres1500 de
frais de bureau.

Inspecteurs principaux et inspecteurs particuliers ne
peuvent étre maintenns en fonctions aprés soixante-
cinq ans révolus.

3° COMMISSAIRES DE SURVEILLANCE ADMINISTRATIVE.

Au-dessous des inspecteurs de I'exploitation commer-
ciale, setrouvent placés lescommissaires de surveillance
administrative dont la création remonte & un arrété du
chef du pouvoir exécutif du 29 juillet 1848. Ils étaient
destinés a remplacer les commissaires de police spé-
ciaux et les agents de surveillance placés sous leurs
ordres. La loi du 27 avril 1850 et les arrétés qui en
découlérent vinrent modifier leurs attributions de nou-
veau remaniées en 1855 (décret du 22 février). Depuis
cette époque, maints changements ont été apportés a
cetle organisation qu’est venu compléter un dernier
document, le décret du 2 juillet 1894, amendé & son
tour par le décret du 43 février 1896.

Les commissaires de surveillance administrative sont,
de tous les fonclionnaires du controéle, ceux qui ontle
plus de rapports avec le public. Il a done paru inté-
ressant de faire connailre avec plus de détails leurs

(1) Par mesure transitoire, les inspecteurs principaux en fonc-
tions continuent & toucher l'indemnité de 4000 francs qui leur
était précédemment allouée.
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droits et leurs devoirs. Ils sont attachés aux gares les
plus importantes et y stationnent d’'une maniére & peu
prés permanente; dans toute I'étendue de leur circon-
scription, ils doivent veiller sur les régles d’admission
des voitures publiques dans les cours des stations, et
du public dans les salles d’attente et sur les quais
d’embarquement ; sur toutes les prescriptions imposées
aux compagnies en ce qui concerne les mesures d’ordre
et de sécurité des employés et du public : machines de
secours, composition des trains, signaux, passages &
niveau, perception des taxes, désinfection des wagons
a bestiaux, transport de plants de vignes venant de
départements phylloxérés, etc., etc.

Ils regoivent les plaintes que le public peut avoir &
présenter relativement au service des agents de la
compagnie, & la marche des trains, a I'état du maté-
riel, & la perception des tarifs, au service des passages
a niveau, etc.

En cas d’accident, ils se transportent immédiatement
sur les lieux; & la suite de leur enquéte, ils rédigent,
g'il est nécessaire, de premiers rapports sommaires, et
en tout cas, un rapport définitif dans lequel ils cons-
tatent les circonstances et les résultats de 'accident.

Ils constatent par des procés-verbaux les contra-
ventions commises, soit par les tiers, soit par les com-
pagnies, aux réglements de toute nature sur les
chemins de fer. Ils ont pour la constatation des crimes,
délits,  contraventions, commis dans l'enceinte des
chemins de fer et de leurs dépendances, les pouvoirs
d’officiers de police judiciaire ; enfin, en I'absence des
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commissaires spéciaux de police plus spécialement
chargés de ce soin, ils procédent & I'arrestation des
auteurs des crimes ou délits de droit commun et des
tentatives d'acte de malveillance; mais ils doivent
remettre immédiatement les coupables entre les mains
des autorités judiciaires locales.

On voit par cetle énumération combien sont mul-
tiples les attributions de ces fonctionnaires.

Les commissaires sont divisés en quatre classes et
répartis entre chacune d’elles de la maniére suivante
(décret du 13 février 1896) :

1reclasse....... 3200 1/4 au plus du cadre total.
20 — ... . 2100 R
3 — ... .o 2300

4 — L. 2000 1/4 au moins du cadre total.

Rappelons que la moitié des places d’inspecteur
particulier de I'exploitation commerciale est réservée
aun choix aux commissaires de premiére classe comptant
trois ans de grade :

Le personnel des commissaires se recrute exclusi-
vement par la voie du concours; les conditions d’ad-
mission et les matiéres de 'examen ont fait 1'objet d’'un
arrété du 27 novembre 1894. Nul ne peut étre admis &
concourir plus de trois fois, Pour prendre part au
concours, il faut avoir vingt-cinq ans au moins et trente
ans au plus au 1° janvier de I'année du concours —
limite reportée & trente-cing ans pour les agents du
ministére des travaux publics comptant au moins cinq
ans de services admissibles pour la retraite et &

" cinquante ans pour les officiers retraités.
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4° CONTROLEURS COMPTABLES ET CONTROLEURS DU TRAVAIL.

Ces deux nouvelles classes de fonctionnaires ont été
créées par un arrélé du 20 mai 1893 remplacé iui-méme
par le décret du 30 mai 1895,

Les contréleurs comptables sont chargés de vérifier sous
ladirection des ingénieurs ou des contréleurs généraux,
la comptabilité des recelles et des dépenses de tous les
services des compagnies. Ils doivent, A cet effet, procé-
der a des vérifications sur place, dans les bureaux des
compagnies, pour serendre compte de laréalité, de I'uti-
lité et del'impulation exacte desdépenses et des recettes
et surtout, toujours rapprocher le fait comptable de
I'opération comptable & laquelle il a donné lieu.Ils sont
recrutés a la suite d’'un concours :4° parmi les conduc-
teurs des ponts et chaussées ou contrdleurs des mines;
2° parmi les agents des compagnies de chemins de fer,
employés depuis sept ans au moins dans un service de
comptabilité. Ils sont divisés en trois classes : 1*¢ classe,
4000 ; 2° classe, 3500 ; 3¢ classe, 3000. Pour passer d’'une
classe & l'autre, il faut au moins trois ans de grade. Les
controleurs-comptables ne peuvent étre maintenus en
fonctions aprés 'Age de soixante-cinq ans. Ils ne peuvent
en aucun cas étre affectés d unservice de bureau ou autre,
étranger & leur service particolier. lls peuvent étre
mis & la disposition des inspecteurs des finances en
vue de collaborer avec eux a la vérification des comptes
des compagnies. :

Les contréleurs du travail sont chargés sous les
ordres des ingénieurs du contréle de l'exploitationetde

10
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la traction, de surveiller I'application des réglements,
arrétés et décisions sur la durée et les conditions du
travail desagents des compagnies. Dans I'intérét de la
sécurité des voyageurs, ils ont un droit de surveillance
sur le matériel roulant. Ils doivent accompagner fré-
quemment les mécaniciens sur leurs machines et visi-
ter les dépots, ateliers, dortoirs et réfectoiresdu réseau.
IIs sont recrutés par voie de concours, parmi les chefs
de dépét, sous-chefs de dépot et mécaniciens conduc-
teurs de trains ayant exercé ces fonctions pendant
quinze ans au moins et ayant des droits acquis & une
pension de retraite d’'une administration de chemins
de fer.

Les candidats ne sont admis & concourir ques’ilssont
agréés par le ministre.

Ils sont divisés en trois classes aux traitements de
3600 francs, 3200 et 3000. Nul ne peut passer a une
classe supérieure qu'apres trois années de services.

/. Officiers et maitres de port préposés a la police
des ports maritimes de commerce.

Chaque port de commerce posséde, suivant son im-
portance, un ou plusieurs agents placés sous l'autorité
du ministre des travaux publics et chargés de la police
des quais, des bassins du port et des rades ou passes
navigables y attenantes. Leurs fonctions qui ont pris
naissance avec I'ordonnance de 1681 sur la marine ont
é6té définies & nouveau par le décret du 15 juillet 1854
etremaniées en dernierlieu en 41876 (décret du 27 février).
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Les officiers et maitres de port veillent & la propreté
et a la streté matérielle des rades, des passes, des
ports, bassins, quais et autres ouvrages qui en font
partie. Ils contrdlent I'éclairage des phares, fanaux et
signaux ; réglent I'ordre d’entrée et de sortie des na-
vires, figzent la place que ces navires doivent occuper
en ordonnant et dirigeant tous les mouvements. Ils
surveillent les lestages et les délestages; prescrivent
les mesures nécessaires pour le lancement a la mer des
navires de commerce et veillent a I'extinction des feux,
a l'enlévement des poudres, aux embarquements et dé-
barquements, ainsi qu’a ]a soreté des navires; dirigent
les secours en cas de danger, notamment en cas
d’incendie. Quand un naufrage a lieu dans un port,
rade ou passe navigable, ils donnent les premiers
ordres, en prévenant immédiatement I'autorité maritime
qui prend la direction du sauvetage.

Ils ont pour chefs les ingénieurs chargés des ser-
vices maritimes. .

Nous ne pouvons suivre ‘dans tous leurs détails les
instructions qui leur sont données, mais on voit combien
est important leur role dans les ports.

Les candidats & I’emploi d’officier ou de maitre de
port doivent étre 4gés de trente ans au moins et de
soixante ans au plus et satisfaire & 'une des condi-
tions suivantes (décret du 8 décembre 1896) :

Pour les capitaines de port :

1° Avoir servi comme officier dans la marine de I'Etat;

2° Avoir le brevet de capitaine au long cours et avoir.
pendant cing ans au moins, commandé en premier un
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navire d'un minimum de cinq cents tonneaux de jauge
légale, ou en second, un navire d’au moins deux mille
tonneaux.

Pour les lieutenants de port:

Remplir I'une des conditions indiquées dans les para-
graphes précédents (1), ou avoir servi pendant quatre
ansau moins comme maitre de port de premiére classe.

Pour les mattres de port :

4° Avoir servi comme mattre & bord des batiments de
I'Etat, et justifier de dix ans de navigation effective ;

2° Avoir commandé pendant ¢inq ans au moins comme
maitre au cabotage.

3° Avoir cinq ans de services comme pilote breveté.

Les officiers de port sont divisés en :

Capitaines de I™® classe... 3,000 fr.\ Illspeuventenou-
— de2 — ... 2,500 trerecevoir certai-
Licutenants de 1r¢classe... 2,000 / nes rétributions
— de2c — ., 1,500 qui leur sont al-
Maitres de 1re classe....... 1,000 louées par les
— de?% — ....... 800 chambres de com-
— de3e — ....... 700 merce ou les com-
— deie — ....... 600  munes.

L’avancement a lieu au choiz : il faut, au minimum,
pour étre nommé lieutenant de premiére classe, quatre
ans de grade; lieutenant de deuxiéme classe, deux ans;
capitaine de deuxi¢me classe, deux ans; capitaine de
premiére classe, deux ans. Les maitres peuvent étre
avancés tous les deux ans.

Les capitaines et lieutenants de port sont nommés

(1) 11 suffit cependant que le candidat ait commandé en second
un pavire d’au moins 1200 tonneaux de jauge légale.
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par décret; les maitres par arrété, sur la proposition
des ingénieurs en chef des ports et du préfet; aucune
limite d’age n'est fixée pour I'admission & la retraite.
C’est, nous le répétons, I'importance du port qui en
principe détermine le grade de V'officier chargé de la
police.

g. Inspecteur principal, inspecteurs et gardes-ports
du bassin de la Seine.

Il existe sur les canaux et riviéres navigables et
flottables faisant partie du bassin de la Seine, des agents
nommés gardes-ports qui ont pour mission d’exercer
la police des ports, c’est-a-dire des emplacements a
proximité de ces cours d’eau qui servent habituellement
ou accidentellement d’entrep6ts pour les bois & braler,
les bois & ouvrer et les charbons de bois, ainsi que les
lieux ou s'effectuent la construction et le tirage des
trains, le chargement et le déchargement des bateaux
employés au transport de ces marchandises.

Les gardes-ports dont la création remonte & un édit
d’avril 1704 procédent dans I'élendue des ports au
dépot et au rangement des marchandises, au garage,
au tirant d'eau des bateaux et des trains; ils veillent
a la conservation des marchandises déposées sur les
quais, y constatent les délits et contraventions qui
peuvent étre commis; enfin procédent pour le compte
des commerg¢ants a toutes les opérations de mesurage,
de rangement, de comptage et d’enlévement des mar-
chandises.

1ls sont placés sous les ordres d’inspecteurs des ports :
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les uns et les autres exercent leur surveillance pour
tout ce qui touche la police des ports, sous la direc-
tion des ingénieurs de la navigation; et pour ce qui
concerne les opérations commerciales, sous les ordres
d’un inspecteur principal.

Les gardes-ports qui, au moment de leur admission,
doivent avoir vingt et un ans au moins et cinquante
ans au plus, sont nommés par le ministre des travaux
publics sur une liste double de candidats présentés
de concert par les syndicats réunis des commerces de
bois & brualer, bois & ouvrer et charbons de bois du
département de la Seine, et par les syndicats du com-
merce des départements intéressés aux nominations &
faire. Ils sont payés au moyen de rétributions préle-
vées au moment del'arrivée et de I'enlévement des mar-
chandises, d’aprés un tarif contenu dans un décret du
21 aont 1852. Les 4/5 de ces rétributions restent entre
les mains des gardes-ports, le1/5 est destiné & rémunérer
les inspecteurs des ports, agents pris sur une triple liste
dans lesconditions indiquées plus haut parmi les gardes-
ports ayant au moins trois ans de services et vingt-cingq
ans d’age. Ils ont pour mission de surveiller et de
contrdler le service des gardes-ports dont ils vérifient
notamment la comptabilité.

L’inspecteur principal des ports est nommé directe-
ment par le ministre parmi les inspecteurs des porls
ou parmi les chefs de division ou de bureau de I'admi-
nistration centrale comptant plus de vingt ans de ser-
vices; son {raitement est imputé sur les fonds du
résor et sa résidence est fixée par le ministre (décrets
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du 21 aont 1832 et du 19 décembre 1882 combinds).

Il fait des tournées sur les ports, surveille I'ensemble
du service et s'assure notamment que la comptabilité
des gardes-ports et des inspecteurs est bien tenue; il
se met en rapport avec les représentants du commerce,
recoit les réclamations relalives a la gestion des agents
des ports et intervient dans toutes les difficultés qui
peuvent s’élever. Le role et les attributions de ces
différents agents sont longuement indiqués dans le
décret précité du 21 aott 1832 et dans un arrété et
une circulaire du 6 mars 1890.

h. Personnel inférieur des ponts et chaussées.

Le personnel inférieur comprend plusieurs séries
d’agents : d’abord ceux qui sont exclusivement chargés
delapolice dela péche: brigadiers et gardes-péche dont les
attributions, traitements et avancements sont réglés par
une circulaire du 20 juin 1863. Les gardes-péche sont
nommés par leministresurla proposition desingénieurs.
Ils vont comme traitement, de 700 & 800 francs pour
les gardes; de 900 & 1200 pour les brigadiers; avec, en
outre, une indemnité spéciale qui varie suivant I'impor-
tance de leur résidence. Il n’y a pas d’age fixé pour la
mise 3 la retraite. Les gardes-péche faisant partie du
service actif peuvent étre mis 3 la retraite & partir de
cinquante-cing ans d’age et vingt-cinq ans de services.

Le statut de tous les aulres agents inférieurs a été
réglé par le décret du 17 aoat 1893, qui les divise en
trois catégories :
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1° Les agents de la navigation intérieure comprenant :
les gardes de navigation, les éclusiers, les barragistes,
les pontiers, les mécaniciens et ceux qui sont chargés
de la manceuvre d’ouvrages de peu d'importance. lls
concourent, chacun suivant les indications de sa com-
mission, & la surveillance et a la police des fleuves,
riviéres, canaux, lacs et élangs, ainsi que de leurs
berges et dépendances et des ports publics de naviga-
tion intérieure.

IIs recherchent et constatent les délits et les contra-
ventions dans la circonscription qui leur est assignée.

Les gardes de navigation surveillent sous 'autorilé
des conducteurs et des commis des ponts et chaussées,
le service des éclusiers, pontiers, barragistes et antres
agents inférieurs de la navigation, ainsi que le travail
des cantonniers et des ouvriers auxiliaires.

Ils sont divisés en cing classes dont le traitement est
fixé 4700, 750, 800, 900 et 1000 francs.

Les éclusiers, pontiers, barragistes sont chargés de la
manceuvre des ouvrages des voies navigables. Leur
traitement va de 400 & 600 francs. 1ls sont divisés en
cinq classes.

2° Les agents du service maritime des ports de commerce
comprenant éclusiers, pontiers, mécaniciens, traités
comme leurs collegues de la navigation intérieure.

3° Les agents du service des phares et des balises. Cette
catégorie embrasse les agents qui concourent a I'entre-
tien et au fonctionnement de I'éclairage et du balisage
des cotes, ainsi qu’a la surveillance et a la protection
des ouvrages 2 terre et 4 la mer, sous les ordres des
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ingénieurs, conducteurs et commis des ponts et chausées.

Indépendamment des maitres de pharesau traitement
de 1200 francs, lesgardiens sont partagés en six classes
de 575 a 1000 francs. Ils regoivent en outre, suivant
les cas, des indemnités de chauffage, de vivres en mer,
de logement, de résidence, etc., etc.

i. Ecole des mines de Saint-Etienne. — Ecoles des
maitres-ouvriers mineurs d'Alais et de Douai.

L’Ecole des mines de Saint-Etienne, fondée parordon-
nance royale du 2 aoat 1816 pour remplacer les Ecoles
pratiques de Posey et de Geislautern, a été transformée
& diverses époques. Le dernier acte qui la régit est un
décret du 48 juillet 1890.

Elle a pour but de former des ingénieurs et directeurs
d'exploitation de mines et d'usines métallurgiques.
L’enseignement, qui dure trois années, a pour objet
spécial 1'exploitation et le traitement des substances
minérales. L'enseignement est gratuit. Les éléves sont
admis au concours, sauf les jeunes gens sortant de
I'Ecole polytechnique qui entrent directement apres
un examen sommaire dans la deuxiéme année d’études.

Les Ecoles des maitres-ouvriers mineurs d’Alais et de
Douai, instituées, la premiére par ordonnance du 22 sep-
tembre 1843, la seconde par le decret du 27 mars 1878,
ont méme but. Les éléves ne se recrutent que parmi
les ouvriers mineurs francais 4gés de plus de dix-
huit ans et justifiant par un livret ou par des certificats
qu’ils ont travaillé pendant dix-huit mois au moins
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dans les mines. Les études sont destinées a donner
4 des contremaitres les connaissances techniques qui
leur sont indispensables pour exécuter conyenablement
les instructions de leurs ingénieurs. L’enseignement
dure deux années; il est conduit de maniére 3 restera
la portée des ouvriers des mines auxquels il est destiné.
Nous avons indiqué dans quelles conditions les
éleves sortant de ces trois Ecoles pouvaient étrenommés
controleurs des mines. ‘

Nous avons maintenant passé une revue a peu prés
compléte des agents sur lesquels la division du per-
sonnel exerce son autorité. Elle suit tous ces fonc-
tionnaires et agents dans les différentes phases de leur
carriére et s’occupe en outre de toutes les questions de
frais accessoires — de déplacement — indemnités de
tous genres qui peuvent leur 8tre attribuées. Elle régle
enfin toutes les questions que souléve leur mise & la
retraite.

DIVISION DE LA COMPTABILITE.

La division de la comptabilité, qui comprend trois
bureaux et la caisse, est chargée de centraliser tousles
renseignements nécessaires 4 la préparation du budget
et des projets de loi de crédits supplémentaires ou
extraordinaires. Elle suit dans leur affectation, les

différents chapitres du budget, ordonnance toutes les.

. dépenses, tient les registres de comptabilité, recoit les
référés et observations de la Cour des comptes sur
la gestion des fonds confiés au ministére des travaux
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publics, et répond aux objections qui peuvent étre sou-
levées a propos de leur emploi.

C’est encore & cette division qu’appartient I'admi-
nistration des fonds de concours, c’est-a-dire dessommes
versées par les départements, les communes, chambres
de commerce, associations syndicales, etc., etc, et les
particuliers, pour 'exécution en tout ou partie de tra-
vaux d’utilité publique que le ministere ne pourrait
entreprendre avec ses ressources propres. Nous étudie-
rons dans un prochain chapitre, le mécanisme de ces
fonds de concours et nous montrerons quel développe-
ment ils ont pris, surtout dans ces derniéres années.

Elle prépare et soumet au Parlement les comptes
définitifs des dépenses de chaque exercice, et les états
des marchés qui atteignent ou dépassent 50000 francs.
Elle examine et tranche toutes les questions de dé-
chéance quinquennale, déchéance atteignant toutes les
créances contre I'Etat qui, par la faute des créan-
ciers, n'ayant pas été acquittées avant la cléture de
I’exercice auquel ellesappartiennent, n’auraient pas été,
a défaut de justifications suffisantes, touchées dans un
délai de cinq années & dater de 'ouverture de l'exer-
cice pour les créanciers domiciliés en Europe, et de
six années pour les créanciers résidant hors du terri-
toire européen (Loi du 29 janvier 1831). Aux termes
de l'article 9 de cette loi, I'administration ne peut se
dispenser, lorsqu’il y a lieu, de faire application de
cette mesure; mais c’est un droit rigoureux dont on
entend limiter 'emploi, et en conséquence on a prescrit
a diverses reprises aux ingénieurs de prendre, en temps
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voulu, toutes les précautions nécessaires pour mettre
les créanciers ounégligents ou ignorant laloi, enmesure
de régulariser leur situation et de réclamer les sommes
quileur sont dues — notamment circulaires du 21 mars
1852 et 4°r juillet 1882.

Ce service poursuit encore la procédure instituée pour
la constatation et le recouvrement des déficits ou débets
qui doivent étre mis a la charge des entrepreneurs, soit
par suite de I'établissement d’une régie aux frais et
risques de ces derniers, soit enraison d’uneréadjudica-
tion & leur folle enchére (réglement du 16 septem-
bre 1843. Réglement sur la comptabilité publique du
31 mai 1862. Girculaire du 27 septembre 1888).

Cette division a enfin dans ses attributions(3° bureau)
le personnel des gens de service de l'administration
centrale — le dépouillement et le classement des
archives, I'acquisition et la garde du matériel ainsi que
le réglement des dépenses de I'administration centrale
et en outre le controle et le réglement des budgets de
matériel de 1'Ecole des ponts et chaussées et des diffé-
rentes Ecoles des mines.

3° DIRECTION DES ROUTES, DE LA NAVIGATION ET DES MINES.

La direction des routes, de la navigation et des mines
comprend trois divisions : division des routes, division
de lanavigation, et division des mines.

DIVISION DES ROUTES ET PONTS.

Cettedivision quisecompose dedeuxbureauxs’occupe
en premier lieu de la construction, de la rectification
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et de I'entretien des routes nationales. On sait que la
classification des routes date du décret du 16 décem-
bre 1811 qui, en divisant ces voies en routes impériales,
devenues ensuite les routes nationales et en routes dépar-
tementales, a laissé & la charge de I’Etat la construction,
la reconstruction et l'entretien des premiéres, tandis
quetous les travaux intéressant les routes départemen-
tales sont autorisés et payés par les conseils généraux.
Comme pour les rivieres et canaux, les travaux des
routes nationales sont divisés en deux catégories : les
travaux d’entretien et de réparation ordinaire d’une
part, et en second lieu, les restaurations et travaux de
grosses réparations. Pour les premiers travaux qui font
Pobjet d’'un chapitre dubudget, la répartition entre les
parties de routes de chaque département est opérée par
le ministre, sur I'avis d’'une commission spéciale. Dans
chaque département, la seus-répartition des crédits
entre les différentes routes est faite, suivant les besoins
particuliers, sous la présidence du préfet par un con-
seil local composé, outre l'ingénieur en chef du ser-
vice ordinaire, de deux membres du conseil général
nommés par le ministre, sur la présentation du préfet.
- Les travaux de grosses réparations ou de restauration
sont exéculés sans intervention des autorités locales;
ils consistent dans la réparation des avaries extraordi-
naires causées aux routes par les accidents naturels
(pluies, neiges, inondations), ou dans la reconstitution
des chaussées endommagées par un entretien insuffi-
sant. ' :
La division des routes prépare, sur le vu des projets
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dressés par les ingénieurs et 'avis du conseil général
des ponts et chaussées, ’exécution de ces différents tra-
vaux.’ Elle exerce les mémes attributions a I'égard des
ponts faisant suite aux routes nationales, Elle poursuit
en outre l'observation des lois et réglements de
grande voirie, notamment en ce qui concerne les em-
pittements sur la voie publique, dépdts ou fouilles,
détériorations de toute espéce, commises sur les routes,
sur les arbres qui les bordent, sur les fossés, ouvrages
d’art et matériaux destinés i leur entretien ; les inter-
dictions de construire ou de réparer les batiments sans
autorisation; de construire en saillie ; le pAturage des
bestiaux sur les routes plantées; les ouvertures des
chemins de carriéres, etc., etc. Dans tous ces cas, toutes
les fois qu'une amende a été prononcée par le conseil
de préfecture, le ministre des travaux publics, en vertu
du décret du 7 septembre 1870, peut prononcer la
remise de la totalité ou d’une partie de 'amende encou-
rue, réserve faite des frais de justice et de la part qui
revient & I'agent verbalisateur.

L’administration pourvoit encore & 'entretien d’une
autre catégorie de voies : les routes forestiéres de la
Corse, réseau créé par les décrets du 28 mars 18352 et
du 1°r avril 1855, en vue d’ouvrir des débouchés a I'ex-
ploitation des foréts de I'ile.

Tout autre estle réle de I'administration des travaux
publics en matiére de routes départementales : en vertu
des lois du 18 juillel 1866 et du 41 aott 1871 combi-
nées, les conseils généraux statuent définitivement sur
le classement, la direction et le déclassement de ces
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voies, ainsi que sur les projets, plans et devis des tra-
vaux a exécuter pour la construction, les rectifications et
I'entretien. Le ministére n'a qu'a provoquer les décrets
d’utilité publique lorsqu’un classement de route, voté
par le conseil général, doit entrainer des expropriations.
En ce cas, les dossiers lui sont communiqués et il est
procédé a une instruction, comme pour les affaires de
méme ordre intéressant les routes nationales.

En 1866, on avait agité et discutéla question de savoir
si, endonnant aux conseils généraux le droit de classer
et de déclasser les routes départementales, toutes les
fois qu’elles ne se prolongeaient pas au dela des limites
du département, il ne convenait pas de les laisser
librement choisir le service chargé de I’exécution des
travaux. Cette proposition avait été repoussée et les
routes départementales étaient restées aux mains des
ingénieurs des ponts et chaussées parce que, disait le
Conseil d’Ktat, 'exécution de cette mesure rendrait
leur recrulement trés difficile, pour ne pas dire im-
possible.

Ces considérations n’arrétérent pas les rédacteurs de
la loi de1874, quilaissérent au conseil général le soin de
décider & quels agents, ingénieurs des ponts et chaus-
sées ou agents-voyers, serait confié soit le service tout
entier des chemins vicinaux et des routes départemen-
tales; soit I'un de ces services seulement. En fait, voici
quelle est la situation en 1896 : dans 43 départements
le service vicinal est confié aux ingénieurs; dans 8
autres départements les ingénieurs ont conservé les
routes départementales; dans 19 ils assurent a la fois
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le service vicinal et celui des routes départementales;
enfin dans 6 départements, la direction du service vici-
nal est remise a titre personnel & un ingénieur en chef
ou ordinaire qui a dans ce cas pour collaborateurs, non
les agents du service ordinaire des ponts et chaussées,
mais des agents voyers uniquement payés sur les fonds
départementaux (1). (Quant a la question de I'unification
des services de voirie nous renvoyons au chapitre v
de la premiére partie.)

A la division des routes incombe encore le soin d’as-
surer le réglement des alignements des routes natio-
nales et départementales dans la traversée des villes,
bourgset villages. Lesréglesa observer parlesingénieurs
en pareil cas ont été posées notamment dans des circu-
laires des 24 octobre 1843, 27 décembre 1849, 20 aoant
1852, 22 novembre 1833, 26 octobre 1885. Ces aligne-
ments sont tracés dans le but principal de donner aux
traverses la largeur qu’exige la facilit$ de la circula-
tion ; sans négliger les dispositions'propres a assurer la
régularité et I’embellissement des villes, il faut avant
(out s'attacher a ne pas aggraver, d’'une maniére nota-
ble, la servitude des propriétés riveraines. Tel est le
sens général des instructions données par I'administra-
tion supérieure qui s’en inspire, soit pour réformer les
projets, soit pour les approuver. Il s'est au reste établi
aAl'égard des batiments frappés d’alignement, une juris-
prudence libérale consistant pour ceux d’entre eux qui
seraient trop gravement atteints par les nouveaux ali-

1) Voir la liste, Ire partie, chap. v.
(1) Voir la liste, Ire partie, ch
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gnements, en ce que cette amélioration ne pourrait se
réaliser que par voie d’expropriation.

C’est & cette division qu'appartient le soin d'assurer
I’observation des lois et réglements sur la police du
Toulage. Le roulage, dés I'ancienne monarchie, était
soumis, principalement en ce qui concernait la construc-
tion des voitures et leur poids, a un certain nombre de
formalités destinées a préserver les routes contre une
détérioration trop rapide. A cet effet, en dehors d’un
certain nombre d’autres précautions, des ponts & bas-
cule avaient été installés afin de constater si les pres-
criptions de I'autorité étaient observées.

Mais cette législation peu libérale, qui apportait de
nombreuses entraves a la libre circulation, avaitsoulevé
de véhémentes critiques et avait été I'objet de fréquentes
atténuations que vint encore adoucir la loi du 30 mai
4851. Si 'on excepte les restrictions apportées au rou-
lage en cas de dégel, ou sur les ponts suspendus,.et les
prescriptions relatives au mode de confection des roues,
I'on peut dire que la préoccupation maitresse du 1égis-
lateur de 1851 a été d’assurer la sécurité de la circula-
tion en imposant aux propriétaires de voitures et aux
conducteurs, des précautions de diverses sortes, dont
I'observation est garanlie par une série de pénalités
prévues en cas d’infraction. Nous ne pourrions entrer
dans le détail des actes qui ont été rendus pour assurer
Pobservation de la loi ; nous nous contenterons de citer
les textes qui se rapportent & la matiére; ce sont :
1° décret du 10 aott et circulaire ministérielle du

25 aott 1852; 2° décret du 24 février et circulaire du
i1 '
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9 mars 1838; 3° décret du 22 aout et circulaire du
13 septembre 1863: et enfin une circulaire du 7 mai 41870
réglementanl 1'usage des ponts suspendus.

La division des routes prépare encore les conditions
de concession, les décrets déclaratifs d’utilité publique
et surveille la construction et 1’exploitation des voies
ferrées des quais des ports maritimes et fluviaux. Ces
concessions de voies ferrées sont failes conformément a
la loi du 11 juin 1880, et les tarifs & percevoir pour les
transports effectués sur ces voies sont établis suivant
les termes de 'article 33 dela loi précitée.

A ce service appartient aussil’étude de toutesles ques-
tions de distribution d’eau dans les villes et les com-
munes — le role du ministére des travaux publics se
bornant en pareil cas & donner un avis technique sur
le projet qui lui est soumis par 'administration de
lintérieur. — La division s’occupe aussi de toutes les
difficultés soulevées par I'épuration des eaux d’égout.

Nous aurons terminé la revue de ses attributions
quand nous aurons dit un mot dela procédure instituée
pourles canalisations sous les voies publiques et la régle-
mentation des conducteurs d’'électricité sur la grande
voirie nationale. Depuis quelques années, le ministére
destravaux publics s’est trouvé saisi d'un grand nombre
de demandes d'installations de conduites de distribu-
tion d’eau, de gaz, et d’électricité dans les traverses des
routes nationales et départementales des villes, deman-
des fondées sur ce que lesdites routes ne faisant pas
partie du domaine municipal, paraissaient se trouver
en dehors des concessions consenties par les munici-
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palités. Ces demandes n’avaient le plus souvent pour
but que d’amener & composition, moyennant une forte
indemnité, les compagnies possédant une simple con-
cession municipale.

Pour parer & ces inconvénients, I'administration des
travaux publics avait adopté la jurisprudence suivante :
le préfet ne doit délivrer dans chaque commune qu’a la
municipalité elle-méme ou 3 ses concessionnaires ou
permissionnaires, 'autorisation d’établir sur la grande
voirie une distribution d’eau, de gaz ou de lumiére par
Yélectricité. Mais devant les réclamations que souleva
cette nouvelle mani¢re de voir, les ministres des travaux
publics et de l'intérieur se mirent d’accord, aprés avoir
pris'avis d’'une commission spéciale et du conseil d'Etat,
pour arréter, le 13 aott 1893, les dispositions ci-apres
qui rdglent avjourd'hui la matiére :

A. Les canalisations ou conducteurs qu’un particulier
demande a établir pour le service d’un immeuble dont
il est propriétaire, usufruitier ou locataire, sont instal-
16s sous ou sur la voie publique, en vertu d’'une simple
permission de voirie, délivrée par le maire pour la
petite voirie, ou par le préfet pour la grande voirie et
pour les chemins vicinaux de grande communication ou
d’intérét commun.

B. Toute entreprise de distribution collective d’eau
ou de lumiére sur les voies publiques doit faire I'objet
d’une concession du corps municipal exclusivement
compétent pour I'accorder, étant entendu que le cahier
des charges subordonne l'exécution des travaux sur la
grande voirie a la permission da préfet.
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Ces dispositions ont été complétées le 4°r septem-
bre 1893 par une circulaire indiquant aux préfets, par
un arrété-type annexé, a quelles conditions ils devraient
" a l'avenir soumettre I'établissement des conducteurs
d’électricité sur la grande voirie, pour protéger le public
circulant et lesriverains contre tout danger et empécher
les dommages des chaussées ou ouvrages établis dans
le sous-sol.

D1VISION DE LA NAVIGATION.

La division de la navigation se divise en trois bureaux
ou sections bien distinctes: Ports, Riviéres navigables,
Canaux. .

1° Bureuu des ports maritimes. — Le bureau des ports
maritimes s’occupe en premier lieu de 1'établissement,
de I'amélioration et de l'entretien des ports de com-
merce de France et d’Algérie. L'on peut dire qu'a
I'heure présente, les travaux de premier établissement
sont en général achevés ; mais il n’en est pointde méme
des travaux d’amélioration. Comme ces travaux, en
raison des aléas toujours plus grands pour les ouvrages
maritimes que pour tous autres, doivent étre entrepris
et terminés aussi rapidement que possible, 'adminis-
tration a dd, en raison des nécessités budgétaires et
devant l'impossibilité d’exécuter avec ses seules res-
sources tous les travaux projetés, faire appel aux con-
cours des intéressés, c’est-a-dire des municipalités et
des chambres de commerce. Si le systéme n’est pas
nouveau, il n’en est pas moins vrai qu'il a pris depuis
quelques années surtout une extension considérable.
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Le parlement qui voit dans ce mode de procéder le
moyen de ménager le trésor public s’efforce, & chaque
nouveau projet qui lui est soumis, de limiter, de plus
en plus, la part del’Etat dansles travaux et de demander
un plus large concours aux intéressés. Ceux-ci sont
ainsi appelés a participer & la dépense, soit par des
subventions & fonds perdu, soit par des avances rem-
boursables, garanties par des annuités de I'Etat et par
la perception de taxes imposées aux navires entrant et
sortant des ports, ou usant des engins qui y sont
installés.

Il convient de faire remarquer d’ailleurs que si le
systéme est avantageux pour les dépenses de premier
établissement, il ne laisse pas d’étre dangereux en ce
qui concerne les dépenses d’entretien de ces ouvrages
qui, une fois achevés, retombent a la charge de 1'Etat. -
C’est ainsi que de 1879 & 1894 les travaux de premier
établissement s’élant élevés d’environ 460 000 000 fr., les
dépensesd’entretien sont torabéesde 1,00520,646p.100;
de sorte qu'on en est réduit a n’exécuter que les tra-
vaux les plus urgents, au risque de se trouver dans
I'obligation de réparer, a plus chers deniers, les avaries
d’ouvrages insuffisamment entretenus, faute de fonds.

Les travaux d'amélioration terminés, il faut tirer
parti des ouvrages ainsi créés, pourvoir les quais
d’engins perfectionnés permettant d’embarquer et de
débarquer rapidement les marchandises et de réduire
au strict minimum la durée de stationnemeni des
navires; il faut en outre élever sur les terre-pleins, des
hangars et des abris pour la -manutention et la mise
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en dépot provisoire des cargaisons, exploiter les formes
de radoub, etc., etc. L'organisation et I'exploitation de
ces aménagements restent du domaine de I'industrie
privée: dans la plupart des cas, ce sont les chambres
de commerce quiaccomplissent cette tdche. Les projets
sont dressés par les ingénieurs, et les tarifs d’exploita-
tion soumis au contréle de I'administration; les pro-
duits servent & rémunérer soit les particaliers, soit les
chambres de commerce qui ont fait I'avance des fonds :
c’est ce systéme que préconise une circulaire du 14 jan-
vier 1882, qui ne faisait d’ailleurs que rappeler une
doctrine dés longtemps admise. L'administration en
pareil cas transmet ses pouvoirs aux autorités ou aux
particuliers qu’elle s’est substitués.

Le méme bureau suit les demandes d’occupations
temporaires d’emplacement sur le rivage de la mer, des
ports, havres; en un mot tout ce qui constitue les parties
du domaine public maritime, qui peuvent étre, sans in-
convénients, soustraites momentanément & l'usage de
tous, pour étre affectées & un usage privatifet particulier.
Les formalités & suivre et les redevances & percevoir
en ce cas, sont fixées par un arrété du 3 aoat 1878 pour
la France, et le décret du 16 juillet 1883 pourl’Algérie.
Il n’y a d’exception que pour les autorisations d’éta-
blissements de péches sur les bords de la mer ou dans
la partie salée des cours d’eau, située en amont de la
limite de la mer, qui sont délivrées par le ministre de
la marine aprés avis du département des travaux
publics. Notons que, contrairement & ce qui se passe
pour le domaine public fluvial ou terrestre, il est
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interdit aux communes d’effectuer aucune perception
sur les dépendances du domaine public maritime ; c'est
ce qui se trouve nettement affirmé par les lois du
20 décembre 1872 et du 3 avril 1884, sans qu'il y ait
lieu de distinguer les locations proprement dites des
simples droits de slationnement et de place.

La délimitation du domaine public maritime est faite
sous la direction de l'administration de la marine,
mais avec l'assistance du corps des ponts et chaussées.
En raison de l'importance de I'opération et des intéréts
engagés en ce cas, de minutieuses précautions doivent
étre prises, les intéressés convoqués ; les plans de déli-
mitation en double expédition qui doivent en général
ne comprendre qu'une seule feuille doivent étre signés
sur cette feuille méme par tous les membres de la com-
mission, etc., etc. Enfin, en ce qui concerne 1'époque
ol ce travail doit étre accompli, une circulaire du
ministre de la marine du 17 septembre 1888, a indiqué
les régles a suivre: sur les cotes de 'Océan, de la
Manche et de la mer du Nord, a1a plus grande marée de
mars ou & une autre marée de 'année devant atteindre
théoriquement la méme hauteur; sur les cotes de la
Méditerranée, du 25 mars au 15 juin.

De ce bureau dépend aussi la construction Jdes digues
de défense contre la mer. Pourl'exécution et I'entretien
de ces travaux, la loi du 21 juin 1863, modifiée par la
loi du 22 décembre 1888, a prévu deux cas : celui ou, du
consentement unanime de tous lesintéressés, il est formé

- une association syndicale libre. Dans cette hypothése,
I'association, quoique jouissant du privilége d’ester en
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justice, de vendre, d’échanger, transiger, empruater,
hypothéquer suivant le droit commun, comme un
simple particulier, ne dispose d’aucun des moyens
que peut conférer I'intervention de I'autorité publique
soit pour le recouvrement des cotisations, soit pour le
jugement des contestations relatives a la répartition et
4 la perception des taxes, soit pour I'acquisition des
terrains ou I'établissement de servitudes. Dans le
second cas, il ya formation d’association syndicale auto-
risée, c’est-a-dire que les propriétaires intéressés peu-
vent étre réunissoit sur la demande d'un ou de plusieurs
d’entre eux, soit sur I'initiative du préfet. Les forma-
lités & remplir pour la constitution et le fonctionnement
de cette deuxitme calégorie d’association syndicale
ont été réglées et par les lois précitées et par le regle-
ment d’administration publique du 17 novembre 1865,
commenté par la circulaire du 29 novembre 1865.

Les phares, fanaux, amers el balises, tout d’abord
placés sous la direction de l'administration de la
marine, ont élé remis au service des ponts et chaussées
3 la suite du décret du 27 mars 1806. La commission
mixte des phares instituée en 1811 et dont nous étudie-
rons ci-aprés la composition fut chargée d’élaborer un
programme qu’elle présenta en 1823 sur le rapport du
contré-amiral de Rossel, & la suite de nombreuses expé-
riences provoquées par les découvertes d’Argand et de
Fresnel. C’est cette commission, maintenue jusqu'a nos-
jours, qui étudie les additions ou modifications propo-
sées pour 1'éclairage des cotes de France et d’Algérie.
Le service central des phares est dirigé par un inspec-
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teur général des ponts et chaussées assisté d’ingénieurs
et de conducteurs qui préparent les marchés pour la
fourniture des appareils et les approvisionnements des-
tinés a ces différents ouvrages. Dans les départements
maritimes, le personnel des phares et fanaux et 'exé-
cution des travaux ressortissent aux ingénieurs en chef
et aux ingénieurs ordinaires chargés des ports mari-
times de France et d’Algérie.

Le bureau des ports maritimes a enfin pour mission
de suivre les questions que souléve I'application de la
loi du 27 mars 1882 sur la protection du balisage dans
les eaux maritimes.

2° Bureau des riviéres navigables et flottables. — Ce
bureau a comme attributions principales I'entretien et
I'amélioration des fleuves et des riviéres navigables.
Mais les crédits d’entretien et de grosses réparations
votés par le Parlement et qui correspondent a I'heure
actuelle & une dépense de 0,74 p. 100 du capital de
premier établissement, sont depuis quelques années
notoirement insuffisants pour donner satisfaction aux
besoins que fait naitre l'utilisation de plus en plus con-
sidérable des riviéres et canaux. D'autre part, pour ces
voies, il est & peu prés impossible d’obtenir, comme
pour les ports maritimes, le concours des localités inté-
ressées et des chambres de commerce. La plupart du
temps, en effet, les intéréts engagés dans les transports
par eau, ne concernent qu'une minorité d’industriels
et de commercants des communes riveraines, ou méme
ne touchent que des personnes disséminées dans des
localités non riveraines.
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C'est en vue de remédier & ces inconvénients et de se
procurer les fonds indispensables & ’aménagement et
4 l'outillage des voies navigables, qu'a été présenté
en 1891 un projet de loi (1) sur la navigation intérieure
qui, étendant les pouvoirs de police de I'administra-
tion centrale et des préfets, instituait des chambres de
navigation avec la mission de créer un outillage et de
contribuer aux dépenses d’extension et d’amélioration
des voies navigables par des subsides ou avances que
devaient couvrir des péages locaux. Ce projet de loi
qui a fait, en 1893, 'objet d'un rapporl trés étudié et
trés complet de M. Félix Faure, n’a pas encore été dis-
cuté par le Parlement.

Flottage. — L’administration n’intervient pas dansle
flottage & btiches perdues. Elle ne s’occupe que du
flottage en train auquel elle applique « mutatis mu-
tandis » les régles générales de police que les lois et
réglements ont instituées pour la sécurité de la navi-
gation et le bon entretien des ouvrages. (Consulter
notamment la loi du 19 février 1880 et le réglement
d’administration publique du 47 novembre méme
année.)

Ce bureau s’occupe encore des travaux de défense
contre les fleuves, torrents et riviéres navigables ou non
navigables. On sait que ces travaux peuvent, aux termes
de l'article 1°* de la loi du 22 décembre 1888, faire
I'objet d’associations syndicales autorisées dés que se
trouve acquise I'adhésion de la majorité des intéressés

(1) Le mécanisme de cette loi est détaillé au chapitre vu de la
premiére partie.
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représentant an moins les deux tiers de la superficie des
terrains, oudesdeux tiersdesintéressésreprésentant plus
de la moitié de la superficie. Le département des travaux
publics qui encourage la constitution de ces utiles syndi-
cats, ne subventionne en principe que les travaux qui
présententun intérét, soitaupoint de vuedelanavigation
ou de la conservation des ouvrages, soit au point de vue
de la défense d’un centre habité. Quand il y a des
intéréts agricoles engagés dans la question, le minis-
tére de l'agriculture est également appelé a fournir
son concours. En général, I'Etat prend & sa charge un
tiers de la dépense, mais il ne délivre sa subvention
que lorsqu’il est dament constaté que les travaux pour
lesquels on a réclamé son intervention sont réellement
exécutés.

Bacs. — Jusqu'a ces derniéres années, les bacs admi-
nistrés par I'Etat se divisaient en deux catégories:
ceux dont le matériel appartenait a I’Etat et ceux dont,
au contraire, le matériel était la propriété des fermiers.
En présence des difficultés et des frais qu’entrainaient
la mise en état et ’entretien de ce matériel, I'adminis-
tration des travaux publics, aprés entente avec le
département des finances, a décidé qu'a dater du
1er ayril 1891, I'Etat ne fournirait plus le matériel
d’aucun bac et que le matériel lui appartenant serait
racheté par les nouveaux fermiers au fur et & mesure
de l'expiration des baux en cours. Cette réforme se
poursuit, malgré les réclamations assez vives soulevées
par les communes ou les fermiers que lése dans leurs
intéréts ce nouveau mode de procéder. Un décret du



172 LA VIE NATIONALE.

12 juillet 1896 a placé définitivement dans les attribu-
tions du ministre des travaux publics toutes les ques-
tions concernant I'amodiation des bacs et passages d’eau
administrés par I'Etat.

Péche fluviale (1). — En matiére de péche, I'adminis-
tration des travaux publics exerce sur les riviéres et
canaux navigables et flottables, les droits que I'Etat
tire des lois des 45 avril 1829 et 31 mai 1865 et des
différents décrets ou ordonnances qui ont réglé ces
questions, Elle surveille I'application des lois et régle-
ments, en particulier pour interdire la péche soit en
temps prohibé, soit avec des engins défendus. La
période d'interdiction annuelle de la péche de tous les
poissons autres que le saumon, la truite, I'ombre-che-
valier et le lavaret, a été en dernier lieu fixée par un
décret du 9 avril 1892, du lundi qui suit le 13 avril
inclusivement, au dimanche qui suit le 15 juin exclusi-
vement; si le lundi qui suit le 15 avril est un jour férié
I'interdiction est retardée de vingt-quatre heures. '

Les infractions & la police de la péche sont déférées
aux lribunaux correctionnels qui, suivant les cas, con-
damnent concurremment ou séparément a la prison ou
a l'amende. Les demandes en remise de prison sont
examinées et tranchées par le ministére de la justice,

(1) Par un décret du 7 novembre 1896, la surveillance, la police
et l'exploitation de la pdche dans les cours d’eau navigables et
flottables non canalisés, qui ne se trouvent pas dans les limites
de la péche maritime, ainsi que la surveillance et la police de la
péche dans les riviéres, ruisseaux et cours d'eau non navigables
ni flottables, ainsi que la pisciculture, sont rattachées a I'admi-
nistration des foréts.
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apres avis des travaux publics, mais le droit de grace
pour de simples amendes appartient, conformément au
décret du 7 seplembre 4870, au ministre des travaux
publics qui peut soit réduire, soit remettre compléte-
ment 'amende prononcée par les tribunaux. En tout
état de cause et quelle que soit la décision du ministre,
la loi du 26 décembre 4890 édicte que la gratification
de dix francs due & I'agent verbalisateur ne saurait étre
I'objet d’aucune atténuation ou remise.

Les produits de la péche sur les fleuves, canaux et
riviéres navigables ou flottables appartiennent a I’Etat
qui transmet, moyennant redevance, ses droits & des
fermiers. Les baux d’adjudication sont préparés par le
ministére des travaux publics qui surveille la stricte
observation des clausesacceptées par les adjudicataires.

Pour assurer la reproduction des espéces, 'adminis-
tration fixe des réserves, c’est-a-dire les portions des
rivieres et canaux sur lesquelles il est interdit de
pécher en tout temps méme 4 la ligne flottante.

Prises d’eau. — C'est par un décret rendu a la suite
d’enquétes et de formalités administratives assez lon-
gues, que sont données les concessions de prise d’eau
sur les riviéres navigables ou flottables. Exception a été
faite par le décret de décentralisation du 23 mars 1852
pour les prises d’eau par machines, qui sont autorisées
par les préfets parce que I'on a considéré que, eu égard
au volume du cours d’eau, il n’en pouvait résulter
aucune incommodité pourla navigation ou les riverains
inférieurs.

Enfin le bureau recueille et publie des renseigne-
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ments statistiques sur le cott d’établissement et d’en-
tretien, la longueur, le tonnage, etc., etc., des voies
navigables (rivi¢res et canaux).

3° Bureau. — Canaux de navigation. — Ce bureaun
exerce, en ce qui concerne les canaux navigables con-

-c6dés ou non concédés, les attributions du bureau des

riviéres sur les autres voies navigables ou flottables. Il
n’y a donc pas lieu de s’y arréter longuement. Il
suffira de noter que pour la réparation et l'entretien
des canaux, voies artificielles, I’administration se trouve
dans l'obligation de prescrire presque chaque année
des chomages dont le minisire fixe la date et la
durée et qui sont portés & la connaissance des inté-
ressés par des arrétés préfecloraux. Ajoutons que
I'Etat ne peut &tre rendu responsable des prolongations
de chomage qui se trouvent nécessitées par des cas de
force majeure.

DIVISION DES MINES.

Mines. — Nous rappelons que les mines, en France,
n'appartiennent pas au propriétaire de la surface.
Elles constituent une propriété distincte dont dispose le
gouvernement, qui demeure juge des considérations ou
motifs d’apres lesquels la préférence est accordée a tels
ou telsdemandeurs en concession, qu'ils soient proprié-
taires de la superficie, inventeurs ou autres. En méme
temps, en échange de cette concession, il impose
aux concessionnaires une redevance annuelle fixe
(10 francs par kilom. carré de concession) et une rede-
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vance proportionnelle aux produits de l'extraction pen-
dant I'année.

La division des mines se compose de deux bureaux;
c’est au premier bureau qu’il appartient de faire obser-
ver les régles auxquelles sont soumises des demandes
en concession: c’est ce méme service qui suit toute la
procédure préliminaire au décret de concession ; qui
surveille 'exploitation, pendant toute la période d’acti-
vité de la mine, et qui enfin poursuit, s'il y a lieu, la
déchéance des concessionnaires.

Il ne peut entrer dans le cadre de cette rapide étude
d’étudier par le détail la législation miniére : nous
nous contenterons de renvoyer a la loi fondamentale
du 21 avril 1810, modifiée par la loi du 27 avril 1880, a
la loi du 27 avril 1838 et aux décrets du 3 janvier 1813
et 25 septembre 1882.

Pour assurer la sécurité des travailleurs de la mine,
l’'administration est investie & cet égard de pouvoirs de
surveillance exercés par les ingénieurs du corps natio-
nal des mines. Le Parlement a, en outre, par une loi du
8 juillet1890, créé{dans chaque circonscription de mines,
des « délégués mineurs », pris parmi les ouvriers ou
anciens ouvriers, avec la mission de visiter les travaux
souterrains des mines;, miniéres et carriéres dans le
but exclusif d’en examiner les conditions de sécurité
pour le personnel qui y est occupé, et d’autre part, dans
le cas d’accident, les conditions dans lesquelles cet
accident se serait produit. Les détails d’exécution de la
loi ont été réglés par les circulaires ministérielles des
9 juillet et 30 septembre 4890.



176 LA VIE NATIONALE.

Allant plusloin dans cette voie, le Parlement a institué
obligaloirement dans toutes les mines et réglementé
sur de nouvelles bases 13 ou elles -existaient déja, les
caisses de retraites et de secours. La loi du 29 juin 1894
complétée par les décrets des 25 juillet et 14 aoat 1894,
et la loi du 19 décembre méme année, répondent a cet
objet.

A la concession de la mine peuvent étre jointes la
construction et 'exploitation de canaux ou de chemins
de fer industriels plus particuliérement destinés a
I’écoulement des produits de la mine. Pour ces derniers,
le concessionnaire est trés souvent autorisé a les
ouvrir au service public des voyageurs et des marchan-
dises. C'est le service des mines qui a la surveillance
de ces chemins qui ne sont que des annexes de la mine.

Sources minérales, — Le réle du service des mines en
ces matieresseréduit d la constatation des sources, et une
fois la source reconnue et déclarée d’utilité publique par
décret, a sa conservation par la délimitation d’un péri-
metre de protection. Quand ondemande pour une source
minéralela déclaration d’utilité publique, I'administra-
tion desmines doit vérifier le débit journalier de la source
(décrets du 8 septembre 1856 et du 11 avril 1888).
Quand le décret d'ulilité publique est rendu, les ingé-
nieurs des mines interviennent encore pour I'établisse-
ment du périmetre de protection en dedans duquel
aucun sondage, aucune fouille ne peuvent étre pratiqués
sans autorisation des préfets, délivrée sur avis con-
forme des ingénieurs des mines (Loi du 14 juillet 1856).

Carte géologique et topographies souterraines. — C’est
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un décret du 1°r octobre 1868 qui a décidé 'établissement
d'une carte géologique détaillée de la France. D'abord
confié uniquement aux ingénieurs des mines de I'Etat,
ce service prit en 1878 une grande extension et un
arrété du 20 janvier de cette méme année appela a
prendre part & ces travaux, en dehors des ingénieurs
des mines, un grand nombre de collaborateurs pris
parmi les savants et appartenant notamment & 1'Uni-
versité et a la Société géologique de France.

A coté de ce service et comme annexe en quelque
sorte, fonctionne celui des topographies souterraines,
qui a pour objet I'étude géologique des gites des bassins
houillers. La direction est confiée au directeur méme
dela carte géologique.

Le premier bureau des mines a également dans ses
attributions la surveillance des appareils a vapeur. La
législation différe suivant qu'il s’agit d’appareils fixes
ou mobiles & terre ou de machines & vapeur servant &
la navigation fluviale et maritime.

Les générateurs a vapeur d'eau (1), autres que ceux
placés a bord des bateaux, sontsoumis & des épreuves
dont les détails ont été fixés en dernier lieu par des
décrets du 30 avril 1880 (2) et du 25 juin 4889 qui, dans
leurs traits généraux, peuvent étre résumés comme il
suit : aucune chaudiére neuve ne peut étre mise en
service sans avoir subi une épreuve réglementaire chez
le constructeur. L'épreuve doit étre renouvelée dans un

(1) Les appareils & vapeur d'un liquide autre que 1’eau ne sont
pas soumis a cette réglementation.

(2) Le décret du 30 avril 1880 doit &tre prochainement revisé.

12

PP
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certain nombre de circonstances (1) que le décret énu-
meére, et en tout cas avant I'expiration d’un délai de dix
ans apres la mise en service. Suivant la capacité des
générateurs et la pression de la vapeur, les chaudiéres
sont divisées en trois catégories soumises chacune a
des regles spéciales en ce qui concerne les précautions
& prendre pour leur établissement.

Les épreuves ont lieu sous la direction et en présence
de I'ingénieur des mines de la circonscription, ou a son
défaut, d’'un contréleur des mines spécialement délégué
a cet effet. L’autorisation de mise en service est donnée
par le préfet. Si le propriétaire d'un des appareils
demande a étre dispensé de 1'observation de quelques-
unes des prescriptions réglementaires, le ministre peut,
sur le rapport des ingénieurs des mines, l'avis du
préfet et de la commission centrale des machines a
vapeur, accorder cette dispense. ‘

Un décret du 1° février 1893, remplacant 1’'ordon-
nance du 17 janvier 1846, énumére les régles imposées
aux navires a vapeur francgais qui naviguent sur mer,
sur les étangs d’eau salée et dans la partie marilime
des fleuves.

Aucun bateau & vapeur ne peut étre mis en service
qu’aprés deux épreuves de sa ou de ses machines; I'une

(1) Dans ungrand nombre de départements se sont formées des
associations de propriétaires d'appareils & vapeur. Quand ces as-
sociations sont reconnues par le ministére des travaux publics, elles
visitent les appareils, et les certificats qu’elles délivrent peuvent
é&tre de nature a dispenser d’une nouvelle épreuve, lorsque celle-ci
entratnerait un chOmage plus ou moins prolongé, la démolition

du massif du fourneau ou I'enlévement de 'enveloppe de la chau-
diére.
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chez le constructeur dans les conditions ordinaires;
T'autre, subie & bord par les soins d'une commission de
surveillance des appareils & vapeur du port présidée
par l'ingénieur en chef du port. Les résultats de cette
derniére épreuve sont adressés au préfet qui délivre le
permis de navigation, si la commission a donné un
avis favorable. Si l'avis est défavorable, le permis est
refusé, sauf recours du propriétaire du bateau devant
le ministre des travaux publics, qui fait examiner la
réclamation par la commission centrale des machines 3,
vapeur et qui statue en dernier ressort, apres avis de
cetle commission. ‘

La visite des machines doit étre renouvelée tous les
ans. )

Suivant la force de la machine et le genre de navi-
gation auquel se livre le bateau & vapeur, la machine
peut &tre conduite soit par un mécanicien de premiere
classe, soit par un mécanicien de deuxiéme classe. Les
brevets de premiére et de deuxiéme classe sont délivrés
par le ministre des travaux publics (arrété du 2 fé-
vrier 1893). Une commission de trois membres (1) qui
tient quatre sessions par an et se transporte succes-
sivement dans un certain nombre de ports indiqués a
I'arrété, prend connaissance des titres et certificats des
candidats, leur fait passer un examen écrit et oral et
les propose pour I'une ou I'autre classe. Ces propositions
sont adoptées par le ministre qui confére le brevet.

(1) Un ingénieur en chefl des ponts et chaussées ou des mines,
président; un ingénieur ordinaire des mines; un mécanicien prin-
cipal de la marine de I'Etat.
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Les bhateaux a vapeur naviguant en riviére sont
soumis & des conditions analogues qu'a prescrites le
décret du 9 avril 1883.

Toutes les infractions et contraventions aux régle-
ments sur les appareils fixes ou mobiles et sur les
bateaux & vapeur, sont punies parlaloi du 21 juillet 1836.

Aux termes de la loi de finances du 18 juillet 1892,
les épreuves donnent lieu & la perception d'un droit
de dix francs par chaudiére ou de cinq francs par
récipient de vapeur; droit qui est recouvré comme en
matiére de contributions directes. ‘

Tellessont les principales attributions du premier bu-
reaudela division. Lesecondbureaus’occupe deréuniret
de publier toutes les statisliques sur les mines et sur
les appareils & vapeur et des extraits de statistiques
minérales étrangéres,

4° DIRECTION DES CHEMINS DE FER.

a. Division des concessions et du budget des
chemins de fer.

Les questions multiples et délicates que soulé¢vent en
France la construction et I'exploitation des chemins de
fer, ont été traitées dans de savants et volumineux
ouvrages dont il serait impossible de donner ici une
analyse méme fort incompléte. 11 suffira donc d’y ren-
voyer et d'indiquer sommairement le fonctionnement
~ des différents services de la direction des chemins de
fer.
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A la premiére division comportant deux bureaux
revient la charge de suivre, pour I'ensemble du réseau,
toute la procédure qui précéde la déclaration d’utilité
publique et la concession (qu’il s’agisse de chemins de
fer d'intérét général ou d’intérét local ; de lignes situées
en France, en Algérie, et dans certains cas en Tunisie).

Les formalités principales se succédent dans I'ordre
suivant :

D’abord, I'avant-projet ou 1'on fait connaitre le tracé
général de la ligne, les dispositions des ouvrages
importants, une appréciation sommaire des dépenses;
un nivellement en longueur et des profils transver-
saux, etc., etc. (Ordonnances du 18 février 483§, du
15 février 1833 ; loi du 3 mai 1841). C'est sur cet avant-
projet qu’a lieu 'enquéte d’utilité publique. Viennent
ensuite la discussion et la rédaction de la convention
et du cahier des charges qui réglent les droits et obli-
gations réciproques de I'Etat et du concessionnaire.
Enfin survient, suivant le cas, ou la loi ou le décret qui
déclare I'utilité publique et autorise 1'établissement du
chemin de fer.

On a vu par un récent et retentissant procés, de
quelle importance sont les termes employés dans la
rédaction des actes de concession et de quelles minu-
tieuses précautions I'administration doit s'entourer
pour ne pas étre surprise par des résultats qu’elle
n'avait pas entrevus. (’est la partie la plus délicate de
toute la procédure, puisque si elle est insuffisamment
.étudiée, elle peut compromettre gravement les intéréts
de I'nitat.
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C’est en dehors des textes que nous avons indiqués
plus haut, dans la loi du 13 juillet 1843, dans 'ordon-
nance du 13 novembre 1846, dans la loi du 27 juillet
1870, qu'il faut chercher les régles principales 3 ob-
server pour 'obtention d'une concession.

A part quelques lignes dont la nécessité pourra se
faire ultérieurement sentir, la période de construction
du réseau d'intérét général peut étre considérée
comme virtuellement terminée si 'on y comprend les
chemins concédés aux diverses compagnies, soit a titre
définitif, soit & titre éventuel et dont l'exécution se
poursuit plus ou moins activement suivant les res-
sources budgélaires. Mais & coté de ces artéres de
circulation intensive, et leur apportant une bonne part
d’activité et de profits, se sont installées des lignes
dites d’intérét local et des tramways dont la concession
est accordée par les conseils généraux ou les communes
sous réserve de la loi approbative de la concession s'il
g'agit de chemins de fer d'intérét local, ou du décret
qui déclare I'utilité publique s'il s’agit de tramways. La
premiére loi réglant la matiere a éLé rendue le 412 juil-
let 1863. Elle a été remplacée par la loi du 11 juin 1880
complétée par les décrets d’administration publique des
6 aoht 1881 et 20 mars 1882.

Cette derniére loi n’a pas tardé & donner de graves
mécomptes ; les lignes concédées ne pouvant, pour la
presque totalité, s'établir et subsister qu’avec le con-
cours de I'Etat, des départements et des communes,
on avait ouvert la porte & de nombreux abus, en ne
limitant pas trés nettement la part de I'Etat dans la
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dépense, et d’autre part, en fixant & forfait le chiffre
de construction kilométrique, au lieu de prendre pour
base des calculs la dépense réellement effectuée.
Un premier projet de réforme avait été présenté en
1892 et avait fait l'objet d’un rapport trés complet
de M. Cochery. Une nouvelle rédaction, s'inspirant
des observations qu’avait faites la commission des
chemins de fer de la Chambre, a été soumise au par-
lement en 1894, mais n’a pas encore été rapportée.

Les liens de plus en plus étroits qui se sont formés,
pour différentes causes qu'on ne saurait développer ici,
entre I'Etal et les compagnies de chemins de fer, ont
amené, & plusieurs reprises, les parties contractantes a
remanier les conventions primitives. On peut citer, &
titre d'exemple, parmi les plus importantes, les con-
ventions sur les garanties d’intérét, approuvées par la
loi du 10 juin 1859 et celles plus récentes qu’ont sanc-
tionnées les lois du 20 novembre 41883. C’est la premiére
division des chemins de fer qui dresse les projets d’actes,
comme elle a charge de préparer chaque année le
budget de construction des compagnies, c’est-a-dire de
soumettre a la sanction du Parlement, le chiffre et
I'emploi des sommes que chaque compagnie se propose
de dépenser au cours de l'année suivante, soit sur des
lignes en construction ou & construire, soit en travaux
complémentaires.

Au second bureau de la méme division incombe le
soin d’opérer la vérification des comptes des compa-
gnies, Au commencement de chaque année, les com-
pagnies produisent leurs comptes de construction et
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d’exploitation de I’année précédente, ce qui fournit une
premiére indication des sommes qu’elles peuvent avoir
4 réclamer au titre de la garantie d’intérét. Il est
d’usage, sur le chiffre qui ressort des calculsde la com-
pagnie, d'allouer immédiatement et par provision un
acompte -qui est d’ordinaire de 85 p. 100 de la somme
demandée. Ce n’est qu’aprés un apurement trés minu-
tieux par la commission de vérification des comptes des
compagnies qu’est fixé le chiffre définitif que I'Etat
reconnait devoir & chaque compagnie.

b. Division des travaux.

La division des travaux suit la construction des lignes
nouvelles sur le réseau d’Etat et les six grandes compa-
gnies, ainsi que les travaux aexécuter sur les lignes en
exploitation des mémes compagnies et sur la petite
et la grande ceinture.

Elle instruit également les demandes d’embranche-
ments et raccordements industriels. Ces embranche-
ments et raccordements destinés drelier 4 uneligne, des
mines ou des usines, font I'objet des stipulations de I'ar-
ticle 62du cahier des chargesdes concessions de chemins
de fer d’intérét général. lls sont établis, a la suite d’une
sumple autorisation ministérielle (1) et mis en service
apres récolement des travaux par les ingénieurs du con-
trole, lorsque les voies sont établies, sans expropriation,
sur les terrains mémes des demandeurs. Si ces embran-

(1) Aux termes d’un arrété du 20 juin 1893, I'inspecteur général,

directeur du contrdle, régle ces questions lorsqu’elles ne com-
portent pas d'autorisation de dépenses.
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chements compartent des expropriations, un décret ou
une loi deviennent nécessaires, suivant les cas et con-
formément aux dispositions de la loi du 3 mai 1841.

Pour le doublement des voies sur les lignes en exploi-
tation,l’administration s'inspire desrégles que fixe I'ar-
ticle 6 du modeéle général de cahier des charges; deslois
de 1863 et enfin des conventions de 1883 : les terrains
sont acquis pour deux voies; mais les terrassements et
ouvrages d'art peuvent n'étreexécutés que pour une voie.
Ea principe, le ministre peut prescrire le doublement de
voie lorsque le développement dela circulation démontre
Iinsuffisance d’'une seule voie ; mais pour trois réseaux
ces conditions se sont trouvées modifiées par les con-
ventions de 1883. Pour le Midi la dépense d'infrastruc-
ture des doubles voies sur les points ou leur établis-
sement sera nécessaire, resiera entiérement a la charge
de I'Etat; la dépense de superstructure sera  la charge
de la compagnie. Pour I'Est et I'Ouest, I'Etat paie une
annuité représentant l'intérét et l'amortissement du
capital dépensé, tant que le produit brut des lignes
doublées reste inférieur & 35 000 francs par kilométre;
au-dessus de 35000 francs,l'intérét et I'amortissement
passent & la charge du compte d’exploitation.

Le méme service instruit les réclamations que sou-
lévent les ouvrages et installations des voies ferrées.

c. Division de l'exploitation commerciale.

La troisi¢éme et la quatriéme division des chemins de
fer dirigent et surveillent 'exploitation commerciale et
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I'exploitation technique. Les concessions de chemins de
fer exercent sur le crédit public et sur la prospérité de
I’ensemble du pays une influence considérable, mais qui
n’apparait pour la masse du public que lorsqu’elle com-
mence A en supporter les conséquenses financiéres.

Le réseaud’intérét général étant & peu pres terminé,
les préoccupations du parlement se sont, & I'heure
actuelle, plus particulierement portées vers les réformes
a apporter dans les services d’exploitation.

Mais si le public réclame un plus grand nombre de
trains, des wagons plus confortables et méme plus
luxueux, si dans le but de mieux assurer la sécurité
des voyageurs, il désire voir accorder au personnel des
compagnies plus de bien-8tre el deloisirs dansle présent,
des retraites plus élevées dans I'avenir, il n’est pas non
plussans s'effrayer des dépenses énormes qu’entrainent
les améliorations qu'il a lui-méme sollicitées. De cetle
double préoccupation est née la réforme de 1893 sur les
services de controle.

Sur chacun des grands réseaux de chemins de fer
d’intérét général, le service du contréle est confié & un
inspecteur général des ponts et chaussées ou des mines,
assisté de quatre ingénieursen chef (1)ayant : 'un, les
études et travaux et le contréle des études et travaux
des lignes nouvelles ;le second, la surveillance dela voie
et des batiments; le troisi¢me, le contréle de I’exploita-
tion et de la traction ; le quatriéme enfin dit « ingénieur

(1) Telle était au moins la situation avantle décret du 30 mai 1895,
qui a supprimé I'ingénieur en chef du contrdle central et I'a rem-
placé par un contrdleur général de I'exploitation commerciale.
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en chef du controle central » qui a dans ses attributions
toutle controle commercial et les questions de caisses de
retraites, de prévoyance et de secours. Chacun de ces
chefs deservice vérifie l1a comptabilité des rouages de
la compagnie soumis 4 son contréle.

Afin de renforcer cette organisation, les arrétés du
20 mai 1893 ont institué des controleurs du travail et
des contréleurs comptables dont nous avons ci-dessus
noté les attributions.

Enfin pour activer la solution des affaires ne compor-
tant pas d'autorisation de dépenses, ou n’entrainant
que des dépenses minimes, un arrété du 26 octobre 1893
donne aux inspecteurs généraux du contrdle une délé-
gation générale pour traiter directement, au nom du
ministre, ces questions avec les compagnies.

Telle est, dans ses grandes lignes, la nouvelle organi-
sation grace a laquelle I'on espére surveiller de plus
prés et méme enrayer les dépenses des compagnies.
Mais cette tache, d’ailleurs trés délicate, ne pourra étre
efficacement remplie que si le gouvernement et le par-
lement lui-méme savent s’inspirer des sages conseils
que donnait sur ce point M. Félix Faure dans un rap-
port sur le budget de 1893. « Nous devons », disait-il
(parlant des améliorations imposées aux compa-
gnies), « ne jamais perdre de vue l'intérét public
« capital qui s’attache a ne pas aggraver la situation des
« compagnies qui font largement appel & la garantie
« d’intérét, car nous sommes avant tout les repré-
« sentants des contribuables. » — Et un peu plus loin: —
« Lasécurité des voyageurs et des agents mérite toutela
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« sollicitude des pouvoirs publics. Mais encore ne faut-il
« prescrire les mesures onéreuses que 13 ol elles sont
« vraiment utiles, ne pas généraliser sans besoin les
« prescriptions dont la nécéssité n’est reconnue que
« sur les lignes a grand trafic et ne pas se laisser
« aller, sous le coup de I'émotion qu’entrainent des
« catastrophes malheureusement inévitables tant que
« le service sera fait par des hommes faillibles, a
« ordonner, dans le but unique de calmer l'opinion,
« des mesures auxquelles aucun technicien ne recon-
« nait d’avantagesréels.... ».

La troisiéme division des chemins de fer qui se par-
tage en deux bureaux a dans ses attributions toute 1'ex-
‘ploitation commerciale.

Le premier bureau traite des tarifs de grande et de
petite vitesse; voyageurs et marchandises. Sans vouloir
entrer dans les multiples distinctions qu’appelle I'ap-
plication des tarifs, ni dans les différentes définitions
qui peuvent en étre données, il suffit de retenir qu’'au-
cune compagnie ne peut metire en vigueur ni remanier
un tarif intérieur sans avoir au préalable re¢cu 'auto-
risation ministérielle qui prend le nom d’homologation.
Cette homologation n’est accordée par le ministre des
travaux publics, qu’a la suite d’'une longue instruction
dans laquelle donnent successivement leur avis : les
préfets, les chambres de commerce ou les chambres
consultatives d’art et de manufactures intéressées aux
propositions des compagnies, les différents fonction-
naires du controéle, le comité consultatif des chemins de
fer, et enfin le directeur des chemins de fer. Dans les

a
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cas urgents, ce haut fonctionnaire propose au ministre
d’accorder une homologation provisoire, sous réserve de
Texamen définitif qui en est fait ultérieurement par les
différentes autorités que nous venons de citer.

Ce bureau instruit tous les veeux, toutes les récla-
mations relatives aux tarifs. Mais il faut remarquer qu’en
matiére de réclamations, le ministre n’intervient que
lorsqu’il s’'agit de questions d’intérét général. Les
difficultés d’application ou d'interprétation que font
naitre entre expéditeurs et compagnies les tarifs da-
ment homologués ne peuvent étre tranchées parl’auto-
rité administrative et doivent étre portées devant les
tribunaux de droit commun.

Le méme bureau s’occupe encore de la fixation des
frais accessoires, qui ne sont pas mentionnés dans les
tarifs, tels que ceux d’enregistrement, de chargement
el de déchargement et de magasinage, etc., quien prin-
cipe sont fixés annuellement par 'administration, mais
qui en fait n’ont pas, au moins pour la plupart, été mo-
difiés depuis I'arrété du 26 avril 1892, rendu applicable
A I'Algérie par un second arrété du 2novembre 1893. —
Dans cette derniére revision, il a "été tenu compte du
dégrévement de 10 p. 100 opéré sur I'impdt de grande
vilesse par la loi du 26 janvier 1892.

Par un arrété de méme date a été également remanié
le tarif exceptionnel prévu par le cahier des charges
pour le transport des marchandises de faible densité,
c’est-a-dire pesant moins de 200 kilos sous le volume
d’un métre cube ; des matiéres inflammables ou explo-
sibles ; animaux et objets dangereux; animaux d’une
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valeur déclarée supérieure 3 5000 francs; finances et
valeurs et petits colis pesant isolément 40 kilos ou au-
dessous. :

Les délais d’expédition, de transport et de livraison
en grande et petite vitesse ont été réglés par une série
d’arrétés ministériels en date des 12 juin 1866, 6 décem-
bre 1878, 3 novembre 1879,29 décembre 1886. En parti-
culier, pour les transports en petite vitesse, ledernier ar-
rété a fixé, sur les principaleslignes de chaque réseau,
les délais & 24 heures par fraction indivisible de
200 kilométres pour les animaux, ainsi que pour les
marchandises taxées aux prix des quatre premiéres
séries des tarifs généraux.

Des précautions particuliéres ont été prises pour les
propositions de tarifs qui peuvent intéresser les ports,
les mines, et le trafic des voies navigables. Dans ces
divers cas, le directeur du contréle doit provoquer les
avis des ingénieurs en chef des centres que les tarifs
proposés pourraient affecter.

Au second bureau de cette division est réservé
I'examen des affaires se rapportant aux transports
effectués pour les divers services de I'Ktat; finances,
guerre, marine, administration pénitentiaire, postes et
télégraphes, instruction publigue, etc., qui sont 'objet
de stipulations dans le cahier des charges ou au sujet
desquels des.traités sont passés avec les compagnies.

Ce bureau instruit aussi toutesles demandes en réduc-
tion de tarifs, présentées par les sociétés savantes, con-
grés, concours de musique, etc., comités d’expositions
intérieures ou internationales. En général, les compa-
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gnies accordent le transport & plein tarif & l'aller avec
retour gratuit des voyageurs prenant part a ces réu-
nions ou des marchandises destinées & ces exposilions.

Au nombre des attributions de ce bureau, on doit
noter encore la surveillance des mesures prescrites aux
compagnies pour la désinfection du matériel employé
au transport des bestiaux ; enfin, en ce qui concerne
les transports internationaux, I'application en France
de la convention de Berne du14 octobre 1890 approuvée
par la loi du 29 décembre 1891, et définitivement mise
en vigueur par le décrél du 45 novembre 1892.

Avant cet acte important, deux conférences interna-
tionales s'étaient réunies & Berne et avaient arrété:

I'une, un systéme uniforme de fermeture pour les
wagons devant passer en douane ; 'autre préparé I'uni-
fication des voies et du matériel de circulation interna-
tionale (1).

La convention de 1890, & laquelle ont adhéré, en
dehors de la France, I'’Allemagne, I’Autriche-Hongrie,
la Belgique, l'Italie, les Pays-Bas, le Luxembourg, la
Russie et la Suisse, constitue un code des transports
internationaux applicable en France aux six grandes
compagnies et aux chemins:de fer de 1'Etat. L'exposé
des motifs du projet de loi soumis au Parlement a pré-
cisé le résultat que I'on avait en vue. — « Le but visé,
« dit le texte, est de développer les relations inter-
« nationales par la réglementation des nombreuses
« questions que souléve la détermination des devoirs

(1) Ont participé & cesdeux conférences : la France, 'Allemagne,
I'Italie, I'Autriche-Hongrie et la Suisse.
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« et des droits des transporteurs. A 1'heure actuelle en
« effet, la responsabilité de chacun d’eux est déter-
« minée en chaque pays par la loi en vigueur, et les
« législations des pays contractants que parcourt la
« marchandise transportée sont trés différentes. La
« convention, en établissant une législation uniforme
« des transports internationaux des marchandises par
« chemins de fer, aura pour effet de remédier aux diffi-
« cultés qui se sont produites jusqu'ici en bien des
« circonstances. » En exécution desstipulations dela dite
convention, a été créé & Berne un office central dont
le role consiste & recevoir les communications des
contractants ; & recueillir, publier et distribuer les
renseignements intéressant les transports internatio-
naux ; & faciliter les relations financiéres entre les di-
verses administrations et & prononcer, sur la demande
des parties, des sentences dans les litiges qui pour-
raient s'élever entre chemins de fer.

Le deuxiéme bureau est chargé des rapports officiels
du ministere des travaux publics avec l'office central de
Berne, aux- dépenses de fonctionnement duquel la
France participe pour une sommed’environ 25000 francs.

Ce bureau a enfin l'inspection des chemins de fer de
I’Etat dont nousindiquons dans un appendice (page 239)
I'organisation et le fonctionnement.

d. Division de I'exploitation technique et de la
statistique.

Le premier bureau de cette division, ayant dans ses
attributions la surveillance del'exploitation technique,
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suit I'état de la voie et du matériel. Il prépare les déci-
sions & soumettre sur ces points & l'approbation du
ministre en suite des rapports et avis donnés par les
directeurs du contrdle et le comité de 'exploitation
technique. Il recoit les plaintes que provoque la marche
des trains, les instruit et s'efforce au moment ou sont
soumis & la sanction ministérielle les services d'hiver
et d’été des compagnies, de faire triompher les justes
revendications des intéressés.

Dans ces derniéres années, et principalement a dater
de 1891, on a exploité la crainte provoquée par quel-
ques accidents rares mais retentissants qui se sont
produits tant en France qu'a I'étranger; sous la pres-
sion du mouvement socialiste, le ministére des travaux
publics s’ést préoccupé en particulier du surmenagé
des agents, C’est I'objet de la circulaire du 6 novem-
bre 1894 qui, parmi les mesures ayant en vue d'assurer
la sécurité de la circulation, signale comme tout spé-
cialement importantes, celles qui doivent empécher
qu’en aucun cas les manceuvres ou opérations intéres-
sant la sécurité soient confides & des agents dont un
excés de travail risquerait de diminuer la vigilance.

Trois catégories d'agents ont été visées dans les
instructions que l'administration supérieure a cru
devoir donner & cet égard aux compagnies : les aiguil-
leurs, les mécaniciens et chauffeurs, les chefls de
station.

Pour les premiers, la durée maxima du service est
fixée & douze heures. Pour les mécaniciens et chauffeurs,
diverses instructions aux compagnies, et notamment

13
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une circulaire du 4 mai 1894, ont édicté que la journée
de travail devra contenir en moyenne dix Aeures de
travail effectif au plus, et dix heures de repos ininter-
rompu au moins. La circulaire du 6 novembre 1894,
statuant sur le travail des chefs de station ne com-
portant qu'un seul agent, exige qu’entre deux journées
consécutives de service, cet agent jouisse en principe
d’un repos ininterrompu d’au moins huit heures, et
qu’il soit au besoin aidé d’un auxiliaire, durant une
- partie de la journée.

Enfin, usant du droit que lui confére 1'ordonnance
de 1846, le ministre des travaux publics a, par un arrété
du 3 mai 1892, réglementé les conditions de recrute-
ment des mécaniciens et chauffeurs. L’arrété susvisé a
fixé pour chaque catégorie d’agents, le programme
de l'examen technique et de I'examen pratique, et la
composition du jury dont la décision est soumise au
visa de 'ingénieur en chef du contréle de l'exploita-
tion technique.

Ce bureau instruit toutes les demandes de recours en
grace présentées par le personnel des compagnies et
par les voyageurs, & la suite de condamnations pénales
ou pécuniaires prononcées contre eux, soit pour infrac-
tions a la police des chemins de fer, soit pour blessures
ou homicide par imprudence. C’est & ce service qu'il
appartient de traiter des questions de voirie que sou-
leve l'exploitation des chemins de fer; de faire observer
par les riverains les servitudes dont les gréve le voi-
sinage des voies ferrées, ou de les relever, le cas
échéant, aprés instruction, de tout au partie de ces
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servitudes, si leur maintien n'est pas indispensable a
la bonne exploitation de la ligne.

Le méme bureau s’occupe des rapports des compa-
gnies avec leurs agents en ce qui touche les conditions
du travail, la constitution et le fonctionnement des
caisses de retraites, de secours et de prévoyance. Dans
une administration aussi complexe et aussi délicate
que l'est celle d'une compagnie de chemin de fer, il
se produit inévitablement entre employeurs et em-
ployés des froissements qui ont eu fréquemment leur
écho auParlement et ont abouti a la loi du 27 juin 1890,
modifiant I'article 1780 du code civil sur le contrat de
louage.

Cette loi spécifie expressément que le louage de
services sans détermination de durée peut cesser par
la volonté de I'une des parties contractantes, & charge
par celle quirompt le contrat, d’allouer des dommages-
intéréts. L'indemnité a allouer doit tenir compte de la
nature et de la durée des services, ainsi que de tous
versements et retenues opérés en vue de la constitution
d’'une pension de retraite. Toute cette partie de la loi
est interprétée par les tribunaux. C'est pour assurer
I'application de I'article 2 de cette méme loi qu’est
intervenue l'administration supérieure des . travaux
publics. Cet article stipulait, en effet, que, dans le délai
d’'une année, les compagnies et administrations de
chemins de fer devraient soumettre & 1’homologation
ministérielle les statuts et réglements de leurs caisses
de retraites et de secours.

Dés le 6 janvier 1891, le ministre invitait les compa-
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gnies & lui adresser les documents dont il s’agit, mis &
jour au 1°r janvier 1894. Un décret du 11 juin 1891 a
établi dans quelles conditions se formait la dotation de
la caisse des retraites des employés et ouvriers des
chemins de fer de I'Etat. Pour les compagnies, cette
organisation souléve une série de questions délicates,
et peut, en affectant la garantie d’intérédt, avoir sur les
finances publiques une répercussion telle que I'instruc-
tion trés longue et minutieuse qui a été entreprise en
vue d’arriver & un réglement définitif, n’est pas encore
‘terminée.

Ce bureau regoit encore et transmet pour examen
au comité de l'exploitation technique, les inventions
concernant I'exploitation des chemins de fer. Dans les
cas, assez peu fréquents, ol I'avis du comité est favo-
rable, 'administration supérieure signale le procédé
aux diverses compagnies de chemins de fer, ou prescrit
I'expérimentation pratique, sur le réseau de I'Etat, des
appareils soumis a I'appréciation ministérielle.

Les transports militaires, au point de vue technique,
sont également du ressort de ce bureau qui réglemente
encore le transport des matiéres dangereuses ou in=
fectes, aprés entente entre les différents départements
ministériels.

Pour les passages d niveau, il faut établir une dis-
tinction entre l'établissement et le classement. Le
ministre s’est réservé d’ordonner lui-méme soit 1'éta-
blissement, soit les modificalions & apporter aux
passages & niveau déja existants. Au contraire, le clas-
sement en diverses catégories est fait par des arrétés
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préfectoraux rendus, en vertu de 'article 2 de I'arrété
ministériel du 15 mars 1850, aprés approbation par le
ministre du classement proposé. Dans la premiére caté-
gorie sont rangés les passages qui en principe reslent
ouverts toute la journée et ne sont fermés qu'a l'ap-
proche du passage des trains; les passages des autres
catégories sont fermés. La nuit, tous sont fermés el
sont ouverts & la demande des passants, par des agents
logés dans la maison contigué au passage.

L’ordonnance du 45 novembre 1846 a, dans divers
articles, prescrit plusieurs mesures pour la police des
gares et donné aux préfets le droit de régler toutes les
questions qu’elle souléve; la encore l'administration
centrale n’intervient que pour donner sa haute sanction
aux propositions des préfets.

Du ressort de ce bureau sont encore :

1° Les appareils de secours. — La composition des boites
4 pansement dans les trains de voyageurs et dans les
gares el stations dont la nomenclature est fixée par le
ministre, a été indiquée dans les circulaires du 14 dé-
cembre 1889 et du 22 avril 1892.

2° Les congres internationaux des chemins de fer. —
L’initiative de ces congrés a été prise par la Belgique,
qui a réuni pour la premigre fois les délégués des Etats
participants etde toutes les grandes administrations de
chemins de fer de France et de I'étranger : dans ces
congres les ingénieurs se font des communications réci-
proques sur les améliorations apportées ou & apporter
dans la construction et 1'exploitation des voies ferrées;
une délégation permanente, qui sitge a Bruxelles, pu-
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blie les comptes rendus de ces congrés et prépare
les nouvelles réunions. Le ministére des travaux publics
y est représenté par une délégation dont la désignation
est faite par le ministre au moment de chacun de ces
congres.

Le second bureau de la division de I'exploitation
technique centralise et coordonne les renseignements
statistiques sur la construction, I'exploitation et la si-
tualion financiére des chemins de fer d’intérét général,
des chemins de fer industriels, des embranchements
particuliers, des chemins de fer d’intérét local et des
tramways. Ses travaux se traduisent par la publication
annuelle d’'une série de volumes fournissant, tant
sur les chemins de fer francais que sur les lignes étran-
géres, les derniers documents statistiques et financiers.

Telle est la nomenclature des bureaux composant a
I’beure actuelle le ministére des travaux publics. Nous
n’avons pu donner que des indications parfois som-
maires sur leurs attributions principales, laissant volon-
tairement dans 'ombre un certain nombre de points de
détail sur lesquels il ne nous a point paru utile d’in-
sister. Dans le chapitre suivant nous nous proposons
de faire connailre Forigine, les transformations et le
rdle des principaux conseils qui prétent leur appui au
ministre des travaux publics.



CHAPITRE III

Les conseils du ministére des travaux publics.

1° CONSEIL GENERAL DES PONTS ET CHAUSSEES,

Le conseil général des ponts et chaussées a été ins-
titué parla loi du 19 janvier 1791, qui établit une assem-
blée des ponts et chaussées formée du premier ingé-
nieur, garde des plans, projets et modéles, de huit
inspecteurs généraux, des ingénieurs en chef inspec-
teurs de départements et ingénieurs qui seront & Paris:
les ingénieurs n’auront que voix consultative. Elle
avait pour mission d’examiner tous les projets géné-
raux de routes dans les différents départements, ainsi
que ceux d'ouvrages d'art en dépendant; de ceux de
canaux de navigation; construction, entretien et répa-
ration des ports de commerce.

Aux termes du décret du 25 aoat 1804, le conseil
général se compose du directeur général des ponts et
chaussées, de cinq inspecteurs généraux, membres
permanents et de cinq inspecteurs divisionnaires appelés
alternativernent & Paris pour siéger dans cette assem-
blée. Un ingénieur en chef est secrétaire du conseil.
Cette assemblée conserve ses attributions précédentes,
mais se trouve en outre obligatoirement consultée sur
toutes les questions contentieuses qui devront étre por-
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tées au conseil d’Etat ou décidées par le ministre. Enfin
le conseil donne son avis sur le personnel et les avance-
ments des ingénieurs toutes les fois qu’il est consulté par
le directeur général. Notons tout de suite qu'aux termes
du décret du 13 octobre 1831, il doi¢t donner son avis
toules les fois qu'un ingénieur encourt la révocation.

Une ordonnance du 19 octobre 1830 fixa & Paris la
résidence des inspecteurs divisionnaires qui devinrent
tous membres du conseil général. En méme temps,
pour décharger le conseil général des affaires les moins
importantes et en activer la solution, on créa dans son
sein deux commissions des routes et de la navigation
composées chacune d'un inspecteur général, vice-
président en l'absence du directeur général, de trois
inspecteurs divisionnaires et du chef de la division de
I'administration centrale de laquelle ressortissaient les
affaires traitées par ces commissions.

Cette organisation fonctionnait & peine qu’une nou-
velle ordonnance du 8 juin 4832 venait la modifier,
surlout en ce qui concernait le role des inspecteurs
divisionnaires. En 1838 (23 décembre), nouvelle ordon-
nance. Les inspecteurs divisionnaires, dont le nombre
est de nouveau fixé 3 seize, siégent pendant six mois
au conseil, par deux séries de huit. Indépendamment
du conseil général, il est formé, pour 'expédition des
affaires courantes qui n’exigent pas la réunion du con-
seil entier, quatre sections s’occupant respectivement
des routes et ponts, des usines et réglements des cours
d’eau, de la navigation naturelle ou artificielle et des
ports; enfin de tout ce qui concerne les chemins de fer.
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Un ingénieur en chef est attaché comme secrétaire &
chacune de ces quatre sections.

La vice-présidence du conseil qui(ordonnance de1832)
était confiée en 'absence du ministre au directeur gé-
néral des ponts et chaussées, fut donnée en 1854 (décret
du 17 juin) & un inspecteur général de premiere classe,
nommsé pour un an et qui peut étre continué dans ces
fonctions. En méme temps, le secrétaire général du
ministére, le directeur des chemins de fer et le directeur
des ponts et chaussées deviennent membres perma-
nents du conseil. :

De nouveaux changements sont encore apportés a
cette organisation par un décret du 15 septembre 1869,
qui établit que le secrétaire du conseil a voix délibé-
rative, et peut étre, soit un inspecteur général de
deuxiéme classe, soit un ingénieur en chef. Puis vient
un arrété du 19 décembre 1878, bientdt amendé par un
second arrété du 43 janvier 1879 qui, supprimant la
section de l'exploitation des chemins de fer qui forme
le noyau des attributions du comité technique, avait
partagé le conseil général en trois sections : I'une pour
la construction des chemins de fer, deux pourles routes,
ponts, riviéres, canaux et ports maritimes.

A cette division a été substituée, par des arrétés du
29 mars 1888, une nouvelle répartition qui subsiste
encore actuellement.

Pour l'expédition des affaires qui, & raison de leur
nature ou de leur moindre importance, n’exigent pas
la réunion du conseil entier, le conseil général est
divisé en trois sections, présidées chacune par un ins-



202 LA VIE NATIONALE.

pecteur général de premitre classe nommé pour un an
et qui s'occupe des affaires de toute nature dépendant
des arrondissements d’inspection et desréseaux compris
dans chaquesection ; elles comprennent, en dehors des
inspecteurs généraux de premiére classe, désignés
annuellement par le ministre pour en faire partie, les
inspecteurs généraux de deuxiéme classe ayant une
inspection régionale ou qui dirigent le controle des
réseaux compris dans la section.

Le directeur du personnel et de la comptabilité est
membre permanent du conseil. Le directeur des
chemins de fer, le directeur des routes, de la naviga-
tion et des mines ont voix délibérative dans les affaires
concernant leur service. Le secrétariat du conseil est
confié & un ingénieur en chef des ponts et chaussées,
auquel est adjoint, tous les ans, le premier éléve sor-
tant de I'Ecole des ponts et chaussées, qui fait au secré-
tariat une année de stage.

Quatre ingénieurs en chef sont attachés au secrétariat
des sections, deux se partagent les lignes de chemins
fer d'intérét général, les lignes d'intérét local et les
tramways; le troisitme a dans ses attributions les
routes nationales et départementales, les ports mari-
times, phares, fanaux, travaux communaux; le qua-
trieme, enfin, la navigation intérieure (riviéres et
canaux).

2° CONSEIL GENERAL DES MINES.

Le conseil général des mines apparait pour la
premiére fois au décret du 18 novembre 1810. 11 était
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placé sous la présidence du directeur général des mines;
un vice-président nommé pour un an, et qui pouvait
étre continué, était pris parmi les inspecteurs généraux.
Le conseil se composait, outre le directeur général,
d’auditeurs depuis supprimés, des trois inspecteurs
généraux et des inspecteurs divisionnaires (devenus
en 1832 les inspecteurs généraux de deuxieme classe),
appelés & y siéger par le directeur général. Le secré-
tariat était confié & un ingénieur.

Le conseil devait donner son avis sur les demandes
en concession ; sur les travaux d’art auxquels il conve-
nait d’assujettir les concessionnaires comme condition
de la concession ; sur les reprises de travaux, sur leg
utilités ou les inconvénients des partages ou réunions
de concessions ; sur le perfectionnement des procédés
_de I'art, et sur tous les autres objets pour lesquels il
était jugé utile an service de connaitre l'opinion du
conseil ; ce sont 1 & peu pres les attributions qu’il a
conservées; en y ajoutant les avis sur les suites admi-
nistratives ou judiciaires que peuvent comporter les
accidents et incidents d’exploitation.

Le conseil était et est encore nécessairement consulté
sur les questions contentieuses qui doivent étre décidées
par le ministre ou portées au conseil d’Etat, auquel on
communique son avis. En outre, aux termes du décret
du 24 décembre 1851, il doit se prononcer sur la révo-
cation des ingénieurs; son avis est également obliga-
toire (décret de 1856) sur les demandes en déclaration
d’utilité publique et en attribution de périmétre de
protection des sources d’eaux minérales.

e

PR T
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L’ordonnance du 5 juin 1832, qui sur ce point n’a
pas été modifiée, a attribué la présidence du conseil
au ministre.

Le conseil se compose & I'heure présente de quatre
ingspecteurs généraux de premiére classe, des six ins-
pecteurs généraux de deuxidme classe, chargés de
services d’inspeclions, du directeur du personnel et de
la comptabilité, du directeur des routes, de la navigation
et des mines : ces deux derniers membres de droit; en
outre le directeur des chemins de fer siége dans le
conseil avec voix délibérative pour les affaires concer-
nant le service des chemins de fer.

Un ingénieur en chef est secrétaire du conseil.

. 3° COMITE CONSULTATIF DES CHEMINS DE FER.

C'est dans 'ordonnance du 22 juin 1842, instituant
une commission supérieure chargée de donner son avis
sur les taxes de chemins de fer, que se manifeste pour
la premiére fois 1'utilité pour le ‘ministre des travaux
publics, d’avoir auprés de lui un conseil indépendant,
capable de I'éclairer sur toutes les questions commer-
ciales et financiéres de I'exploitation des chemins de fer.

Cette commission fut fondue en 1847 dans une com-
mission générale des chemins de fer, composée de
membres des Chambres, du conseil d’Etat, de I'Aca-
démie des sciences, des corps des ponts et chaussées et
des mines, ol étaient traitées a la fois les questions
commerciales et les questions techniques. Elle disparait
bientdt aprés pour faire place, en 1852, a un comité con-
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sultatif des chemins de fer ne comptant que des
fonctionnaires.

Cette organisation subsista avec quelques modifi-
cations jusqu'en 1872, ou le comité, supprimé dés 1871,
fut remplacé par la commission centrale des chemins de
fer s'occupant des questions de concession, de cons-
truction et d’exploitation ne rentrant pas dans les
attributions des conseils généraux des ponts et
chaussées et des mines. La commission comprenait,
sous la présidence du ministre, des représentants de
I'administration des travaux publics, des délégués de
la guerre, des finances, de l'intérieur, du commerce et
un membre de la chambre de commerce de Paris. Aprés
plusieurs remaniements, la commission centrale disparait
et un décret du 31 janvier 1878 lui substitue de nouveau
le comité consultatif des chemins de fer, dont un décret du
24 novembre 1880 étend considérablement le nombre
des membres et les attributions. A cette époque, il
comportait vingt-six membres nommés par décret et
quatre membres de/droit. De cette date au 11 no-
vembre 4896, époque de la derniére réorganisation,
on ne compte pas moins de dix décrets augmentant le
nombre des membres, sous la pression des différentes
administrations publiques et des corps élus (Chambre,
Bénat, chambres de commerce, etc.) qui tous désiraient
y étre représentés. C'est ainsi qu'd I'heure actuelle le
tomité comprend soixante membres nommés par décret
et six membres de droit. Les membreés nommés par
décret se décomposent en : dix-neuf membres du par-
lement, dont seépt sénateurs et douze députés;
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Six membres du conseil d’Etat de la section des
travaux publics, de Pagriculture, du commerce et de
Pindustrie ;

Deux membres de la chambre de commerce de Paris;

Quatre membres des chambres de commerce des
départements ; '

Le président du tribunal de commerce de la Seine;

Deux représentants du ministére des finances;

Deux membres de la cour des comptes;

Quatre représentants du ministére du commerce, de
I'industrie, des postes et télégraphes;

Trois représentants du ministére de 'agriculture ;

Quatre membres du corps des ponts et chaussées ;

Un membre du corps des mines;

Deux représentants de I'industrie miniére ;

Deux représentants de la navigation intérieure;

Trois membres de la Société des ingénieurs civils;

Un membre agrégé de'Institut des actuaires francais;

Un membre de la commission permanente du congrés
international des chemins de fer;

" Le président de la chambre syndicale des industries
diverses;

Deux ouvriers ou employés des compagnies de che-
mins de fer.

Sont membres de droit: .

Le président de la commission des chemins de fer du
Sénat et le président de la commission des chemins de
fer de la Chambre des députés;

Le directeur des chemins de fer au ministére des tra-
vaux publics;
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Le directeur des routes, de la navigation et des mines
au ministére des travaux publics ;

Le directeur du personnel et de la comptabilité au
ministére des travaux publics;

Le directeur des chemins de fer de I'Ktat. 4

Les inspecteurs généraux chargés de la direction des
services de contrdle de I'exploitation des chemins de
fer, ont entrée dansle comité avec voix délibérative pour
les affaires de leur service et voix consultative pour les
autres affaires.

Un secrétaire avec voix délibérative et un secrétaire-
adjoint avec voix consultative sont attachés au comité
par arrété ministériel.

Trois auditeurs au conseil d’Etat, attachés a la sec-
tion des travaux publics, de I'agriculture, du commerce
et de l'industrie, sont adjoints, par arrété ministériel,
au comité, en qualité de rapporteurs pour les affaires
d’'importance secondaire. Ilsont voix consultative.

Les membres du comité sont nommeés pour deux ans
et peuvent étre renommés. Ils cessent de faire partie
de ce conseil lorsqu’ils n’exercent plus les fonctions qui
ont motivé leur nomination.

Le comité consultatif présidé par le ministre, ou, a
défaut, par un vice-président dont les pouvoirs sont
renouvelés chaque année, est nécessairement consulté :

Sur I’homologation des tarifs ;

Sur l'interprétation: 1° des lois et réglements relatifs
a I'exploitation commerciale des chemins de fer; 2° des
actes de concession; 3°des cahiers des charges;

Sur les rapports des administrations de chemins de
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fer entre elles ou avec les concessionnaires des embran-
chements;

Sur les traités passés par les administrations de che-
mins de fer et soumis & I'approbation du ministre ;

Sur les demandes en autorisation d’émission d’obli-
gations;

Sur les demandes d’établissement de stations ou de
haltes sur les lignes en exploitation ;

Sur les réclamations relatives a la marche des trains ;

Sur les veeux ou pétitions tendant & la création de
nouveaux trains.

Le comité délibére sur un rapport écrit rédigé par un
deses membres, désigné par le vice-président. En dehors
des cas dans lesquels il est obligatoirement consulté, le
comité donne également son avis sur toutes les autres
questions qui lui sont soumises par le ministre relati-
vement 3 1'établissement et & I’exploitation des chemins
de fer d'intérét général, d'intérétlocal, oudes tramways;
notammentsurlemode & adopter pourla mise en exploi-
tation des lignes nouvelles, sur le rachat des concessions
ou la fusion des compagnies. Il donne également son
avissurtouteslesquestionsrelativesal'organisation, par
les soins des compagnies, de caisses de retraites, d'éco-
nomats et de toutes aulres institutions analogues.

Enfin le comité peut, avec I'assentiment du ministre,
procéder a des enquétes. llentend les représentants des
administrations de chemins de fer ainsi que ceux du
commerce et de l'industrie, toutes les fois qu'il le juge
utile pour éclairer ses délibérations.
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4° COMITE DE L’EXPLOITATION TECHNIQUE DES CHEMINS DE FER.

Le comité de I'exploitation technique a subi presque
autant de remaniements que le comité consultatif.
. Comme ce dernier il a pris naissance, au moins 3 I'état
embryonnaire, dans 'ordonnance de 1842 qui, & coté de
la commission supérieure destaxes, créa une commission
administrative qui était consultée sur les questionsrégle-
mentaires et autres relatives a l'exploitation des voies
ferrées. Une des sections de la commission générale des
chemins de fer de 1847 fut & son tour chargée de
I'exploitation technique. Sans vouloir suivre pas & pas les
diverses transformations, notons seulement qu’un arrété
du 28 juin 1864 créa une commission des réglements et
inventions de chemins de fer,composée des ingénieurs en
chef du contréle et dedélégués des grandes compagnies
sous la présidence d'un inspecteur général des mines.
Cette commission avait pour mission d’examiner les
inventions relatives aux chemins de fer, les réglements
d’exploilationet les questions techniques qui lui étaient
déférées. Pour tracer I'historique & peu prés complet de
ce conseil technique, remarquons encore que l'arrété
du 25 juin 1876, qui a créé le titre de comité de I'exploi-
tation technique, rappelait, par sa composition et ses
attributions, 'organisation de la commission de 1864.
Remanié par des arrétés ministériels le 13 février 1882
et le 24 novembre 1887, il a fait, en dernier lieu, 1'objet
d’un décret du 17 oclobre 1891, dont I'innovation princi-
pale a consisté & ne pas maintenir comme membres du

14
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comité les représentants des compagnies, mais, par
contre, a décider que les représentants de toutesles com-
pagnies pourraient étre entendus par le comité pour les
affaires qui les intéressent, et que tous les concession-
naires, sans distinction, seraient admis & présenter des
observations par l'organe du délégué de leur choix.

Ainsi modifié, le comité présidé par le ministre se
compose, en outre du directeur des chemins de fer et des
directeurs des services de contrdle, membres de droit,
de seize membres nommés par arrété et comprenant :

Un inspecteur général des ponts et chaussées ou des
mines, vice-président;

Trois inspecteurs généraux ou ingénieurs en chef des
mines ;

Trois inspecteurs généraux ou ingénieurs en chef des
ponts et chaussées;

Un représentant de I'administration de la guerre;

Un représentant de I'administration des chemins de
fer de I'Etat;

Sept membres choisis parmi les personnes compé-
tentes sur les matiéres qui touchent a I'exploitation des
chemins de fer.

Les concessionnaires de chemins de fer ou de
tramways peuvent étre admis & présenter des observa-
tions orales au comité dans lesséances ol sont discutées
les affaires qui intéressent leur entreprise.

Les inspecteurs généraux chargés de la direction des
services de conlrdle de chemins de fer peuvent, en cas
d’absence ou d’empéchement, étre suppléés par un des
ingén_ieurs en chef placés sous leurs ordres, qui alors
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a entrée au comité avec voix délibérative pour les
affaires de son service.

Les membres du comité technique sont nommés pour
deux ans;lesmembres sortants peuvent étre renommés.
Le vice-président est nommé pour un an et peut étre
renommé.

Sont renvoyées & '’examen du comité, toutes les ques-
tions qui concernent la police, la streté, I'usage des
chemins de fer et des ouvrages qui en dépendent.

Le comité estappelé & donner son avis notamment sur
les objets ci-apres:

1° Réglements généraux etspéciaux de I'exploitation ;
application et interprétation de ces réglements;

2° Police des gares, de leurs cours, classement et ré-
glementation des passages & niveau;

3° Entretien et perfectionnement du matériel fixe et
du matériel roulant;

Modifications et améliorations dans la marche et le
service des trains;

5° Accidents de chemins de fer ; recherches de leurs
causes; mesures a prendre pour en prévenir le relour ;

6° Inventions concernant les chemins de fer.

Toute initiative est laissée au comité pour faire lui-
méme les propositions qu’il lui paraitrait utile de sou-
mettre au ministre.

Une section dite de contrdle, prise dans le sein du
comité et composée d’'un vice-président, des inspec-
teurs généraux directeurs de contrdle, du directeur
des chemins de fer ou de son délégué et du secrétaire,
est spé,cialement chargée de l'examen des mesures

—
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ayant pour objet d’améliorer le service du controle.

Pour I'étude des questions qui pourraient étre sou-
mises au comité, le vice-président peut former des
commissions dans lesquelles il appelle, suivant les cas,
les ingénieurs en chef et les ingénieurs ordinaires du
contrdle, qui sont considérés comme aptes, soit &
donner les renseignements nécessaires, soit A apporter
un concours particuliérement utile aux travaux de la
commission.

Dans les mémes circonstances et pour les mémes
motifs, des ingénieurs étrangers au service du controle
et méme au corps des ponts et chaussées et des mines
peuvent étre désignés par le vice-président pour faire
partie des commissions. )

Le vice-président et le directeur des chemins de fer
sont membres de droit de toutes les commissions. Le
secrétaire ou le secrétaire-adjoint peut y étre attaché
en qualité de rapporteur.

Lorsque les affaires sur lesquelles il est appelé a
donner son avis lui paraissent assez importantes pour
nécessiter un degré supérieur d’instruction, le comité
en demande le renvoi, suivant leur nature, soit au
conseil général des ponts et chaussées, soit au conseil
général des mines ou méme, s'il y a lieu, 4 l'un et a
T'autre.

5° COMMISSION MIXTE DES TRAVAUX PUBLICS,

Cetle commission a été instituée par la loi du 19 jan-
vier 1791 (art. 6). La composition a été réglée par la
loi du 7 avril 1851, modifiée par la loi du 10 février 1890
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et par le décret du 16 aoiut 1853, rendu en exécution
de la loi de 1851.

La définition des travaux mixtes a élé donnée par la
loi de 1791, aux termes de laquelle doivent étre consi-
dérés comme tels, les travaux intéressant les routes et
les communications sur les frontiéres, et les ouvrages a
faire dans les ports de commerce oula marine militaire
est recue. Il ne peut étre question d’analyser ici les
nombreux textes qui ont réglé la consistance de la zone
frontiére et des parties de territoires ou polygones
réservés, 3 l'intérieur desquels les travaux doivent
faire I'objet d’une instruction mixte. Cette consistance
a trés souvent varié, mais on peut dire qu'elle s’étend
de plus en plus, & mesure que se révéle, pour les minis-
tres de la guerre et de la marine, la nécessité d’assurer
plus complétement la sécurité de ’ensemble du terri-
toire. .

Le role de la commission a été indiqué par I'article 6
du décret de 1833. La commission a été instituée pour
I'examen et la discussion des projets dont 1'exécution,
dans le rayon ci-dessus délimité, peut intéresser a la
fois la défense du territoire et un ou plusieurs services
civils ou militaires. Sa mission est d’apprécier les
intéréts des divers services, de les concilier et, si clle
ne parvient pas a établir I'accord entre eux, d'indiquer
dans quelles limites il lui parait possible de donner
satisfaction & leurs besoins respectifs, sans compro-
mettre la défense du pays.

La commission est composée de quatre conseillers
d’Etat, dont un préside lacommission ; deux inspecteurs '
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généraux du génie militaire ; un inspecteur général
de P'artilleric; deux inspecteurs généraux des autres
armes ; deux inspecteurs généraux des ponts et chaus-
sées ; un officier général de la marine’; un inspecteur
général, membre du conseil des travaux maritimes;
un secrétaire-archiviste. Le président et les membres
sont désignés par décret sur la présentation des minis-
tres dont ils dépendent par leurs fonctions ; les secré-
taires des comités du génie et de l'artillerie, de la
commission militaire supérieure des chemins de fer,
du conseil d’amirauté, du conseil des travaux de la
marine et du conseil général des ponts et chaussées
assistent aux séances de ]a commission avec voix con-
sultative, mais n'ont pas voix délibérative. Le secré-
taire de la commission, nommé par le ministre de la
guerre, est pris parmi les officiers supérieurs du génie
ou les ingénieurs en chef des ponts et chaussées.

Les affaires mixtes font d'abord 1'objet d'une instroc-
tion dite du premier degré entre les représentants
des diverses administrations, pour ce diment qualifiés.
Les résultats de cette instruction sont communiqués
aux chefs de service au second degré qui, eux, ont le
droit de donner leur adhésion directe ou sous réserves.
Si I'adhésion est directe, ou les réserves acceptées par
les autres chefs de service, 1'instruction mixte se trouve
terminée. Siles conférents au deuxiéme degré ne peu-
vent s’entendre, 'affaire est envoyée & la commission
mixte, qui statue dans les conditions indiquées plus
haut.
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6° COMMISSION MILITAIRE SUPERIEURE DES CHEMINS DE FER.

Cette commission, instituée par l’article 22 de la loi
du 13 mars 1873 sur les cadres de l’ai-mée, a été modifiée
par la loi du 28 décembre 1888 et sa composition fixée
par le décret du 5 février 188Y. Elle comprend :

Le général, chef d’état-major général de l'armée.
président ;

L'officier général désigné pour exercer aux armées la
direction supérieure des chemins de fer et des étapes,
vice-président;

Le directeur des chemins de fer au ministére des
travaux publics;

Deux inspecteurs généraux ou ingénieurs en chef des
ponts et chaussées ou des mines nommés aprés entente
avec le ministére des travaux publics;

Les commissaires techniques des sept commissions
de réseau (1);

L'officier supérieur placé a la téte du bureau des
chemins de fer a ’état-major général ; ‘

Un officier supérieur d’artillerie;

Un officier supérieur des troupes de chemins de fer;

Un officier de I'armée de mer;

Les commissaires militaires des sept commissions de
réseau ;

(1) On entend par commissaire technique d’'un réseau, I'agent
supérieur désigné par une compagnie pour la représenter a la
commission de réseau chargée de I'exécution du service militaire
des chemins de fer; le second membre de la commission, appelé

commissaire militaire, est un officier supérieur nommé par le
ministre de la guerre.
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Le sous-chef du bureau des chemins de fer au ministére
de la guerre, secrétaire. La commission est chargée
d’émettre son avis sur toutes les questions relatives a
I’emploi des chemins de fer pour les besoins de I'armée,
et nolamment celles qui concernent :

1° La préparation des transports stratégiques;

2° L'examen de tous les projets de lignes nouvelles
et de raccordement ou de modifications aux lignes
existantes, ainsi que tous les projets concernant les
aménagements principaux (gares, quais, alimentations
d’eau, dépots de machines, etc.) ;

3° La détermination des conditions A remplir par le
matériel roulant en vue des transports militaires et les
modifications & apporter & ce matériel;

4° L'instruction spéciale & donner aux troupes de
toutes armes en vue des transports;

8° Les traités & passer entre les compagnies et le
département de la guerre pour les transports militaires,
les fournitures de matériel et la constitution d’appro-
visionnements ;

6° L’organisation, l'instruction et le mode. d’emploi
de troupes spéciales de chemins de fer;

7° Les mesures & prendre pour assurer la surveillance
et la protection des voies ferrées et de leurs abords;

8° Les moyens de destruclion et de réparation rapide
des lignes.

7° COMITE DE CONTENTIEUX ET D’ETUDES JURIDIQUES.

Le comité de contentieux est de création récente ; il
a été institué par un arrété du 28 octobre 1882, pour
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faire suite au comité de liquidation des chemins de fer
rachetés par 1'Etat. Son organisation a été modifiée
par un arrété du 30 mars 1889. Le comilé est pré-
sidé par le ministre; en son absence par l'un des
directeurs du ministére qui sont de droit vice-prési-
dents de ce comité. Il comprend en outre, & 1’heure
actuelle, douze membres nommés par arrété, un secré-
_taire qui prend parl aux délibérations et un secré-
taire-adjoint.
Le comité est appelé & donner son avis :
1° Sur tous les pourvois dirigés contre l'admi-
nistration, ou formés par elle, devant le conseil d’Etat
ou la cour de cassation, ainsi que sur les litiges
déférés aux tribunaux civils et administratifs, & 1'oc-
casion desquels 'administration peut avoir un avis &
émettre;
2° Sur les justifications et les ratifications régulieres
a poursuivre al’occasion des conventions et des rachats
de chemins de fer; sur I'établissement en bonne forme
de tous les titres de propriété des diverses valeurs
revenant A I'Etat en conséquence des rachats, et sur
I'accomplissement des formalités & observer pour la
remise de ces valeurs a I'Etat ;
3° Et sur les questions de droit, ainsi que sur les
affaires contentieuses qui sont renvoyées & son examen
par le ministre.
Le comité délibére sur des rapports écrits présentés
par les membres désignés par 'un des vice-prési-
dents.
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8° COMMISSIONS DIVERSES.

A coté des conseils et comités principaux dont nous
venons d'indiquer I'organisation et le réle, il convient
de citer un certain nombre de commissions perma-
nentes dont quelques mots suffiront & faire connaitre
les fonctions.

1° La commission des annonces des crues, chargée de
régler le service des annonces des crues et de coor-
donner les résultats statistiques fournis par les agents
placés sous ses ordres.

2° La commission des roules nationales, qui prépare
chaque année le travail de répartition, entre chaque
groupe d’inspection, des crédits mis & la disposition du
ministre pour I'entretien des routes nationales.

3° La commission des inventions, dont le titre est suffi-
samment explicite et qui donne son avis sur tous les
procédés intéressant l'administration des travaux
publics et soumis par les inventeurs & I'appréciation
du ministre. '

4° La commission des phares, placée sous la présidence
d’un vice-amiral, et composée de fonctionnaires appar-
tenant aux travaux publics et & la marine, trace le
programme des travaux & effectuer pour I'éclairage et
le balisage des cotes. Elle est consultée sur toutes les
modilications ou améliorations sollicitées.

8° La commission centrale des machines @ vapeur com-
prend a la fois des fonctionnaires et des personnes
étrangéres & I'administration, mais d’'une compétence
reconnue en matiére d’appareils & vapeur. Elle a été
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appelée & étudier et & remanier tous les projetsde loi,
décrets ou réglements sur les machines a vapeur. Elle
est obligatoirement consultée lorsqu’il y a lieu pour le
ministre : soit de statuer comme juge d’appel, quand les
préfets et Jes ingénieurs des mines ne sont point du
méme avis sur la question de savoir si I'on doit accorder
ou refuser les autorisations de mise en marche des
machines; soit de dispenser sur certains points de détail
les propriétaires d’appareils & vapeur de I'observation
des réglements auxquels ils’ sont soumis.

6° La commission de la carte géologique détaillée de la
France, organisée par un arrété du 21 janvier 1873, qui
place a coté du directeur du service, seul responsable
vis-a-vis du ministre, une commission composée de
savants éminents et de hauts fonctionnaires, avec
mission de donner son avis sur les questions se ratta-
chant a I'exécution de la carte (1).

6° La commission du nivellement général de la France,
ou sont représentés les départements de la guerre, de
lintérieur et des travaux publics. Cette commission,
nommée en 1878, a tracé un programme comprenant
en premiére ligne, I'exécution d'un nouveau réseau fon-
damental de 12000 & 13000 kilom. de nivellements de
haute précision, destinés a vérifier et & rectifier I'ancien
réseau de Bourdaloue, reconnu inexact et insuffisant.
Le réseau fondamental est terminé; on a attaqué les
nivellements des lignes secondaires qui permettront de
corriger prochainement les nivellements Bourdaloue,

(1) Les Expositions de VEtat au Champ-de-Mars en 1889, t. II,
p. 303.
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et le Parlement a voulu marquer I'importance qu’il
attachait & un travail qui intéresse le bon renom scien-
tifique de la France, en méme temps qu'il rendra de
précieux services au point de vue de la réfection du
cadastre, en augmentant en 1893 le chiffre de I'alloca-
tion annuelle affectée a cette ceuvre (1).

Citons enfin, pour étre & peu prés complet, la commis-
sion du grisou, qui examine les procédés présentés pour
la protection des mines contre le grisou et qui trace le
programme des mesures les plus propres & assurer le

bon aérage des mines et la sécurité des ouvriers
mineurs.

(1) Yoir Rapport de M. Boudenoot sur le budget du ministére
des travaux publics, exercice 1895.

—— e ————1



CHAPITRE 1V

Direction des batiments civils et des palais nationaux (1).

Ce service prend naissance en 1791 dans la loi orga-
nique qui constitue les différentes administrations pu-
bliques. Le ministre de l'intérieur a sous sa direction les
travaux des routes, ponts et autres ouvrages publics,
ainsi que celle des bAtiments et édifices civils, tels que
prétoires, églises et presbytéres, maisons d’arrét, de
justice et de correction, prisons, hépitaux, établisse-
ments de charité, etc., etc. Cette partie des attributions
du ministre de l'intérieur correspondait & peu pres a ce
qu'on appelait sous l'ancien régime la surintendance
des bdtiments du rot.. :

Nous ne pourrions suivre par le menu les multiples
trapsformations de cette direction, qui passe au minis-
tere des travaux publics en 1840, le quitte pour faire par-
tie, sous I'empire, du ministére d’Etat et de celui de la
maison de I'empereur, revient aux travaux publics en
1870, en est séparée de nouveau en 1881 pour y retour-
ner encore en 1890 et en étre détachée par le décret du
{¢r octobre 1895; mais, ainsi que I'expliquait le rap-

(1) Cette direction qui a été rattachée au ministére des beaux-
arts par un décret du 1er octobre 1895 a été définitivement sup-
primée et les services quelle comprenait, fusionnés avec ceux
de la direction des beaux-arts.
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porteur du budget de 1893, M. Etienne : 4 ces pérégrina-
tions incessantes, ceservicen’a rien gagné, au contraire.
Sous la pression des diverses administrations jalouses
de conserver leur autonomie architecturale, on lui a
peu & peu enlevé la plupart des batiments dont la loi
de 1791 lui confiait 1a construction et I'entretien.

Al'encontre de ce qui se passe pour lesautres services
du ministére, cette direction administre elle-méme tout
son personnel extérieur.

Ce personnel, qui comprend comme fonctionnaires
principaux lesinspecteursgénéraux desbatimentscivils,
les architectes en chef, les inspecteurs et sous-inspec-
teurs des bAtiments civils, n’a re¢u sa constitution
définitive que par le décretdu 17 novembre 4891, qui a
remplacé les regles éparses dans différents textes.

Il comprend :

1° Quatre inspecteurs généraux des batiments civils,
au traitement de 6000 francs, pris parmi les architectes
en chef du service, ou exceplionnelfement parmi les
architectes étrangers ayant siégé pendant deux ans au
conseil général des baliments civils.

Ces inspecteurs généraux donnent leur avis sur les
propositions des architectes en chef, examinent les
projets et devis, et en général toutes questions dont le
ministre juge ulile de les saisir. Ils cessent leurs fonc-
tions a soixante-dix ans.

2° Lesarchitectesen chef, choisis parmiles inspecteurs
ou anciens inspecteurs, et exceptionnellement parmi les
architectes étrangers au service ayant siégé deux ans
ay conseil général des batiments ciyils. Ils sont chargég
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de la rédaction des deviset marchés, de la préparation
et de la direction des travaux. Ils sont rétribués au
moyen d’honoraires fixés & 4 p. 100 sur les travaux
d’entretien et 4 3 p. 100 sur les travaux neufs.

Ils cessent leurs fonctions & soixante-dix ans.

3° Les inspecteurs aux grands travaux, affectés a un
seul édifice et placés sous les ordres des architectes en
chef pour les assister et les suppléer au besoin. Ils sont
pris parmi les architectes anciens prix de Rome, et
parmi les sous-inspecteurs ou anciens sous-inspectears
comptant une année de services au moins. Ils n’ont pas
de traitement, mais une indemnité mensuelle dont le
montant est fixé par le ministre. .

4° Les inspecteurs & I'entretien, choisis dans les
mémes conditions que les précédents, mais recevant un
traitement fixe. Ils sont divisés en six classes, allant de
2400 francs & 4000 francs. Ils peuvent étre attachés a
plusieurs édifices.

8° Les sous-inspecteurs aux grands travaux, recrutés
au concours et rétribués au moyen d'indemnités men-
suelles variant de 150 & 200 francs.

A coté de ce personnel supérieur, le décret de 1891
a encore fixé les conditions de nomination et de traite-
ment des dessinaleurs, conducteurs de travaux, contrd-
leurs et vérificateurs ainsi que des jardiniers.

La direction comprend quatre bureaux :

Le premier, dit des bdtiments civils, a, comme !'in-
dique son tilre, I'administration des édifices civils de
I'Etat dont la construction et I'entretien sont restés
confiés a la direction, Il s'occupe en outre des questions
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de nomination et de discipline du personnel, dont nous
venons de donner 1'énumération.

Le second bureau, ou bureau des palais nationauz,
a, en ce qui concerne les bAtiments ainsi désignés, les
mémes fonctions et altributions que le premier bureau
en ce qui touche les bAtiments civils. Il dirige en outre
le service des eaux de Versailles, Marly, Meudon et
Saint-Cloud, confié & un ingénieur en chef des ponts et
chaussées, assisté d'inspecteurs et qui comprend, en
dehors du jeu des grandes eaux & Versailles et & Saint-
Cloud, I'adduclion et les distributions d’eau & Versailles.

Le troisiéme bureau, quis’occupe du garde-meuble et
desrégies, fait partiede ladirection depuis 1870.Le garde-
meuble,quiconserveet réparele mobilier de I'Etat, assure
le service de la présidence de la République eten méme
temps coopére i touteslesfétes et cérémonies officielles
par les installations de matériel. Il posséde une quan-
tité considérable de tapisseries des manufactures de
I'Etat et en particulier de celle des Gobelins. Enfin il
comprend une sorte de musée du meuble, constitué a
I'aide des spécimens pris parmi les plus précieux et les
plus artistiques. Ce méme bureau s’occupe encore de la
régie des palais nationaux de Pau, Fontainebleau, Com-
piegne et Trianon. L'ensemble de ce service est placé
sous le controle d’un inspecteur général du garde-meu-
ble et des régies.

Le quatrieme bureau, dit des comptes et du con-
lentieux, s'occupe de 'enregistrement des marchés et
assure leur stricte exécution ; il prépare, avec la colla-
boralion des contrdleurs et vérificateurs, la liquidation
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des entreprises. Entin il dresse les tableaux donnant
pour chaque édifice le cotit des travaux de construction
et d’entretien.

A coté de cette direction, et avecdes attributions qui
rappellent celles des conseils généraux des ponts et
chaussées et des mines, fonctionnele conseil général des
batiments civils.

Cette haute assemblée a été 1'objet de maints rema--
niements. Le treizidmeet dernier, le seul que nous ana-
lyserons briévement date du décret du 3 mars 1891.

Depuis cette époque le conseil général se compose :

1° De cing membres permanents qui sont le direc-
teur des bAtiments civils et palais nationaux et les
quatre inspecteurs généraux des batiments civils;

2° De siz membres temporaires renouvelés par moitié
tous les deux ans et pris parmi des architectes étrangers
ou uon au service;

3° D'auditeurs qui sont les anciens pensionnaires de
I’Académie de France & Rome et qui assistenl aux
séances du conseil pendant deux années.

Le conseil donne son avis sur les projets d’architec-
ture qui lui sont soumis par les diverses administrations
de I'Etat, les départements et les communes et s’assure
si toutesles pieces quicomposent les projets sont étudiées
dans des conditions qui garantissent la bonne exécution
des travaux. En outre il donne son sentiment sur les
pourvois formés devantle conseil d'Etat ou les conseils
de préfecture, etc., ete.

Enfin, mentionnons comme dernier auxiliaire de ce
service, la commission supérieure des batiments civils,

15
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composée de sénateurs, de députés, d’artistes et de
fonctionnaires pris dansdiverses administrationsetayant
pour principale mission de donnerson avis sur I'empla-
cement et la destination des bAtiments construits ou &
construire par I'Etat, sur les questions d'art qui s'y
rattachent, sur leur conservation et sur les mesures
propres a assurer la bonne exécution des travaux et la
régularité des services. Elle a éLé instituée par un décret
du 3 mars 1891.



CHAPITRE V
Les travaux publics depuis 41870.

En principe, c'est aux frais et sous le contréle du
Trésor que s'exécutent en France les travaux d'utilité
générale : routes nationales et ponts y aboutissant;
travaux de navigation intérieure (rividres et canaux);
enfin les ports maritimes de commerce. Cest 13 une
régle qui comporte d’assez nombreux tempéraments,
que nous indiquerons par la suite. Enfin, en ce qui
touche un autre ordre de travaux dont s’occupe le mi-
nistére des travaux publics, les chemins de fer : nul
n’ignore que leur exécution et leur exploitation sont,
suivant les cas, soit confiées 4 des compagnies conces-
sionnaires, soit réservées a I'Etat.

Pour faire face aux obligations qui lui sont créées de
ces différents chefs, 'administration des travaux pu-
blics recoit des crédits qui, pour I'exercice 1896 se sont
élevés a 243170 528 fr. pour la France et 31 983 175 fr.
pour I'Algérie, soit au total plus de 275 millions se
décomposant comme suit :

France. Algérie. Total.

Personnel.............. 25.783.528(1) 1.336.175 27.119.703
Travaux ordinaires et ex-

traordinaires(entretien

et travaux neufs)..... 85.121.407 4.383.000 89.504.407
Remboursements d’en-

gagements du Trésor,

assimilables & des

dettes................ 132.265.593  26.264.000 158.529.593

243.170.528 31.983.175 215.153.703

(1) De ce chiffre doit 8tre retranchée une somme de 602 800 francs
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Nous sommes loin, avec ces chiffres, dessommes qu’au
commencement du siécle on consacrait aux travaux
publics. Si I'on se reporte, par exemple, au budget
de 1810, on y voit que le ministére de I'intérieur qui, a
ce moment étendail ses pouvoirs sur cent huit dépar-
tements et comprenait I'administration des ponts et
chaussées et des baliments civils, figurait en bloc pour
57123 000 fr.

De grands efforts avaient déja été faits précé-
demment pour I'amélioration et l'extension de nos
voies de communication. Mais aucun régime n’est
entré dans cette voie aussi résolument que le gouver-
nement républicain. La guerre de 1870, en venant nous
révéler d’'une facon sibrutale et si douloureuse tous
les défauts, toutes les imperfections de notre orga-
nisme, a poussé les pouvoirs publics & poursuivre sans
relache, fat-ce au prix des plus grands efforts et des
plus lourds sacrifices, la reconstitution et I'extension
de 'outillage national; et, dans cette ceuvre de régéné-
ration, les travaux publics n’ont pas été oubliés. Si nous
passons en revue nos différentes voies de communica-
tion, nous pourrons constaler par des chiffres I'exacti-
tude de cette affirmation.

correspondant 4 des dépenses de matériel ou & des dépenses sim-
plement avancées par I'Etat (Participation de la France dans les
dépenses del'office central des transports internationaux de Berne,
frais judiciaires, et enfin indemnités aux délégués mineurs cou-
vertes par les propriélaires des mines); de sorte que les dépenses
de personnel se réduisent a 25000000 fr. environ.
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1° ROUTES NATIONALES.

Le réseau des routes royales en 1814 élait d’environ
27000 kilomeétres et son développement atteignait, a
la veille de la guerre de 1870, plus de 38000 kilométres.
Au 1 janvier 1892, et malgré la perte de I'Alsace et de
la Lorraine, la longueur des routes nationales avait été
portée & 38 072 kilométres environ, se décomposant en :

Chaussées empierrées..... . 35.413 kilométres.
—_ pavées et autres.. 2.441 —
En lacune...............ln 218 —_

Le total des dépenses faites depuis 1871 :rectifications,
lacunes, ponts & péage, a atteint 146 600000 francs.

594 kilométres nouveaux ont été construits.
30 ponts & péage rachetés.

A ce propos, citons la loi du 31 juillet 1880 qui pres-
crit de ne plus construire de ponts & péage sur les
routes nationales et départementales. La méme loi
édictait le rachat a trés bref délai des ponts existants,
et fixait comme dernier délai d’exécution, le 1°F jan-
vier 1889. Cette opération se trouve, & I’heure
actuelle, & peu prés terminée et I'observation complete
des prescriptions de la loi sur ce point ne s’est trouvée
retardée que par les résistances de certains conseils
généraux et de cilés riveraines qui n’ont pas voulu
coopérer de leurs deniers a I'ceuvre a laquelle les avait
conviés le législateur. Ajoutons, toutefois, qu’il peut
étre construit de ces sortes de ponts pour le passage
des chemins vicinaux.
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Le tonnage desroutes nationales qui pour 'année 1882
avait été évalué a& 1480 millions de tonnes kilomé-
triques est passé au recensement de la circulation
de 1888 & 1734 millions de tonnes kilométriques.

Enfin il est consacré annuellement sur le budget de
I'Etat une somme de plus de 31 millions (1), tant pour
I'entretien et les grosses réparalions des routes na-
tionales et ponts y aboutissant et les routes forestieres
de la Corse, que pour les travaux extraordinaires
(lacunes, constructions nouvelles) que nécessitent les
mémes voies.

2° VOIES NAVIGABLES (RIVIERES ET CANAUX).

Nous venons de relever les progrés accomplis, no-
tamment depuis 1871, pour étendre le réseau et amener
une meilleure utilisation des routes nationales. Cette
constatation, nous aurons 3 la faire de nouveau, et plus
remarquable peut-étre, en ce qui concerne les voies
navigables. C'est qu’ici les efforts du gouvernement se
sont trouvés puissamment secondés par la suppression
totale sur les voies navigables administrées par I'Etat,
des droits qui pesaient sur la batellerie (loi du 19 fé-
vrier 1880).

En outre, pour les routes, il est assez difficile sinon
impossible, sauf dans les cas assez rares ou les travaux
projetés intéressent plus spécialement les agglomé-

(1) Dans ce chiffre n’est pas comprise la subvention de 3,000,000
versée 4 la Ville de Paris, pour l'entretien des routes nationales
dans la traversée de la Ville.
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rations urbaines, d’obtenir un concours appréciable
de la part des communes ou des riverains. Pour
les voies navigables, au contraire, et plus encore pour
les ports, 'administration fait souvent appel aux muni-
cipalilés et corps constitués (chambres de commerce;
chambre des arts et manufactures) qui se montrent trés
volontiers disposés a foarnir a 1'Etat, soit par des sub-
sides abandonnés définitivement au Trésor, soit par des
avances remboursables en annuités, les moyens de
hater I'exécution et I'achévement de travaux destinés a
devenir pour toute une région la source d’une nou-
velle prospérité. Clest la voie dans laquelle s’est
engagée l'administration des travaux publics depuis
ces derniéres années surtout, et c’est dans cet esprit
qu’avait été déposé le projet de loi sur la « navigation
intérieure » dont nous avons déja parlé.

En 1870, nous possédions 4160 kilomeétres de canaux ;
au 31 décembre 1892 nous en avions 4873 dont 791
concédés a diverses Compagnies; en outre les rivitres
navigables avaient une longueur de 7523 kilométres ;
soit au total 12 396 kilométres portés depuis 12470 kil.

Pour l'exécution de ces travaux il a été dépensé
jusqu’en 1893 prés de 700 millions de francs, sans y
comprendre les fonds de concours; ces sommes ont
servi & exécuter 722 kilometres de canaux nouveaux,et a
améliorer 1958 kilométres de voies navigables existantes
en augmentant considérablement leur capacité et leur -
tirant d’eau. Quant au tonnage kilométrique, qui n’at-
teignait pas au lendemain de la guerre 1557 millions, il
se trouvait porté en 1876 a 1953 millions, en 41883,
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4 2383 millions pour atteindre en 1894, 3912 millions
de tonnes kilométriques.

En terminant, notons qu'il est dépensé annuellement
en travaux d'entretien ou en travaux neufs sur les
canaux prés de 16 millions et pour les riviéres environ
11 millions.

3° PORTS MARITIMES.

Nous avonsmontré, dans les paragraphes précédents,
quelle était la part de I'Etat et celle des intéressés dans
les travaux exécutés tant sur les routes que sur les
voies navigables. En matiére de travaux maritimes, une
participation treés large des intéressés a la dépense, qui
n’était d’abord que l'exception, au moins pour le plus
grand nombre des ports, est devenue la regle.

Pendant les premiéres années qui suivirent I'élabo-
ration et le commencement d’exéculion des plans
Freycinet, alors qu’on demandait & I'emprunt un sup-
plément considérable de ressources, la question ne
s'était point posée, et le Parlement, se contentant des
légers sacrifices que consentaient les intéressés, accor-
dait, avec assez de facilité, les sommes qui lui étaient ré-
clamées par le gouvernement pour I'amélioration des
ports. La situation s’est trouvée profondément modifiée
lors de la suppression des budgets extraordinaires.
Prenant texte de I'exemple de certains pays étrangers,
notamment de I'’Angleterre, ou la presque totalité des
ports est la propriété de corporations ou de municipa-
lités, l'on s’est demandé si, en imposant un régime
analogue aux navires fréquentant les cotes francaises,
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I'on ne pourrait pas, au moyen de taxes savamment com-
binées, et sur le tonnage et sur les marchandises, se
couvrir au moins en partie des dépenses effecluéesen tra-
vaux d'amélioration. A I'occasion d’un projet de loi pré-
senté pour 'amélioration du Havre et dela basse Seine,
cette théorie,soutenue en 1889 par M. Teisserenc de Bort,
avait obtenu l'assentiment du Sénat qui décida, au
cours de la discussion, que les ressources nécessaires
au payement des travaux seraient fournies par des
droits de port sur les navires et sur les marchandises
destinées & étre mises en consommation. En établissant
un péage sur les marchandises, qui n’était point sans
avoirun caractére protectionniste,le Sénat introduisait
dans notre législation uné nouvelle régle, en méme
temps qu'il écartait la participation de I'Etat. A

L’on sait d'ailleurs que cette double innovation n’a
pas été mise immédiatement en pratique, et qu'en réalité,
dans la loi récemment votée, le Havre seul supportera
des taxes sur les marchandises importées par mer et
sur les voyageurs embarqués ou débarqués, et, d’autre
part, que I'Etat participe & la moitié de la dépense (1).
Nous ne devons donc retenir de ce qui précede que la
tendance qui s’affirme chaque jour davantage, de de-
mander pour les travaux d’utilité publique un concours
de plus en plus large a ceux qui paraissent plus direc-

(1) Pour justifier ces dérogations au principe admis par le Sénat.
I'on a fait valoir que le relévement considérable de taxes qu'on
devrait imposer aux navires et aux marchandises, pour payer I'in-
tégralité des travaux, serait de nature a détourner le trafic des
ports du Havre et de Rouen au profit de leurs concurrents frangais
ou étrangers.
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tement intéressés a leur exéculion. L'on a calculé a ce
propos que la proportion des subsides locaux qui n’était
que de 2 p. 100 en 4876 et qui était descendue a
1 p. 100 en 1882 n’'a cessé d’augmenter depuis 1888
en passant de 14 p. 100 & 33 p. 100.

Dans le méme ordre d’idées, I'on a relevé les sommes
qui de 1814 au 31 décembre 1893 ont été dépensées pour
les travaux des principaux ports et on est arrivé au
chiffre de 975690000 fr. sur lesquels 8724182000 fr.
ont été fournis par le Trésor et 103308000 fr. & titre
de subsides par les intéressés (1).

Depuis 1871, 387 millions ont été affectés aux ports
marilimes dont le tonnage s'est élevé (entrée et sortie)
de 21087 530 tonneaux & 41 033 248 en 1893. Une somme
d'environ 13 millions est affectée sur le budget aux
ports. En outre I'éclairage et le balisage des cotes, qui
forment le complément de ces travaux, ont une dotalion
annuelle de prés de deux millions.

4° CHEMINS DE FER (2).

La guerre de 1870, en mettant en relief 'insuffisance
denos moyensde transports, avait démontré de la fagon
la plus saisissante combien il importait, au point de
vue stratégique comme pour développer notre puissance
commerciale, de multiplier les lignes de chemins de
fer. Aussi voit-on cette question d’extension du réseau

(1) Troisi¢merapportsupplémentaire sur le projet du Havre etdela
basse Seine, par M. Lesouéf, sénateur.
(2) Voir 1re partie, chap. vi.
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prendre place dans les préoccupations du gouvernement
et des Assemblées législatives, & coté de la reconstitution
de notre matériel de guerre et des forces navales. On
peut mesurer I'ccuvre accomplie au chiffre des dé-
penses qui ont été effectuées de 1871 a 1893 en travaux
de chemins de fer. La somme atteint plus de huit mil-
liards dont 3200 millions a la charge exclusive de I'Etat.

Sans vouloir entrer dans trop de détails, nous ne pou-
vons omettre de signaler les actes législatifs les plus
saillants de cette période.

D’abord (loi du 18 mai 4878) la constitution d'un
réseau d'Etat. Un certain nombre de Compagnies secon-
daires (Charente, — Vendée, — Bressuire a Poitiers,
— Orléans & Rouen, — Chemins de fer nantais, etc.)
se trouvaient en déconfiture. M. de Freycinet pro-
posa et fit voter le rachat de ces différentes Compa-
gnies et leur fusion en un réseau unique, administré
au compte du Trésor par un conseil et un directeur
. placés sous le contréle du ministre des travauxpublics.

En fait, ce réseau qui comprenait a I'origine 1531 kilo-
métres s'est augmenté : 1° de 616 kilometres construits
par I'Etat dans la région qu’il dessert; 2° de 443 kilo-
métres repris par la loi du 20 novembre 18833 la Com-
pagnie de Paris & Orléans.

Vinrent ensuite les Conventions de 1883 dont on a
indiqué dans la premiére partie, I'origine et les prin-
cipaux caractéres.

Enfin citons le troisidme fait important de cetle
période, c’est-a-dire la réforme des tarifs de grande vi-
tesse,réforme effectuée par la loi du 26 janvier 1892:son
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mécanisme et ses effets ont été détaillés ci-dessus. Il
est donc inutile d'y revenir.

Au 31 décembre 1893, la longueur des chemins de ter
d'intérét géunéral en exploitation, concédés par I'Etat
ou exploités par lui, était de :

Lignes concédées & des compagnies

et chemins de fer industriels.... 33.592 kilom.
Réseau appartenant ou devant faire
retour & I'Etat.................. 3.973
31.565
Si 'on y ajoute les chernins d’intérét
local .ovieviviiiiieiaiiniennnnn,s 3.871
On arrive au total de............. 41.436 kil. exploités.

sans compter 2179 kilométres de tramways, en exploi-
tation, a la méme date. .

Depuis 1871 jusqu’a la date que nous venons d’indi-
quer il a été construit, sans compter les tramways, plus
de 22000 kilométres de chemins de fer, dont 18 500 envi-
ron d'intérét général; 6836 kilométres de lignes a voie
unique ont été doublés, ce qui a porté le réseau & dou-
ble voie au chiffre de 14500 kilométres. Le tonnage a
toute distance est passé de 44013 000 tonnes a toute dis-
tance en 1869, a plus de 97 millions de tonnes en 1893.

Des statistiques publiées par le ministére des travaux
publics il résulte que la dépense d’établissement de
tout le réseau d’intérét général concédé et non concédé
se répartissait comme suit, au 31 décembre 1892:

Dépenses & la charge de I'Etat........ 4.069.676.522 fr.
Participation des localités (conseils gé-

néraux, communes, particuliers).... 214 263.355
Participation des Compagnies......... 10.839.386.542

Soit au total.......c.evuenn. 15.183.826.419 fr.
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D’autre part, en 1893, sur une recette brute totale de
1204 643852 fr., le produit net de ’exploitation du réseau
est évalué, déduction failede I'impot sur les transports,
4 514066 081 fr. Ce qui fait ressortir le coefficient moyen
d’exploitation pour cette méme année & 37 p. 100. Ce
coefficient va de 48 p. 100 (P.-L.-M. réseau principal)
4 133 p. 100 (réseaux secondaires). Si de ce produit net
on rapproche les charges d'intérét et d’amortissement
en 1893 des capitaux engagés par les Compagnies et
qui s'élevent & 559 502 262 fr., ce rapprochement révéle
uneinsuffisance de receltes qui monte a 45 436 181 francs.

Nous avons dit qu'une comptabililé spéciale était
tenue pour suivre les opérations se rattachant a I'exé-
cution des conventions de 1883. Le dernier compte paru,
qui s'applique & l'exercice 1894, donne les résultats
suivants+

Dépenses des Compagnies (de 1884 &

1894) cevniriiieniiiiiieiiinnnans . 855.304.437fr. 19
Subventions départementales, com-
munales et particuliéres........... 13.994.945 84

Dépenses de I'Etat effectuées a l'aide
des versements des Compagnies...  422.149.858 08

Soit au total.............. 1.291.449.241 fr. 11

L’Etat a donné aux 436144803 fr. 92 qu'il a regus,
tant des Compagnies, que comme subventions, la desti-
natlion suivante :

Personnel des ingénieurs................ 501.500 fr.
—  des sous-ingénieurs........... 2.400
—  des conducteurs des ponts et
chaussées............... oeve 2.111.400
—  des employés secondaires...... 928.500

Etudes et travaux de chemins de fer..... 432.001.003 92
436.144.803 fr. 92



238 LA VIE NATIONALE.

Si maintenant nous totalisons les sommes consaerdes
depuis 1871 aux routes nationales, aux voies navi-
gables, aux ports maritimes, aux chemins de fer, nous
arrivons a un lotal d’environ dix milliards, double de

"la contribution de guerre imposée par I'Allemagne.



APPENDICE
Le réseau d'Etat.

Ce réseau, avons-nous dit, s’est trouvé constitué, a la
suite de la loi de 1878 qui approuvait les conventions
passées par le ministre des travaux publics avec dix
compagnies secondaires pourle rachat de leurs réseaux.

Le ministre des travaux publics, chargé par cette loi
d’assurer l'exploitation provisoire de ces lignes, en
attendant qu’il fat statué sur les bases définitives du
-régime & leur appliquer, s’entendit avec son collegue
des finances, et proposa par un décret du 25 mai 1878
de les réunir en un seul et méme faisceau, sous la dé-
nomination de Chemins de fer de U Etat.

Le rapport qui précédait le décret indiquait le but &
atteindre. On avait en vue de créer un état provisoire
qui pat prendre fin, ou durer & la volonté du Parlement.
A cet effet, on entendait réserver 1'autonomie du nou-
veau service afin que sa disparition & un moment
donné, par son retour & I'industrie privée, n’entratnat
aucunremaniement niaucundéplacement de personnel.
Un conseil, investi d’attributions analogues a celles des
conseils d’administration des compagnies devait, notam-
ment, nommer et révoquer, sur la proposition du direc-
teur, tous les agents et employés; fixer ou modifier les
tarifs, diriger I'administration financiére, autoriser
toutes actions judiciaires, etc., etc.

La direction des services administratifs et techniques
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était confiée 4 un directeur relevant immédiatement du
conseil, et nommé par le ministre des travaux publics
aprés avis de ce conseil. A ce directeur étaient adjoints :

1° Un chef de I'exploitation; 2° un ingénieur en chef
du matériel et de la traction; 3° un ingénieur en chef
de la voie et des bAtiments. Ces trois agents étaient
nommés par le ministre.

En outre, afin de faire ressortir 'indépendance du
réseau, au regard du ministre des travaux publics, il
était spécifié que le controle de I’Etat s’exercerait sur le
réseau ainsi organisé, comme sur tous les réseaux d’in-
térét général, par les fonctionnaires et agents du con-
trole relevant directement de I'administration centrale
des travaux publics. '

Cette organisation a fonctionné avec quelques modi-
fications de détail jusqu’au décret du 10 décembre 1893
qui a suppriméle conseil d’'administration et conféré la
plupart des attributions de ce conseil & un directeur
relevantimmédiatementdu ministre des travaux publics.

En prenant cette décision, le ministre a estimé que,
seul responsable devant le Parlement, c’est & lui qu'il
appartenait de diriger par un fonctionnaire placé sous
ses ordres, 'administration du réseau d’Etat. La délé-
gationde ses pouvoirs & un conseil, inamovible en fait,
sinon en droit, et & peu prés indépendant de lui, lui a
paru en effet contraire au principe méme de la respon-
sabilité ministérielle et & 1'autorité qu'il devait conserver
sur la gestion du réseau. _

Tel est 'ordre d'idées d’apreslesquelles a été rédigé
le décret dont nous donnons ci-dessous la teneur:

Décret du 10 décembre 1895,
Art. 1¢r. — Le réseau des chemins de [fer de I'Etat est
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administré par un directeur relevant du ministre des travaux
publics et nommé par décret.

Le directeur a sous ses ordres le personnel des divers ser-
vices.

Tous les pouvoirs attribués au conseil d’administration
parles décrets et arrétés antérieurs sont transférés au direc-
teur sous les réserves et avec les modifications ci-aprés.

Art. 2. — Ledirecteur est assisté par un conseil qui prend
le nom de conseil du réseau de I'Etat.

Le conseil est appelé & donner son avis:

{° Sur les tarifs de toute nature ;

2° Sur les réglements relatifs a 'organisation du service,
a la marche des trains, a la police et & I'exploitation des che-
mins de fer et de leurs dépendances;

3° Sur la gestion financiére, conformément aux régles
posées par le décret spécial a ce service;

4° Sur les marchés et traités relatifs aux divers services;

5° Sur toutes actions judiciaires.

L’avis du conseil est joint aux propositions du directeur
dans les affaires qui, aux termes des lois et réglements,
doivent étre soumises a 'approbation ministérielle. Il sera
visé dans la décison du ministre.

Un décret fixe la composition du conseil, el un arrété mi-
nistériel détermine son mode de fonctionnement.

Art. 3. — L'organisation des services comprend :

Un chef de I'exploilation, ayant dans ses attributions le
service commercial ;

Un ingénieur en chef du matériel et de la traction ;

Un ingénieur en chef de la voie et des batiments, chargé
également des travaux de superstructure pour les lignes &
mettre en exploitation.

Art. 4. — Les ingénieurs, inspecteurs et sous-inspecteurs,
les chefs de sections et chefs de dépdL et tous les em
ployés supérieurs, y compris les chefs de bureau, des ser-
vices sédenlaires de la direction et de 1'exploitation, son-
nommés, promus aux différentes classes de leur grade ou

16
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révoqués par le ministre sur la proposition du directeur.

Le direcleur statue sur Ja nomination, I'avancement ou la
révocation des autres agents, ainsi que sur toutes les muta-
tions de personnel sans distinction.

Art. 5. — L’exploitation par I'Etat continue & s’effectuer
en conformité des lois et réglements en vigueur. Elle est régie,
sans distinction de lignes, par le cahier de charges des che-
mins de fer d'intérét général, annexé a la loi du 4 dé-
cembre 1875.

Art. 6. — Les recettes brutes, relevées par ligne ou par
groupe de lignes, suivant les instructions données par le mi-
nistre des travaux publics, doivent étre réguliérement publiées
par semaine.

Art. 7. — L’organisation du service financier reste régie,
sauf le changement stipulé a I'artizle 1¢ du présent décret,
par le décret spécial du 23 mai 1878.

Art. 8. — Des arrétés du ministre des travaux publics,
rendus sur la proposition du directeur, déterminent :

1° Le chiffre des traitements fixes des diverses catégories
de fonctionnaires et agents employés sur le réseau;

20 Le chiffre des indemnités fixes, journaliéres, mensuelles
ou annuelles attribuées aux divers emplois, ainsi que le mon-
tant des jetons de présence des membres du conseil ;

3° Les sommes qui pourront étre distribuées en fin d’'exer-
cice, a titre de primes de gestion ou d’économie, aux fonc~
tionnaires et agents qui auront le plus contribué a la bonne
marche du service et aux résultats favorables de I'exploitation,
sans toutefois que le total de ces sommes puisse dépasser
2 p. 100 de la recette brute réalisée dans I'année. Ces
sommes ne comprennent pas les primes d’économie des mé-
caniciens et chauffeurs. ’

Art. 9. — Le réseau d’Etat est soumis & une inspection
identique a celle qu'exercent sur les autres réseaux d'intérét
général, conformément a 'ordonnance du 13 novembre 1846,
les fonctionnaires et agents du contrdle relevant de I'admi=
nistration centrale des travaux publics.
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Art. 10. — La caisse des retraites est gérée, sous l'autorité
du ministre des travaux publics, par un comilé de cinq
membres.

Le comité comprend le directeur des chemins de fer de
I'Etat, président de droit, et quatre autres membres nommés
-par arrété ministériel. Ces derniers sont choisis en nombre
égal parmi les membres du conseil et parmi les agents inté-
ressés.

Le comité posséde les pouvoirs les plus étendus pour la
gestion de la caisse des retraites. Toutefois, les acquisitions
et aliénations de valeurs mobiliéres et immobiliéres doivent
étre soumises & 'approbation du ministre.

Tous les actes faits en exécution des décisions du comité
sont signés par son président.

Le comité rend compte au ministre, & la fin de chaque
exercice, des opérations et de la situation de la caisse des
retraites. '

Art. 14. — Sont abrogés les décrets antérieurs en tout ce
qui est contraire au présent décret.

Art. 12. — Le ministre des travaux publics est chargé de
T’exécution du présent décret.

Le conseil du réseau d’Etat, institué par le décret du
10 décembre 1893, comprend dix membres nommés par
décret, sur la proposition du ministre des travaux
publics, a savoir :

Un membre du conseil d’Etat ;

Deux membres du corps des ponts et chaussées ou des
mines ;

Deux fonctionnaires du ministére des finances, dont
un inspecteur des finances;

Un représentant du ministére du commerce; de I'in+
dnstrie, des postes et des télégraphes;

Un représentant du ministére de I'agriculture;

Un ingénieur civil ;
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Deux membres des chambres de commerce apparte-
nant & la région desservie par le réseau d’Etat.

Le conseil est présidé par le directeur des chemins
de fer de I'Etat ;

Un vice-président est désigné chaque année par le
ministre pour suppléer, en cas d’absence, le président.

Les membres du conseil sont nommés pour quatre
ans ; ils sont renouvelés par moitié tous les deux ans,
au 1° janvier.

Les membres sortants peuvent étre renommés.

Les membres qui n'exercent plus les fonctions ayant
motivé leur nomination, cessent de plein droit de faire
partie du conseil et doivent étre remplacés par des
membres choisis dansles catégoriesqu’ils représentaient
eux-mémes.

Cette réforme qui avait pour but de substituer un ré-
gime définitif au régime provisoire inauguré par le
décret du 25 mai 1878 n’a pas été sans soulever d’assez
vives protestations. Dés le 13 décembre 1893, un certain
nombre de députés présentaient une proposition ayant
pour objet de soumettre au régime de la loi, 'organi-
sation de ce réseau. D’autre part, la commission du
budget de 1897 a émis un veeu analogue dans le rapport
présenté en son nom, par le rapporteur des chemins de
fer de I'Etat.
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COLBERT .o eevevnoco vosntnaconnnans 1661. —- 1683.:
LEPELETIER....ooveteinnninsanennes 1683. — 1689.
PRELIPPEAUX DE PONTCHARTRAIN...... 1690. — 1699.
CHAMILLART. .« .t veiennnennaccennn 1699. — 1708.
DESMARETS: e e veovuceccsrenrnnnnnne 1708. — 1745.
Conseil du pEbANs du royaume pré-

sidé par M. le buc P'ANTIN....... 1715. — 1718.
D’ ARGENSON ... cvvrennnnsraceneennns 1718. — 1719,
AW . itiieiiiienneieentocoennnnns 1720.
Le PeLETIER DE LA HOUSSAYE....... 1721, — 1722,
DobuNn....... eesrcsesassssssenseses 1723. — 1726.

LE PELETIER DES FORTS............. 1727. — 1730.
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Contrdleurs généraux des Finances et Directeurs
généraux des Ponts et Chaussées de France.

ORRY..oveervvronaann s R, 1730. — 1745.

MACHAULT D’ARNOUVILLE. ........... Déc. 1745, — Juillet 1754.
DE SECHELLES......... e iiieraaaas Juillet 1754. — Avril 1756.
MoRAs...... e, . Avril 1756, —- AoQt 1757,
BOULLONGNE. ..... e e, Aot 1757. — Mars 1759.
SILHOUETTE .. .o.ovt viveninnnnnonns Mars & novembre 1759.
BERTING e eveannnerenneeneennnennanns 1759. — 1763.

LAVERDY t.ovivennnne vuvnennennnnns Décembre 1763. — Oct. 1768.
MAYNON D'YAVANG.vveeeninnnennnns Octobre 1768. — Déc. 1769.
L’abbé TERRAY.........c.ooviunn.nn Décembre 1769. — Mai 1774.
TURGOT..ccevunennnn Cereeeieinaeaae Aot 1774. — Mai 1776.
TABOUREAU DES REAUX............... Octobre 1776. — Juillet 1777.
NECKER «eovvvrnenannn. Crereenaees . Juillet 1777. — Mai 1781.
JoLY DE FLEURY..../0cvo0 vuve ... 17810 — 1783.
D'ORMESSON..¢eocevenoncecannnaanns Janvier & novembre 1783.
DE CALONNE. ..vvvviviriinnnannnnnsn Novembre 1783. — Avril 1787.
Bouvarp pE FOURQUEUX............ Avril & mai 1787.

LAURENT DE VILLEDEUIL............. Mai a aott 1787.
LAMBERT....coviueiinneennnnnnnnnns Aout 1787. — Aont 1788.
NEKCKER . .... heeete aeeeens Ceeeenn Aot 1788. — Juillet 1789.
FOULON...ovviii i, . 1789,
LAMBERT..........ccovvuinnnn. .... 1789 a novembre 1790.
DELESSART.... .. et ieieiiieaeane Novembre 1790. —Janv. 1791,

Ministres de 1'Intérieur.

Ayant dans leurs atiributions le service des Ponts et Chaussées.

DELESSART...cvvne e 0 ven annnnn 25janv. au 20 novembre 1791.
CAHUR DE GERVILLE.......... .. ... 20nov. 1791, — 23 mars 1792.
ROLAND DE LA PLATIRE............. 23 mars 1792.
MOURGUE.......-..... ereeeieneaa 13 juin 1792.

TERRIER MENCEL.......... Ceee eeees 18 juin 1792.

CBAMPIN DE VILLENEUVE........... .. 21 juillet 1792,
ROLAND.......civvvnnnn. [ 10 aolt 1792.

GARAT. ..ot iiieiiiiii e iannanens 23 janvier 1793.
PARE.....ovviiiiiiiiins ciiiiinnnn 20 aolt 1793.
GousoN........ et 5 au 8 avril 1794.
HRRMANN...oovvininiiiiininnaes 8 au 18 avril 1794.

COMMISSION EXECUTIVE...ve.vverennns 18 avril 1794. — 3 nov. 1795.
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Ministres de I'Intérieur.

.
Ayant dans leurs attributions la compléte direction des Travaux publies.

BENEZRCH. ... «.ocvveoiaresnssa.. 3 NOVembre 1795. — 16 juil-

let 1797.
FRANGOIS DE NEUFCHATRAU..... ee.e. 16 juillet au 14 sept. 1797.
LETOURNEUX. ......... eeereaeiae 14 septembre 1797. — 19 juil-
let 1798.
FrANGOIS DE NEUFCHATEAU........... 19juillet 1798. —?2juin 1799.
(0200 11:3 w 0 - 1A 22 juio 1799.
LAPLACE......... et 12 nov. au 25 décembre 1799.
LUCIEN BONAPARTE......cccvvvunnnn 25 décembre 1799. — 6 no-
vembre 1800.
CHAPTAL......covvnenn Ceeereaeaens 6 nov. 1800. — 8 aol(it 1804.
PortaALIs (mtérnmalre) ............. 8 aolt 18v4.
De Caampaeny (duc de Cadore)..... 1804 au 9 aodt 1807.
CRETET............ DN 9 aoit 1807. — 30 sept. 1809.
Foucsk (intérimaire)............... 1809.
Comte DE MONTALIVET......... .e... leroctobre 1809 a 1814.

Commissaire de I’Intérieur.

BEUGNOT.ev.vvvveeveeennenns oo Mars a mai 1814.

Ministres de I'Intérieur.

Ayant dans Ieurs attributions la compldte direction des Travaux publics.

13 mai 1814.
20 mars 1815.

L’abbé MonTEsQuIoU. .
Comte CARNOT.......

Duc pE HAYANA .....ooviivinnnnn, 1815.

Comte CARNOT....... ...... . 23 juin au 9 juillet 1815.
Baron PasqQuier (mtérlmalre) ..... 9 juillet au27 septembre 1815.
Comte DE VAUBLARC......c.vvvunnnn . 27 septembre 1815.

Baron pe BARANTE (intérimaire)..... 29 décembre 1815.

LAINE ...conennn.. Ceeeeeiieeene aan 7 mai 1816. — 29 déc. 1818.
Comte Decazes........ e reeeeeae 29 décembre 1818.

Comte SIMEON..... .ouvevunennnans 21 février 1820.

CORBIERE + v evvvvevnnnnnrnenaenannns 14 décembre 1821.

Comte pe PeYRONNET (intérimaire)... 6 sept. au 29 octobre 1822.
1d. ceveeiiieeees 9 juillet au 2 aott 1825.
Id. N 30 aolit au 19 septembre 1826.
Comte pE ViLLELE (intérimaire)..... 31oct.1827. — 4janvier1828.




LISTE CHRONOLOGIQUE. 249

De ancmc .................... 4 janvier 1828.

Comte pE PontALIs (lntérlmmre) 27 aofit au 26 septembre 1828
Comte DE LA BOURDONNAYE.......... 8 aolt 1829.

De MoNTBEL....... eitseteeiie.as.. 18 novembre 1829.

Ministre des Travaux Publics.

Baron CAPELLE........ccovvveurenanns 19 mai 1830.
Commissaires provisoires chargés du département
de I’Intérieur.

Casimir PgRigR........... e 31 juillet au 1er aolt 1830.
GUIZOT. s v vivevininenn cienennnnns 1er aodt 1830.

Ministres de 1'Intérieur.

Ayant dans leurs attributions le service des Ponts et Chaussées.

GUIZOT.. . eevteanennnn T 11 aofit 1830.
Comte DE MONTALIVET.............. 2nov. 1830. — 13 mars 1831.

Ministres du Commerce et des Travaux Publics.

Comte p’Arcour....... cereerenaraes 13, mars 1831, — 1832.
Comte pE MonTALIVET (intérimaire). 20 avril au 28 mai 1832.
THIERS...0uiiieiiiieniiineennnnn. .. 31 décembre 1833.

Comte p Ancou'r (mténmmre) ... 2laottau I8septembre1833

Ministres de l'Intérieur.

Ayant dans leurs attrlbutlons les Ponts et Chaussées, les Mines,

les M publics et les Bitiments civils.
THIERS . covevennne sovecenas [ 4 avril 1834.
Duc oE BASSANO..... ....c ....... 10 novembre 1834.
THIBRS.e ¢ cvvvvnncnssrenensnsnesns.. 18N0Vembre 1834,

Ministres du Commerce et des Travaux Publics.
PasSY...oovviiiiiiiiiiiiiiin., 22 février 1836.
Comte DucHateL (intérimaire).. 6 au 19 septembre 1836.
Ministres des travaux Publics, de I’Agriculture et du
Commerce.

MaARTIN (du Nord).............. 19 septembre 1836.
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MoLg (intérimaire)............. 21 juillet au 17 aott 1837.
De GasparIN (intérimaire)...... 31 mars au 11 mai 1839.

Ministres des Travaux Publics.

DUPAURE ...ovvviniiiinnnennnnnn 12 mai 1839. — ler mars 1840.
Comte JAUPERT................ ler mars au 29 octobre 1840.
TESTE ..oovviiiiiiniiiinnnnnn, 29 octobre 1840. — 16 déc. 1843
DUMON.....ovvveeinnnnnnnennn. 16 déc. 1843. — 9 mai 1847.
LI ¢ T R 9 mai 1847. — 24 février 1848.
MARIE (provisoire)............. 24 février au 11 mai 1848.
TRELAT covviviiiiiit 11 mai au 28 juin 1848.

RECRUT +ovvvvviiienennnens .. 28 juin au 13 octobre 1848.
VIVIEN. ooiiiiiniiienenen onnn 13 octobre au 20 décembre 1848.
Léon FaucmER.. ............... 20 déc. au 29 décembre 1848.
LACROSSE ....vvvnvinnnnnnnnnn. 29 déc. 1848. — 31 octobre 1849.
BINBAU covvivii 31 octobre 1849. — 9janvier 1851
MAGNE ..ovv viviniinnninninn, 9 janvier au 26 octobre 1851.
LACROSSE covvvviiniinnnnnnan.. 26 octobre au 3 décembre 1851.
MAGNB. . .evnviiiii i 3 déc. 1851. — 25 janvier 1852.
LRFEBVRE-DURUFLE. .. ... .. c0uu.s 25 janvier au 28 juillet 1852.
MAGNE...oovviiin conininnnnnns 28 juillet 1852. — 23 juin 1853.

Ministres de I’Agriculture, du Commerce et des
Travaux Publics. <

MAGNE ......cvvennn T, 23 juin 1853. — 3 février 1855.

Rouser..... e, 3 février 1855. — 23 juin 1863.

BEHIC . ..vvieieinienninnnnnennn, 23 juin 1863. — 20 janvier 1867.

D ForcabE LA ROQUETTE....... 20 janvier 1867. — 17 déc. 1868.

GRESSIER ¢ 4 v 0vvnnvuevcoconnnnns 17 décembre 1868. — 17 juil-
let 1869.

Ministres des Travaux Publics.

GRESSIER +.0eeveanenancn eunnnn 17 juillet 1869. — 2janvier 1870.
Marquis pE TaALHOUET.......... 2 janvier au 15 mai 1870.
PLICHON .qevvinneiniiininnenns 15 mai au 9 aott 1870.

Baron JEROME DAVID ........... 9 aofit au 4 septembre 1870.
DORIAN «ovvvveinnninnnnn e 4 sept. 1870. — 19 février 1871.
Baron pe LARCY............... 19 février 1871. — 27 juin 1872.
Teisserenc be BorT (intérimaire). 27 juin au 7 décembre 1872.

DE FOURTOU......ovvviinnnnnnn, 7 décembre 1872. — 18 mai 1873.

BERENGER............0... vies.. 18 au 25 mai 1873.



LISTE CHRONOLOGIQUE.

DESEILLIGNY. ..cc0cosavennnnecnse
Baron pE LARCY ........ovnnenn
CAILLAUX. ........
CHRISTOPHLE .. .c covevnvnnn eee

GRAEFF..coveveeecnnnen [

DE FREYCINET.......co00neunnnn
VARROY...cevvrunuannnn e
SAbpI CARNOT...... ereeraeaaan
VARROY......oo0nnen Cereeraaene
Pierre LecranD (intérimaire). ...
HERISSON . .0oeevnnnnnnvuniinnn
RAYNAL covvevraiscnoneeennannns

BAIHAUT . ovcveennennnnnnnnnnns
Edouard MILLAGD .............
DE HEREBDIA..cv. .. .. eteeeees
Emile LOUBET......cvevvnnn.. ..
DELUNS-MONTAUD . ....covvvvnnnn
YVES GUYOT...ovvevevennnnnanns
VIETTE ¢ oeveevennnnnnacssannnns
JONNART cevvvveinniennnnnnnnnnns
Louis BARTHOU........coovvnnnen
DuPUY-DUTEMPS. ......ccvvevnnnn
GUYOT-DESSAIGNE. .. ... RN ..
TURRBL. ¢ covueeeensannes
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25 mai au 25 novembre 1873.
25novembre 1873. — 22 mai 1874.
22 mai 1874. — 9 mars 1876.

9 mars 1876. — 17 mai 1877.

17 mai au 23 novembre 1877.

23 nov. au 13 décembre 1877.
13 déc. 1877. — 28 déc. 1879.
28 déc. 1879. — 22 sept. 1880.
23 sept. 1880. — 14 nov. 1881.
14 nov. 1881.— 30 janvier 1882.
30 janvier au 7 aoit 1882.

7 au 10 ao(t 1882. .
10 aotit 1882. — 21 février 1883.
21 février 1883. — 6 avril 1885.
6 au 16 avril 1885.

16 avril 1885. — 7 janvier 1886.
7 janvier au 4 novembre 1886.
4novembre 1886. — 30 mai 1887.
30 mai au 12 décembre 1887.

12 décembre 1887. — 3avril 1888.
3 avril 1888. — 23 tévrier 1889.
23 février 1889. — 27 février 1892,
27 février 1892. — 3 déc. 1893.
8 déc. 1893. — 30 mai 1894.

30 mai 1894. — 26 janvier 1895.
26 janvier 1895. — ler nov. 1895.
ler nov. 1895. — 29 avril 1896.
29 avril 1896.
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