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III. 

LES CHEMINS DE FER EN FRANCE ET EN ALGÉRIE. 

La France compte en 1880 environ 25,000 kilom. de voies de fer en exploita­
tion. La longueur des chemins de fer d'intérêt général s'élevait, au 31 décembre 
1879, à 22,776 kilom. qui se répartissaient ainsi: 

Longueur exploitée. 

comoKes5 A n c i c n réseau • 9 ^ 9 5 | 20 1<»5 kilom 
e H E (Nouveauréseau. 10,135( ^ U k , I O B L 

Chemins de l'État 1,643 — 
Compagnies diverses 1,008 — 

Total T2/I76" — 

C'est une augmentation de plus de 600 kilom. par rapport à Tannée précédente. 
D'autre part, on peut estimer à 8,200 kilom. la longueur des chemins concédés à 
l'heure actuelle ou bien en construction. On sait que ce mouvement d'extension 
est du aux resolutions prises par la Chambre qui, adoptant dans la séance du 15" 
juillet 1879 les vues de M. de Freycinet, a décidé en principe la création de 
17,700 kilom., ce qui porterait à 40,400 kilom., en nombres ronds, la longueur des 
voies ferrées françaises. Déjà près de 4,000 kilom. sont en construction. Près du 
tiers sera exploité à la fin de cette année et 1,500 kilom. seront livrés au public 
en 1881. 

Nous ne savons quel avenir est réservé à ce gigantesque projet. Mais étant 
donnés les crédits votés jusqu'ici a ce sujet par le Parlement, on peut admettre 
qu'il faudrait une douzaine d'années environ, s'il n'y a pas d'obstacles, pour le 
réaliser. Les crédits officiels se montaient de ce chef, en 1877 et 1878, à 25 et 70 
millions de francs, lis se sont élevés immédiatement, en 1879, à 130 millions, et en 
1880 à 366 millions. Ils seront pour 1881 de 400 millions. 

Ce développement des chemins de fer se poursuivrait parallèlement à celui des 
autres voies de transport. C'est ainsi que le montant des dépenses qu'entraîneraient 
la réparation 0$ l'achèvement des routes nationales ayant été évalué à 112 millions, 
le Gouvernement a l'intention de demander aux Chambres une somme annuelle de 
10 millions pendant 10 ans. En outre, les crédits affectés aux ponts, canaux et ri­
vières ont été l'objet d'une augmentation. De 16 millions en 1878, la dépense a été 
portée à 18 et 27 millions en 1879 et 1880. Elle sera de 100 millions en 1881. 

On voit d'ici l'influence sur les transactions commerciales et industrielles d'une 
pareille extension des voies de transport. 
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Si Ton considère simplement la longueur des voies Terrées, nous remarquerons 
que les nouveaux projets placeraient la France au 1er rang des nations euro­
péennes. Elle n'occupe actuellement que le 3° rang, ainsi qu'on peut le constater 
par le tableau suivant qui donne les chiffres les plus récents. 

PATS DBUBOPB. KILOM. 

Empire d'Allemagne . . 33,400 
Grande- Bretagne et Ir­

lande 28,-204 
France 24,1103 
Russie 21,840 
Autriche-Hongrie. . . . 18,40! 
Italie 8,046 
Pays S c a n d i n a v e s . . . . 6,060 
Espagne 6,190 
Belgique 3,740 
Turquie d'Europe et Rou­

manie 2,031 
Suisse 2,f>90 
Pays-Bas 1,967 
Portugal 1,280 
Grèce 12 

Totaux 159,639 

PAYS HORS D'EUROPE. 

États-Unis 135,426 
13,221 
9,886 
4,504 
2,753 
1,689 
1,494 

804 
768 
185 
106 

Totaux 170,836 

Inde anglaise. . 
Canada 
Australie 
Brésil 
Chili 
Egypte 
Indes néerlandaises. 
Mexique 
Tunis 
Japon 

Mais la longueur des chemins de fer ne donnant qu'une idée incomplète de leur 
importance, au point de vue des intérêts du pays, il nous paraît utile de rapprocher 
des renseignements ci-dessus l'importance comparative des longueurs par rapporta 
la superficie et à la population des principales nations européennes et étrangères. 

LONfïrr.rn i»r.s v o i e s I>K P K B 

par 
kilom. carré 
du lerritoirc. 

par 
100 hnbitanls. 

mètres. mètres. 

Belgique 127 72 
Grande-Bretagne et Irlande . . 89 83 
Empire d'Allemagne 61 80 
Pays-Bas 59 49 
France (I) 46 67 
Autriche-Hongrie 29 51 
Italie 29 29 
Pays Scandinaves 9 107 
Portugal 14 29 
Espagne 12 39 
Turquie d'Europe 5 20 
Russie d'Europe 4 39 
Grèce 0,2 0,7 
Etats-Unis 18 294 
Indes anglaises 6 4 
Chili 5 79 
Canada 1 276 
Brésil 0,3 26 
Algérie . 2 24 

(1) Les projets auxquels nous avons fait allusion pour la France auraient pour effet, s'ils étaient réalisés, 
de donner 75 mètres de voie de fer par kilomètre carré de territoire et 107 mètres par 100 habitants. 
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Oit sait bien que les petits* pays de Belgique et des Pays-Bas sont plus slITonnéâ 
de voies de fer que la France par exemple, qui n'occupe plus dans le tableau Ci-
dessus que le 5e rang, mais il est curieux de rappeler que l'immense réseau des 
États-Unis ne représente encore qu'une proportion de 18 mètres de chemins de 
fer par kilom. carré du territoire. C'est un peu plus que l'Espagne ou le Portu­
gal. Quant aux immenses espaces presque déserts du Dominion du Canada, du 
Brésil, et nous pouvons dire aussi de l'Australie, les rapports qui les concernent 
deviennent infiniment petits. En résumé, la France a encore une grande marge 
devant elle pour se trouver à la hauteur de l'Angleterre et de l'Allemagne. 

Quant aux rapports de la longueur des chemins de fer à la population, une pre­
mière remarque est à faire. C'est que la plupart des pays européens se suivent 
d'assez près, la création des voies répondant avant tout à l'intensité des besoins 
des populations qui, pour les vieux pays civilisés, est à peu près la même, au moins 
d'une manière générale. H y a encore lieu d'ajouter que les obstacles provenant 
de la multiplicité des intérêts engagés, des difficultés d'expropriation, de la cherté 
des matériaux de construction, tendent à entraver dans une certaine mesure l'ex­
tension rapide des réseaux. 

Il n'en est plus de môme dans les pays à législation très-large, neufs ou pré­
sentant certaines conditions naturelles favorables. C'est ainsi que les pays Scandi­
naves en Europe, puis les Étals-Unis et le Dominion du Canada sont parvenus à 
mettre à la disposition de leurs habitants une étendue proportionnelle de lignes 
de fer plus considérable que dans la plupart des pays européens. D'une part, 
l'expropriation s'y fait sans grande difficulté et sans grande dépense. D'autre part 
des forêts considérables fournissent des bois de construction qui permetleiit 
d'établir à peu de frais les voies. Les travaux d'art y sont aussi beaucoup moins 
fréquents. 

C'est le cas de faire remarquer que la population très-peu dense de ces derniers 
pays est de plus inégalement répartie. De là la nécessité, pour que le trafic soit ré­
munérateur, de relier des points importants souvent fort éloignes. 

Tour revenir à nos chemins de fer d'intérêt général, objet de cet article, nous 
dirons que les recettes se sont élevées, en 1879, à plus de 913 millions de francs, 
non compris les détaxes et les impôts sur les transports. Ces recettes se répartis-
saienl ainsi par rapport à l'année précédente. 

R E C E T T E S 
M O M S i m i ^ m | . i _ 

des totale*. kilométriques. 

compagnie 1 8 7 9 1 8 7 8 1 8 7 9 | 8 7 8 

francs. francs. francs. francs. 

Les 6 grandes com-lAne. réseau. 675,177,817 682,258,204 68,588 70,459 
pagnies et Ceinture. Nouv. réseau. 210,206,821 199,075,314 20,800 21,050 

Chemins de l'Etat 15,162,397 13,214,522 9,397 8,530 
Compagnies diverses 13,185,331 12,747,689 13,332 13,307 

Totaux et moyennes. . . . 913,732,366 907,295,729 40,837 41,832 • 

Ces chiffres ne sont pas absolument définitifs, aussi ne nous y arrêterons-nous pas. 
Nous emprunterons une partie des renseignements qui suivent sur l'établissement 
et surtout l'exploitation de nos voies de fer au document que vient de publier le 
Service de la statistique des chemins de fer au ministère des travaux publics et qui 
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a trait à Vannée 4877. Une annexe intéressante concerne les chemins algériens. 
Nous l'examinerons à part. 

FRANCE. 

Conditions de premier établissement. — La longueur totale concédée définiti­
vement ou éventuellement, au 31 décembre 1877, était de 27,279 kilom., sur les­
quels 20,534 kilom. étaient exploités. Les dépenses restant 5 faire par les compa­
gnies, non compris les subventions de l'État ou des localités, s'élevaient à 
1,713,929,708 fr. et pour la première fois se partageaient presque également 
entre l'ancien et le nouveau réseau. En voici du reste la répartition: 

WOM8 DÉPENSES DES COMPAGNIES 

compagnies. faites et a faire. faites. restant a faire. 

frann. francs. francs. 

Les 6 grandes com-1 Ane. réseau 5,005,973,474 4,390,201.354 609,772,120 
pagnieselCeinture) Nouv. rés.. 4,346,0:20,()10 3,520,550)557 820,070,059 

Compagnies diverses (ancien ré­
seau) 687,409,240 469.411,711 218,087,529 

Totaux 10,100,0113,330 8,380,103,622 1.713,929,708 

Les intérêts des emprunts en 1877 s'étaient élevés à 382,167,141 fr. (amortisse­
ment compris). Quant au maximum du capital garanti par l'État pendant 50 ans, à 
partir du 1er janvier 1865, il se montait à 4,411,590,000 fr. correspondant, sur le 
pied de 4,65 p. 100, à une annuité de 205 millions environ. On sait que cette me­
sure a pour but de garantir les dépenses des compagnies dans la construction des 
nouveaux réseaux, à charge par elles 1° de partager avec l'État (depuis 8 ans) la 
portion de leur revenu sur l'ancien réseau (déversoir) qui excéderait un certain 
chiffre par kilom. ; 2° de lui rembourser, avec les intérêts à 4 p. 100, les sommes 
versées quand les produits du nouveau réseau auront dépassé l'intérêt garanti. En 
fait, les compagnies ont le plus souvent réclamé des sommes bien inférieures au 
montant maximum de la garantie, qui représente surtout un appui moral utile à 
leur crédit. 

Ces heureux résultats des conventions passées par le Gouvernement avec les com­
pagnies sont connus. Us ont eu pour effet de créer en France un capital de près 
de 10 milliards dont une bonne partie provient des petites bourses. 

Les deux cinquièmes de la longueur totale exploitée au 31 décembre 1877 
étaient à double voie. Pour les lignes du Nord et de l'Est les longueurs à double 
voie dominent, tandis que le contraire se produit pour celles de l'Ouest, de l'Orléans 
et du Midi. La largeur de l'enlrc-voie, en moyenne de lm,45, était la même pour le 
Nord, la plus étroite des grandes lignes à ce point de vue. Celle du Midi est de 
2 mètres, c'est la largeur maximum. 

Le tableau suivant permettra de se rendre compte de l'importance des travaux 
d'art exécutés sur les principales lignes et par suite des difficultés de premier 
établissement. On sait quelle portée les frais de construction ont sur le rendement 
des lignes. 
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viêlOXkTtOK DBS LIGVBS. 

/Nord . 
Les six I Est -
grandes ) Ouest. 

corn- \ Orléans 
pagnies. /P.-L.-M. 

[Midi. . 
Autres 

Totaux . . 

Ouvrages d'art. 

KOMBRJB DES PASSAOBS 

SOUS 

rails. 

716 
679 

1,217 
1,897 
3,057 

573 
488 

a 

niveau. 

sur 

rails. 

LOHOUKUH8 CUMULÉES 

rie* 
aqucdtirs »l 

pont* du 
nitiius 

de 20 mètres 
d'ouverture. 

mètres. mètres. mèti et, 

340 7,445 0,185 7,787 
430 G.905 14,848 23,039 
783 9,129 13,874 30,875 
97-2 13,873 31,242 45,929 

1,186 27,173 55,737 129,077 
213 8,901 12,911 18,142 
192 7,520 7,'>0C 21,059 

9,227 15,005 4,122 80,646 142,303 275,908 

1,263 
1,587 
1,587 
2,870 
3,355 
1.75X 
2,039 

de. 

grand* 

puiiu 0t 

riaduci. 

mèlr». 
0,185 
14,848 
13,874 
31,242 
55,737 
12,911 
7,506 

Le nombre total des stations était en 1877 de 3,171, dont 848, le chiffre maximum j 
pour la lipnc P.-L.-M., et 283, le chiffre minimum, pour celle du Nord. 

Matériel roulant. — Nous passerons à la situation du matériel roulant dont 
voici la distribution : 

Matériel roulant. 

DfcdOKATION DM LIOICI. 

/Nord . 
Les six i Est. . 
grandes J Ouest. 

com- j Orléans 
pagnies. / P.-L.-M 

(Midi . 
Autres 

Totaux. . . 

LOCO-

MOTIVB8. 

1,111 
868 
889 
930 

1,912 
488 
247 

V01TUBXS 

à 

voyageurs. 

1,715 
2,347 
2,042 
2,142 
3,237 
1,426 
904 

de 

1,056 
785 

1,018 
080 

1,321 
579 
277 

d. 
marcha.. 

dis«f 
d . tome 
natnre. 

29,862 
20,714 
14,370 
20,201 
57,710 
10,490 
0,258 

TOTAL •OltTJBBf 

des voilures ci vragftnè: 

et à 

des wagons. freins» 

32,633 
23,846 
18,030 
23,023 
02,208 
18,501 
7,439 

6,445 14,413 5,716 105,011 185,740 

4,938 
3,2 H 
3,584 
5,140 

15,048 
4,177 
1,134 

37,532 

On peut déjà se faire une idée du trafic des diverses lignes, parmi lesquelles la 
compagnie P.-L.-M. tient sans conteste le premier rang. Le nombre de ses voitures 
à frein est surtout considérable. C'est en effet la voie sur laquelle il y a le plus lieu 
de les employer. Le nombre de wagons de service y est au contraire assez restreint. 

Dépenses. — Les dépenses d'établissement s'élevaient à plus de 9 milliards, 
exactement 9,280,643,985 fr. dont l'État avait pris pour lui les 15.3 p. 100, les 
compagnies 84.3 et divers 0.4 p. 100. 

L'étude de ces dépenses est surlout intéressante au point de vue de leur réparti­
tion kilométrique entre l'ancien et le nouveau réseau, et suivant qu'elles ont été à 
la charge de l'État ou des compagnies. Elles s'élevaient, pour les six principales, à 
8,671,757,126, soit à 456,410 fr. en moyenne par kilom., mais avec les variations 
suivantes, par réseau et par origine. 



44 — 

Dépenses de premier établissement an 31 décembre 1877. 

1° Ancien réseau. 
K I L O M É T R I Q U E S PROPORTION P. 100 

DISIOVATIOV — — i - — ' ^ &m 
TOTALES. dis , . d.S . 

des lignes. de Itiat. compu- . Ensemble. ° conpa- » 
gnics. " " • • •«••• gn j e | »•*« . 

Nord. . . . 607,244,727 1,880 505,:141 2,126 509,347 0.4 90.2 0.4 
Est . . . . 312,579,176 169,325 372,319 88 541,732 31.3 68.7 > 
Ouest . . . 572,083,202 114,140 519,815 3,663 635,648 17.6 81.8 0.6 
Orléans. . . 768,522,781 115,339 263,099 1,985 381,023 30.3 69.2 0.5 
P.-L.-M. . . 2,303,521,240 73,258 495,507 1,414 570,179 12.9 86.9 0.2 
Midi, . . . 364,988,330 64,698 393,655 175 458,528 14.1 85.9 » 
TtuiieiMjeooei. 4,988,9397459 81,043 434^823 1̂ 658 517,524 15.7 lÛÂT l Û T 

2° Nouveau réseau. 

Nord. . . . 222,134,466 11,517 351,787 2,048 368,382 3.1 96.3 0.6 
Est . . . . 784,413,473 27,666 406,907 246 434,819 6.4 93.5 0.1 
Ouest . . . 709,458,753 83,776 312,629 6,011 402,416 20.8 77.7 1.5 
Orléans . . 894,998,080 54,744 333,056 653 388,453 14.1 85.7 0.2 
P.-L.-M.. . 566,881,557 40,212 380,863 85 421,160 9.6 90.4 » 
Midi. . . . _504,931,338 JJTjOSS 280/700 144 368,832 2 3 ^ 76.1 » 
Tsuoietiojtiots. 3,682,817,667 54,987 344>r4 1,534 400,785 Ï3 .0 86.0 0.4 

On voit tout d'abord que le nouveau réseau a coulé moins cher d'établissement, 
et cependant on sait que les compagnies perdent de ce chef. C'est le fait de l'exploi­
tation. Si Ton considère la longueur respective des deux roseaux, l'État a un peu 
plus dépensé pour l'ancien réseau que pour le nouveau, surtout sur la ligne de 
l'Est, pour lequel sa part devient insignifiante en ce qui concerne le nouveau réseau. 
Par contre, la Compagnie du Midi a été largement encouragée pour la construction 
de ces nouvelles lignes. Il en est de même pour l'Ouest. C'est toujours le Nord, 
d ailleurs, qui a le moins eu besoin du concours de l'État. 

Exploitation. — Les 20,5½ kilomètres exploités au 31 décembre 1877 repré­
sentent la longueur moyenne exploitée pendant l'année et se répartissent de la 
manière suivante. 

Longueur des chemins de fer d'intérêt général. 
T O T A L K M O Y K N M B 

~ j . . M . . . _ . , . . , ~— . .„„— «rtriupeau 31 «l-remhre exploitée au 31 déctmbre 
DÉSIGNATION DBS LIOSIS. ^ ^m ^ 

1876. 1877. 1876. 1877. 

kilotn. kilom. kilom. kilom. 
/Nord 1,884 1,913 1,84-2 1,906 

Les six (Est 2,255 2,381 2,205 2,305 
grandes Ouest 2,555 2,GG3 *2,5I5 2,569 

com- i Orléans 4,259 4,321 4,259 4,261 
pàgnies. P.-L.-M 5,161 5,380 5,082 5,276 

Midi 2,061 2,165 2,043 2,088 
Autres 2,135 8,178 2,038 2,129 

20,316 20,995 20,034 20,534 

C'est donc par rapport à l'année 1876 une différence de 500 kilomètres dont 
près de 200 pour la ligne P.-L.-M. seulement. 

Situation financière. — Voici les résultats généraux des recettes et des dépenses 
(non compris l'impôt sur les transports) : 
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DéSIGVATlOV DM L l « * l l . REC1TT1S. DBPHHSSS. 

!

Nord 129,184,840 64,456,430 

Kst 95,595,520 63,513,499 
Ouest 105,992,954 63,478,502 
Orléans 151,105,897 70,513,356 
P.-L.-M 279,980,534 123,380,246 
Midi 08,030,068 35,738,539 

Autres 37,053,909 25,032,744 
"808^203^22 452,713,310 

Le décomposition des recettes et des dépenses pour l'ancien et le nouveau ré­
seau nous entraînerait trop loin. Qu'il nous suffise de dire que sur les 830,5i9,855fri 
de receltes et les 427,080,572 fr. de dépenses des six grand* s compagnies, l'ancien 
réseau fournissait à lui seul 046,780,301 fr. de receltes contre 203,027,492 fr. de 
dépenses, soit un produit net de 352,852,809 fr. représentant près des neufdixièmes 
de celui donné par les deux réseaux. On devine déjà l'insuffisance des recettes 
du nouveau réseau, mais nous étudierons plus loin la formation et l'emploi de ce 
produit net par réseau pour les six compagnies ci-dessus. 

Au point de vue de la nature des recettes, les chiffres se répartissent ainsi : 
fraude vitesse, 318,408,618 fr.; petite vitesse, 512,309,499 fr.; recettes diverses et 
annexes, 37,425,605 fr., tandis que les dépenses se divisaient en exploitation, 
438,470,611; et annexes, 14,242,705 fr. 

Le tableau suivant nous donnera les indications de détail: 
Recettes. 
G R A N D E V I T E S S E . P E T I T E 
m m" vitesse. 
Voyageurs — 

DÉsianÀTlOV D i s L i e n s . • • • " -*• ^" Accès- Marchandises A m x i f . 
de de de * ,a l o n n e» 

I'. «!..«. t. cl..... *c l . . . . . " * * J U l f i L 
ou par pièce. 

( Nord 10,839,383 8,528,302 16,915,134 9,777,814 74,883,479 8,290,028 

Est. 5,597,264 7,321,893 16,152,801 5,877,706 57,976,161 2,669,635 
_ n . .Ouest 8,978,334 16,155,617 17,833,915 8,219,310 51,25«,926 3,546,822 

. . ^ , . . \Orléans 10,324,889 7,418,178 23,155,392 12,317,517 90,523,522 7,426,390 
compagnie*. I p . L . . M 20,099,727 15,303,151 35,775,193 22,972,332 177,278,971 8,551,160 

\Midi 4,455,219 3,S63,222 12,730,533 3,775,7X0 42,348,576 1,456,738 
Autres 1,331,145 2,771,228 7,783,317 2,130,532 18,119,864 5,484,828 

Totaux 61,628,961 61,361,591 130,317,045 65,071,021 512,369,499 87,425,60 

Dépenses. 
E X P L O I T A T I O N . 

DtsiOVATIOS DM LIOHIS. A t o - . Eiploitalion, T ion Dépenses ARHSXai. 
*T„.:^ mouvement - f m o l , . . Voie. d ordre 
l*"™- et trafic. e l m a l é n e I- et diverses. 

/Nord 2,718,496 20,331,975 21,718,623 14,210,548 2,605,415 2,871,378 
T*. •* \ E s t 1,534,610 19,116,702 21,315,517 14,768,458 2,550,141 8,228,071 
j ' ï ï ' . J Ouest 2,376,928 19,436,592 20,0*4,127 17,658,541 1,472,141 2,450,178 
grandes < Orléans 4,019,683 18,894,823 21,621,801 22,512,603 7,132,326 2,302,120 

compagnies, J p , L . M 5,940,632 43,355,179 45,204,993 25,6*9,288 3,190,154 • 
\Midi 2,437,855 12,560,900 10,915,277 8,183,773 553,431 1,087,303 

Autres 1,505,741 6,976,442 7,807,559 5,970,212 989,125 2,383,665 
' Totaux 21,563,945 140,672,613 148,667,897 108,993,423 18,492,733 14,322,705 

Mais la signification de ces résultats ne peut ressortir que de leur valeur relative. 
Deux modes de procéder sont surtout usités pour la mesurer. Ils consistent à 
prendre pour unité de comparaison le kilomètre exploité et le kilomètre de parcours 
d'un train, en d'autres termes à tenir compte à la fois de la longueur de la voie et 
de la fréquence des trains pour juger les recettes et les dépenses de chaque ligne. 
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On voit ainsi que les recettes donnent en moyenne, pour l'ensemble des lignes, 
41,330 fr. par kilomètre dont plus de la moitié provient des recettes à petite vitesse. 
Le Nord donne 64,675 fr.; P.-L.-M. 52,455 fr. Ces chiffres sont singulièrement dé­
passés pour les petites lignes; Ceinlure (rive droite) 281,581 fr.; Enghien à Mont­
morency 55,471 fr. ; Somain à Anzin et à la frontière 76,552 fr. Le motif paraît 
en être tout d'abord la grande masse de voyageurs appelés soit le dimanche ou le 
lundi aux environs de Paris, soit les jours de la semaine aux houillères du Nord ou 
aux alentours de la frontière. Il est nécessaire toutefois de remarquer que pour les 
chemins de ceinture et d'Anzin, ce sont les receltes de petite vitesse, c'est-à-dire 
provenant du transport de marchandises ou d'animaux, qui constituent la majeure 
partie du total, tandis qu'il n'en est pas de même pour la ligne d'Enghicn dont les re­
cettes grande vitesse, c'est-à-dire provenant des voyageurs, sont les plus importantes. 

Étant donnée maintenant la fréquence des trains pour une longueur exploitée 
égale, les recettes par kilomètre de parcours d'un train étaient en moyenne de 
5 fr. 48 c. Pour les petites lignes ce résultat varie de 1 à 9 fr., mais pour les grandes 
compagnies où les recettes comme les dépenses s'uniformisent par compensation, il 
varie seulement de 4 fr. 45 c pour la Compagnie de l'Ouest àCfr. 79 c. pour P.-L.-M. 

Nous nous étendrons davantage sur les dépenses comparatives de l'exploitation 
proprement dite, la question île rachat et d'exploitation par l'État rendant celte 
étude intéressante, et la prospérité d'une ligne se jugeant aussi bien par la dimi­
nution des dépenses que par l'augmentation des recettes. 

Les dépenses par kilomètre montaient en moyenne à 21,353 fr. ; celles de l'ex­
ploitation s'élevant à 0,851 fr. contre 7,244 fr. pour la traction et le matériel, 
5,308 fr. pour la voie, 1,050 fr. pour les dépenses administratives et 900 fr. pour 
celles intitulées diverses (dépenses d'ordre, etc). Dans les grandes lignes, c'est l'Or­
léans qui dépense le moins, 16,595 fr. et le Nord le plus, 32,311 fr. Les dépenses 
des quatre autres compagnies sont de 23,000 et 24,000 fr. 

Au point de vue de la dépense par kilomètre de parcours d'un train, la dépense 
moyenne était de 2 fr. 83 c , variant de 2 fr. 52 c. (Nord) à 3 fr. 10 c. (Midi) pour 
les six grandes compagnies. Cette moyenne se subdivise en 14 c. pour frais d'admi­
nistration; 91 c. pour l'exploitation proprement dite; 96c. pour la traction et le Ma­
tériel; 70 c. pour la voie; 12 c. pour divers. 

Les dépenses dites de la voie, représentées ci-dessus par les moyennes 5,308 fr. 
et 70 c. suivant que l'on considère la longueur de la ligne ou celle du parcours 
d'un train, se répartissent en dépenses du personnel et dépenses de l'entretien de 
la voie, ces dernières s'élevant en moyenne, par kilomètre, à 2,581 fr. et par kilo­
mètre de parcours de train à 3 i c. Or, personne n'ignore qu'à côté des frais ordi­
naires de l'entretien d'une ligne de fer il existe d'autres frais se reproduisant pério­
diquement et consistant dans de longues réfections de voie pour renouveler le 
ballast, remplacer les traverses ou remplacer les rails. Il y a donc intérêt à rap­
procher des chiffres de détail relatifs aux dépenses d'entretien de la voie en 1877, 
les moyennes annuelles périodiques (1872 à 1877) dues aux recherches récentes 
de M. Petsche, ingénieur en chef de la ligne de l'Est, et qui ont trait aux mêmes 
dépenses pour les grandes compagnies. M. Petsche a, de plus, fait la distinction 
entre la dépense par kilomètre, que les chemins soient à simple ou à double voie, 
et la dépense calculée en supposant les voies mises bout à bout, et qu'il appelle 
dépense par kilomètre de voie. 
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Dépenses d%entretien de la voie. 
v. Pur PAR KIL0MBTR1 

PAU KiLOMfcTKK. K I L O M K T U H de parcours dTirains. 
DÉSUMATIOM DBS LIONBS. ,„ duvoi*. , " 

"" 1877. 1871-1877. 1872-1877. 1877. 1872-1877>̂  

/N"ord . . . . 6,912f 7,556' 4,214' 0r53 0f~~64 
Les six llist 4,02 i 5,053 3,032 0 54 0 68 
grandes ]Ouest. . . . 4,111 5,040 3,097 0 57 0 67' 

com- Orléans . . . 3,131 4,923 3,026 0 51 0 80 
pagiiies. il'.-L-M.. . . 3,315 5,006 3,504 0 52 0 67 

(Midi. . . . . 1,860 3,601 2,052 0 35 0 70 

Une première remarque est à faire, c'est que les dépenses d'entretien de la voie 
diminuent en proportion de l'accroissement des longueurs exploitées et du nombre 
des trains. II en résulte que la dépense moyenne annuelle prise sur une série 
d'années est supérieure à celle de la dernière année de la période, si celte année 
ne compte pas de travaux extraordinaires; tel est le cas pour 1877. Les dépenses 
de cette année étant d'ailleurs très-généralement classées dans le même ordre que 
les chiffres moyens quinquennaux, nous ne nous occuperons que de ceux-ci qui 
répondent mieux à la réalité des faits. 

On observera que la proportion des dépenses pour les chemins à simple et à 
double voie est la même à peu près pour l'Est, l'Ouest, P.-L.-M. Orléans a une dé­
pense kilométrique moindre, parce que sa double voie ne s'étend que sur un peu 
plus du tiers de son réseau. Pour le Nord, au contraire, cette dépense est considérable. 

Si on tient compte maintenant du nombre de kilomètres parcourus par les trains, 
on verra que la dépense est minimum pour le Nord, tandis qu'Orléans, dont le nou­
veau réseau compte des pentes exceptionnelles, présente le chiffre maximum. 
L'Est, l'Ouest et P.-L.-M. présentent des résultats presque identiques, parce que le 
mouvement des trains y est à peu près le môme. 

Nous terminerons cet exposé de la situation financière en donnant les résultats 
définitifs de l'exploitation. 

r i t O D U l T N E T PROPORTION* 
— — - - - ^ - - — • - • • — — • p. 100 

DESIGNATION DBS LIGNES. ( par par kilomètre de la dépense 
total. kilomètre de parcours totale à U 

exploité. des trains. recette totale. 

i
NordT 64,728,410 327364 2r52 50.0 

Est 32,082,021 44,991 1 75 63.6 
Ouest 42,514,452 16,918 1 85 58.4 
Orléans 74,652.541 17,094 2 67 50.5 
P.-L.-M 156,600,288 29,070 3 76 44.6 
Midi 32,891,529 16,128 3 01 50.7 

Autres 12,021,165 5,690 1 65 67.5 
Totaux et moyennes . . . 415,490,406 19,977 2 65 51.7 

On voit que les bénéfices des petites lignes sont insignifiants à côté de ceux des 
grandes compagnies, dont les plus prospères sont, depuis longtemps, le Nord et 
P.-L.-M. pour lesquelles les rapports des dépenses aux recettes sont d'ailleurs mi-
nima. Ce sont l'Est et les petites compagnies qui, à ce point de vue, sont les moins 
bien partagés. Les lignes du Nord, d'Orléans et P.-L.-M. doivent en partie leur pro­
duit net élevé au grand nombre de leurs trains ; pour le Midi, le même effet se 
produit, mais pour une cause différente, la proportion considérable des recettes aux 
dépenses. 
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Nous avons dit plus haut quel était le rôle financier de l'État vis-à-vis des 
compagnies. Il en résulte que les produits nets ci-dessus, c'est-à-dire réalisés par 
elles, sont inférieurs aux produits à répartir, qui comprennent la partie de la ga­
rantie officielle à laquelle elles ont eu recours (1). Nous donnerons ici, avec les 
revenus des actions des six grandes compagnies en 1877, l'emploi des produits ré­
partis en 1877. 

Emploi des produits à répartir. 
8RUVICK8 

DiSIQMATlON DSI LIOMBS. des 
emprunts. 

du capital 
suciul. 

ATTRIBLTIOMS 

diverses. 

RBVRVU8 
par action 

( intérêts et 
dividende). 

Nord. . 

Est . . 

Ouest . 

Orléans 

P.-L.-M..! 

Midi 

| Ancien réseau . 
/Nouveau réseau. 
\ Ancien réseau 

fr. fr. fr. 

22,002,905 33,092,400 3,848,879 
9,340,123 » 181,000 
2,2r>3,258 19,245,700 11,223,058 

' | Nouveau réseau. 42,788,920 » 202,004 
l Ancien réseau . 15,400,1 KM 10,500,000 7,131,175 

• j Nouveau réseau. 30,235,370 » 249,830 
Ancien réseau . 10,700,209 34,239.020 17,189,577 

" j Nouveau réseau. 43,471,287 » i> 

fr. 

59,004,244 
9,528,023 

32,722,016 
42,580,850 
33,031,175 
35,1185,546 
02,135,400 
43,471,287 

(Ancien réseau . 90,001,452 41,600,000 24,712,003 150,313,515 
/Nouveau réseau. 25,101,055 
Ancien réseau . 9,873,375 10,097,500 
Nouveau réseau. 18,041,610 s 

293,05 
8,104,780 

90,529 

25,454,107 
28,135,601 
17,945,081 

64 
» 

33 

35 
» 

56 

52 
» 

40 

Toutes les compagnies ci-dessus paient donc, en dehors d'un dividende, des in­
térêts dont le montant est plus ou moins influencé par les charges du compte d'ex-
ploilation (service des emprunts et versements au nouveau réseau). Telle est la raison 
pour laquelle P.-L.-M., dont le produit net kilométrique est supérieur à celui d'Or­
léans, ne paie que 52 fr., contre l'autre, 56 fr. Le service des emprunts (intérêt et 
amortissement) l'avait grevé en 1877 d'une charge de 115 millions de francs, contre 
l'autre, 54 millions seulement. 

Trafic.—Nous nous occuperons maintenant du nomhre et du poids des voyageurs 
et des marchandises dont le transport a donné lieu à cet immense mouvement de 
fonds. Le document que nous avons sous les yeux fournit d'intéressants renseigne­
ments sur les voyageurs et les marchandises à toute distance, à un kilomètre et à 
dislance entière. Nous n'en relèverons que les plus importants. 

u 

Mouvement des voyageurs. 

DtSIGBATIOH • 

du lisses. 

VOYAGEURS A TOUTE DISTANOH 

par classe. 

1 " classe. î« clause. 3 e classe. 

Nord . . 
Est. . . 

eo e i Ouest. . 
o S. 1 Orléans . 
« | P.-L.-M.. 
J «M Midi. . . 
Autres . . . . 

Totaux 

1,717,285 3,982,070 U,122,337 
1,146,035 7,400,76213,436,859 
4,335,374 18,585,074 11,010,732 

841,338 1,903,33012,310,113 
1,580,619 3,840,643 20,545,339 
594,899 952,143 7,322,345 
417,479 5,347,404 7,410,359 

10,639,029 42,017,420 80,170,084 138,820,539 

par catégorie 

Total. à prix complet. a prix réduit. 

19,821,692 10,085,010 9,736,682 
21,989,656 8,299,03313,690,623 
33,937,180 17,839^331 16,097,849 
15,054,781 15,054,78t~" 
25,972,601 13,983,398 11,989,203 

8,869,387 5,797,842 3,071,545 
13,181,242' 9,798,223 3,383,019 

r38,826,539~ 

(1) Il y a à compter de plus pour l'Est une annuité de 1S millions de francs que lui paiera l'État, pendant 
83 ans. pour cession d'une partie de ses lignes a l'Allemagne. 

(2) Dont 4,298,181 pour la seule ligne de ceinture, rive droite. 


