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CHAPITRE PREMIER Definition et limites des travauz pnblics
I. Definition de Littr^. — Ma definition. — II. La centralisation et Tanarcbie administrative ne sont pas incompatibles. — Organisation des travaux publics d'apr6s les lois de 1791 et du 12 germinal an II. — La question desb&timents civilsetpalais nationaux. — Les decrets de 1881, de 1890 et de 1895. — ill. Les attributions actuelles du minist^re des travaux publics. — Les routes nationates. — La navigation. — Les ports de commerce. — Le balisage et r^clairage. — L'bydrauUque agricole. — Entre deux minist^res. — Le service des forSts et les torrents. — L'hydraulique depend de trois administrations. — IV. Les mines. — Leur caractere priv6. — V. Les chemins de fer. — Leur caractere de travaux publics. — VI. Les travaux publics d'apres les conceptions sociatistes. — Les exploitations d'Etat. — Principe : Tout ce qu'un particulier pent faire^ Vital ne doit jamais le faire. — It ne doit jamais Hre charge d*aucun service ayant pour obi'et de produire et de vendre en vue d'un gain.
Littrd appelle travaux publics, « ouvrages fails aux frais de TEtat pour Tutilite publique ». Cette definition est aussi incomplete qu'inexaete. Des travaux peuvent avoir un caractere d'utilit^ publique et ^tre fails aux frais des particuliers. Les trail^s de droit administratif n'6tant pas plus explicites, je crois utile de donner des travaux publics la definition suivante :
Tous ouvrages, entrepris dans un but d'utilit6 commune que des particuliers ne pourraient pas faire
avec leurs propres ressource^^ ota sans ^tre autoris^s k occuper certaines parties du domaine public^ k exproprier des propri6t6s privees et k percevoir des taxes.
Les lois de 1791 et de 1793 comprirent comme travaux publics ceux de la guerre et de la marine, et k juste titre. Ce n'est pas parce qu'ils font partie d'un autre minist^re que le minist^re des travaux publics, qu'ils perdent ce caract^re.
Ce n'est pas parce que, de 1881 au 5 juillet 1890 et depuis le 2 octobre 1895, le service des b^iments civils et des palais nationaux aet6 rattach^ d,la direction des beaux- arts; ce n'estpas parce que le service des monuments historiques est rattach^ au minist^re de Tinstruction publique et celui des Edifices diocesains k la direction des cultes ; ce n'est pas parce que les ^coles et les lyc6es sont construits sous la direction du minist^re de rinstruction publique et les prisons sous la direction du minist^re de Tinterieur, que tons ces Edifices doivent 6treconsid6r6s comme ne faisantpas partie des travaux publics. Ce ne sont pas des travaux particuliers, j'imagine. lis ont un objet d'utilit^ commune. Leur dispersion k travers divers minist^res indique que la centralisation et I'anarchie administrative ne sont pas incompatibles dans le m^me pays.
L'Assembl^e nationale de 89 avait eu une conception beaucoup plus juste quand elle voulut 6tablir une administratioa ceotrale qui enibrassd,t Tensemble des
travaux publics^ des b^timents civils, des edifices et moouments publics ; la loi du 27 avril 1791 attribua au minist^re de I'int^rieur la direction des travaux publics pour la confection des routes, ponts et autres ouvrages publics (ponts et chaussees) et des bd,timents et des Edifices publics, tels que pr^toires, ^glises, presbyt^res, maisons d'arret, de justice et de correction, prisons, h6pitaux, ^tablissements de charity, etc.
Un d^cret du 12 germinal anil (3 avril 1793) d^signa, parmi les douze commissions par lesquelles elle remplaga les six minist^res, une commission charg^e des ponts et chaussees, du syst^me g(§n^ral des routes et canaux, du travail des ports et defense des c6tes, des fortifications et travaux d^fensifs de la frontiere et des monuments et edifices nationaux, civils etmilitaires.
La loi du 2 septembre 1795 r^tablit les minist^res, et le ministre de Tint^rieur, Benezech, institua le conseil des bdtiments civils.
Rien de plus logique que cette conception. 11 doit y avoir un grand service de travaux publics en France, destine ^mettreen valeur, a enlretenir et k d^fendre le capital national de la France, ^veiller ^ son entretien, qu'il s'agisse des routes, des ponts, des ports, des monuments que lui a l^gu^s le pass6 ou des constructions nouvelles destinies aux services publics.
En 1840 le service des bAtiments civils fut ratlachd au minist^re des travaux publics, quand M. Dufaure devint titulaire de ce portefeuille.
Mais Napoleon III voulait que certains palais nationaux fissent partie de son domaine prive ; il disloqua cette
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administration. Le iendemain de la chute de Tempire, le 6 septembre 1870, un d^cret rattacha de nouveau ]es bd,timents civils et les palais nationaux au minist^re des travaux publics; on les en d^tacha en 1881.
Ge n'^tait pas pourle bien du service, mais pour son prestige personnel que Napoleon III avail distrait celte direction du ministere des travaux publics. Ce ne fut pas davantage pour le bien du service qu'on Ten d^tacha en 1881. Le gouvernement r6publicain reprit cette tradition cesarienne pour justifier la creation du ministere 6ph^ni6re des beaux-arts. Le d^cret du 5 juillet 1890 qui la remit au ministere des travaux publics reprenait la tradition de TAssembl^c nationale de 1789. Le rapport qui le pr^c6dait disait :
Dans notre pens6e, ce rattachement de la direction des b^timenls civils au ministere des travaux publics doit 6tre le point de depart de la constitution d'un service central des travaux de FEtat. Un projet de d§cret, qui vous sera soumis prochainement, devra done completer Torganisation nouvelle, en elargissant notamment les attributions et les cadres du conseil g6n6ral des bdliments civils, ou chacune des administrations interess^es aurait sa representation n6cessaire. G'est ainsi, en ce qui touche le ministere de Tinstruction publique, que Fexamen des affaires relatives aux etablissements d'enseignement secondaire et primaire, qui sont, depuis un certain nombre d'ann^es, portees devant des commissions sp^ciales, serait rendu au conseil g^n^ral des bdtiments civils dans des conditions qui seront ult^rieurement d6termin6es.
Loin que ce programme ait 616 realist, le d^cret du 1" octobre 1895 a repris la tradition cesarienne et a rendu la direction des bMiments civils et des palais
nationaux a la direction des beaux-arls. Nous pr^tendons cependant que les Fran^aisont respritdem^lhode etnous affirmoDs que notre administration pr^sente une r^gularit^ et une harmonie que 1' Europe nous envie.
Le minist^re des travaux publics reste charg^ de radministration des routes nalionales.
Lorsque le minist^re des travaux publics fut etabli par ordonnance du 19 mai 1830, on lui remit la grande voirie et on laissa la petite voirie au minist^re de Tint^rieur. La loi de 1871, par son article 46, a donne aux conseils g^n^raux le droit de statuer d^iinitivement sur le classement et la direction des routes ddpartementales, les projets, plans et devis des travaux d. ex^cuter pour la construction, la rectification ou Tentretien desdites routes, Ja designation des services qui seront charges de leur construction et de leur entretien. Les m^mes droits leur sont confer^s pour les chemins vicinaux de grande communication et dlnt^ret commun et en plus la designation des communes qui doivent concourir k la construction et k Tentretien desdils chemins, et k la repartition des subventions accordees sur les fonds de TEtatet dudepartement aux chemins vicinaux detoute categorie.
En vertu de cette loi, les conseils gen^raux peuvenl retirer les routes deparlementales au personnel dej^ charge des routes nationales, pour les confier au personnel purement departemental et de plus les tranfor-
mer en chemins d'int^r^t commun ou de grande com munication.
Au 1" Janvier 1890, quarante-sept d^partements avaient us^ de cette derni^re faculty.
Quant au droit qu'ont les d^partements de d(^signer le personnel charge des routes d^partementales et des chemins vicinaux, dans quarante, les conseils g^neraux en ont us^ en les confiant au service des ponts et chauss^es ; en outre, dans six departements, des fonctionnaires des ponts et chauss^es servent le departement ^ titre personnel.
Quarante departements, soit pr^s de la moitie, ont, malgr6 la pression exerc^e par le minist^re de I'int^rieur, confie leurs services de voirie aux ing^nieurs. Mais depuis 1886, i] y a une campagne engag^e pour remeltre aux departements I'entretien des routes nationales, avec faculte de declassement, et en passer la direction au minist^re de Tinterieur.
Le ministere des travaux publics est charge des travaux de navigation, des ports de commerce, de Teclairage et du balisage des c6tes : et il n'est pas question de les lui enlever.
II y avail autrefois un service hydraulique au ministere des travaux publics. Quand, en 1881, fut cr66 le ministere de Tagriculture, on lui remit le service de Fhydraulique agricole. 11 fallait bien etoffer un peu le ministere de Tagriculture.
Tout le monde sait que les petits ruisseaux font les grandes rivieres. Le ministere des travaux publics ne doit s'occuper que des rivieres navigables. Les petits
ruisseaux et les petites rivieres soot distraits de son domaine.
II est vrai que le service de Tiiydraulique agricole est assure par un personnel d^tach^ des travaux publics : un inspecteur general, comme directeur; trois inspecteurs g^n^raux des ponts et chaussees, comme rapporteurs, pres de la commission de Thydraulique agricole, un ing^nieur en chef et trois ou quatre ing^nieurs ordinaires.
Les agents du minist^re des travaux publics, attaches k Thydraulique agricole, peuvent, quand ils le ddsirent, rentrer dansun des services dependant du ministere des travaux publics: leur traitement, le tarif de leurs frais de tourn^es et de d^placemenls sont les m^mes que ceux des ing^nieursetdes conducteurs des ponts etchauss^es, affectes k un service du ministere des travaux publics. II n'y a que les commis de Thydraulique agricole, au nombre d'une soixantaine environ, qui soient exclusivemont des agents du ministere de Tagriculture.
De plus, le ministredes travaux publics met k la disposition du ministere de Tagriculture, le personnel dont celui-ci a besoin pour le fonctionnement des travaux de Thydraulique agricole, la surveillance et le curage des cours d'eau non navigables et le r^glement des usines sur toute T^tendue du territoire. Le traitement de ces agents est pay 6 par le ministere des travaux publics : les indemnites de deplacements sont seules payees par le ministere de Tagriculture.
La commission du budget de 1895 avait tr^ssagement demands le rattachement de Thydraulique agricole au
ministere destravaux publics. Ce serait une dconomie. EUe repreadrait tout simplement son rang de division k la direction des routes, de la navigation et des mines (1).
La commission de 1896 a constats aussi la mauvaise organisation de ce service, et elle a conclu a une diminution de credit sur le personnel. On frappe ainsi d'amende des fonctionnaires qui ne sont pas responsables de Torganisation dont ils font partie. La commission demande « qu'on ne voie pas dans la reduction propos6e une critique ou un reproche k ce personnel laborieux et zel^, dirige par un chef d'nne haute capacite qui a su tirer le meilleur parti possible de la situation f^che use ou se trouvait le service qu'il avail k diriger ».
Toutefois, le rapport de la commission de 1896 ne conclut pas au rattachement au ministere des travaux publics, ce qui serait la seule solution logique (2).
Le service des for^ts depend du ministere de I'agriculture : seulement il est ranged dans laquatrieme partie du budget : frais de regie, de perception et d'exploitation des imp6ts et revenus publics. La restauration ct la conservation des terrains en montagnes ne donnent point lieu k perception d'imp6ts et n'augmentent point les revenus publics. EUes ont provoque pour Tam^nagement des torrents, des travaux fort int^ressanls
(1) Voir Rapport E. Cornudet, au Dom de la commission du budget de 1895, p. 67.
(2) Rapport Riotteau, au nom de la commissioa du budget de 1896, p. 13.
LES TRAVAUX PUBLICS. ii
qa*OQ pourrait consid6rer comme 6tant du ressort des travaux publics.
La direction des ford Is vienl de recevoir, parle decret du 7 novembre 1896, la surveillance de la p^che, m6me dans les rivieres navigables : mais dans les canaux la p^che continue de d^pendre du ministere des travaux publics.
II en r6sulte que Thydraulique est r^gie par trois administrations distinctes : les for^ts, qui prennent quantity de ruisseaux, de torrents et de rivieres h leur origine; Thydraulique agricole, qui a dans ses attributions la police et Tam^nagement des eaux ; et le service de la navigation au ministere des travaux publics qui ne s'occupe que des rivieres navigables, des canaux et des ports maritimes.
Le ministere des travaux publics est charge de donner les concessions de mines et de les contr61er k un double point de vue : au point de vue de la s^curit6 et au point de vue de la perception de la redevance des mines, qui est proportiounelle aux b6n6fices. La loi du 8 juillet 1890 adjoint aux ing^nieurs des mines et aux contr61eurs des mines des del^gues mineurs dont Tutilit^ n'^tait pas d^montr^e, et Texp^rience n'a pas prouv^ quecette innovation Miheureuse. Lessocialistes, pour qui elle a 6i6 faite, d^clarent qu'elle est insuffisante : ils veulent que les d616gu6s mineurs remplacent les ing^nieurs et les contr61eursdes mines etdevienneni
les uniques fonctionnaires charges du contrdle des mines.
A proprement parler, les mines ne rentrent pas dans la definition que j'ai donnde dos travaux publics. Ge sont des entreprises et des propriet^s privies, ayant pour objet des benefices industriels. C'est par une fausse conception qu'on les rattache au minist^re des travaux publics, oti elles sont cependant beaucoup mieux que partout ailleurs. Si jamais la loi de 1810 est modifi^e, ce ne doit pas ^tre pour augmenter les prerogatives de TEtat sur les mines, mais pour les restreindre.
Le minist^re des travaux publics est charge maintenant de Texploitation des chemins de fer de Tfitat. II est vrai que ce r^seau ne repr^sente que 2 794 kilometres (1) sur un total de 40959.
II est charge 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 compagnies ; il a le contr61e de Texploilation des chemins de fer k un double point de vue : au point de vue de la security des transports, et au point de vue financier.
M^me quand les chemins de fer appartiennent k des societes, ils doivent 6tre consid^r^s comme travaux publics : ils sont obliges d'occuper certaines parties du
(1) Chiffres de d^cembre 1896. — Le chiffre de 40959 k. comprehd les lignes dlnterSt local.
domaine public ; d'exproprier certaines propri^t^s privies; ils doivent Hre autoris^s k percevoir des phages et des taxes pour couvrir leurs frais de premier elablissement et d'exploitation.
L'administration des travaux publics est fort souvent et fort vivement attaqu6e par les socialistes et les collectivistes. S'ils ^taient logiques, ils la soutiendraient avec passion, car Tid^al qu'ils poursuivent c'est que toutes les formes de ia production deviennent des travaux publics. Toutes les industries, au lieu d'etre livr^es k Tanarchie de la concurrence, devront, dans leur conception, devenir des travaux faits en commun, regies par Tadministration.
Ce ne sera plus le propri^taire ou le fermier qui produira du bl6, de I'orge, de Tavoine, des pommes de terre, du betail, des moutons, des ponies et des canards pour les consommer ou pour les vendre : ce sera un administrateur qui en d^terminera la production et les r^partira ensuite entre les divers individus, selon sa sagesse, ses caprices ou ses int^r^ts.
Ce ne seront plus des individus ou des soci^t^s qui devront produire des matieres textiles : ce sera 1 Etat ; produire du fer : ce sera TEtat ; tanner les cuirs et faire la chaussure : ce sera I'Etat.
Dej^, dans leurs programmes minima, ils demandent la remise k r£tat des chemins de fer, des mines et (}e la bancfue.
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L*exp^rience universelle a montr^ les dangers des banques d'Etat. II y a des paysdont les gouvernemeDts ne sont pas socialistes et qui exploitent des mines : la Prusse, par exemple. Ce n'est pas une conception d'avenir : c*est une tradition monarchique. Le roi consid6« rait qu'il avait un droit rdgalien sur les mines. Au lieu de les conc^der, il en a mis en exploitation lui-mdme un certain nombre.
La plupart des Etats europ^ens ont des chemins de fer d'Etat. L'Angleterre qui, au point de vue 6conomique, est en avance sur les autres nations de plus d'un demi-siecle, a laiss6 k ses compagnies de chemins de fer uncaract^re compl^tement priv^. Elles exploitent avec leurs propres capitaux, k leurs risques et perils, et malgr6 tousles efforts des interventionnistes, elles con* tinuent t jouir de la plus complete aulonomie. La Prusse, la Belgique, TAutriche, la Hongrie, ont des chemins de fer d'Gtat.
On pent ^tre partisan des chemins de fer construits et exploit^s par TEtat et se croire ennemi du socialisme. II est certain que ce que r^clament les socialistes ce n*est point Torganisation des chemins de fer de TEtat, telle qu'elle est cpnstituee dans les divers pays que je viens d'enum^rer. Plus d'administrateurs nomm^s par I'Etat, d'ing^nieurs formant une aristocratie, de regies disciplinaires k regard des agents de tout ordre : les graisseurs et les hommes d'^quipe ^liraient leurs directeurs, ou, mieux encore ce serait un rouiement qui distribuerait, k tour de r61e, chaque fonction.
En attendant cet heureux jour, les socialistes sont
logiques en poussant TEtat et les municipalit^s k trans* former en services publics le plus grand nombre possible d'industries. lis trouvent pen de resistance k regard de Tindustrie des transports, pour deux motifs : un juste et un faux.
On consid^re avec raison qu'une des attributions de TEtat est d'assurer la circulation dans toules les parties du territoire.
On cpnsid^re k tort que Tindustrie des transports n'est pas une industrie comme une autre. Gette conception vient du vieux pr6jug6 qui emp^chait de consid^rer comme productifs les services immateriels. Un chemin de fer transporte votre personne ou vos marchandises : mais il ne vous donne pas un objet tangible k la place de la monnaie que vous lui avez remise. Logiquement,des gens en concluent que le transport doit ^tre gratuit, et, comme rien ne se fait sans rien ils en concluent que c'est Tensemble des contribuables qui doit payer le service que rend le transporteur k ceux qui usent des moyens de transport.
Dans tons les pays ou existent des chemins de fer d'Etat, cette conception prevaut. On la retrouve dans les pays oti les compagnies de chemins de fer re^oivent des garanties d'int^r^t. En France, oCi nous avons I'habitude de demander d. TEtat de tout faire, tout en nous plaignant avec juste raison de la progression de notre budget, nous sommes toujours pr^ts k demander que ee soit I'ensemble des contribuables qui paye pour ceux qui se font transporter ou font transporter les objets dont ils ont besoin.
Ce que je dis de TEtat s' applique ^galement aux municipalit^s qui veulent se « charger des transports en common ».
L'Etat fran^ais a 6\e\6 aussi k la hauteur de travaux publics la fabrication et la vente du tabac, la fabrica* tion et la vente des allumettes. et on liri propose de consid^rer comme tels, la distillerie ou la rectification de Talcool.
On a Thabitude du premier monopole : on voit qu'il rapporte un assez fort imp6t dont on ne d^duit jamais ce qu'il cotlte. On calcule encore bien moins ce qu'il enl^ve de ressources k Tagriculture, k Tindiistrie et au commerce.
Quand au second, tout le monde est d'accord que nos allumettes, quoique d'fitat, ne sont pas les meil* leures du monde, si elles sont les plus chores.
Ces experiences n'emp^chent pas de demander le monopole de Talcool, malgr6 T^chec qu'il a subi en Suisse (1).
On n'ose definir ces travaux des travaux publics; et cependant, puisqu*ils sont faits par TEtat, ce sont bien des travaux publics. Je respecte toutefois la pudeur qui emp^che de leur donner ce nom. Disons simplement que ce sont des oeuvres collectivistes qui violent le principe que tout ce qu'un par ticulier pent faire^VEtat ne doit jamais le faire. Par consequent, il ne doit jamais ^tre charge d'aucun service ayant pour objet de produire et de vendre en vue d'un benefice.
(1) Voir Voyages et d^couvertes de M, Faubert, par Yves Guyot.
II ne doil assurer que les services communs et indivis, non susceptibles de remuneration, lels que la security intdrieure et ext^rieure et la circulation des personnes et des choses.
Si on abandonne ces principes, TCtat, les communes peuvent se charger de toules les industries privies : aujourd'hui le monopole de I'alcool; demain celui de la production du vin ; un autre jour, le monopole du commerce du ble, propose par les agrariens allemands comme par les socialistes frangais, en attendant le monopole de la production.
Toute Tactivite economique d'un pays pent devenir « travaux publics ». U n*y a plus de barri^re contre le collectivisme. Tel qui s'imagine en etre Tadversaire, en est Tauxiliaire.
CHAPITRE II Le corps des ponts et chaussees
Le graiid voyer de France. — La centralisation des services des travaux publics. — La direction generate des ponts et ciiaussees. — L'Ecole des ponts et chaussees. — L^organisation du ministfere des travaux publics ; trois directions, deux grands conseils. — Le conseil g^n^ral des ponts et chaussees. — Le corps des pouts et chaussees : ing6nieurs et conducteurs. — Les trois sections du service des ponts et chauss6es. — Les cantonniers.
Pendant le moyen ^ge, la circulation, comme la juslice, ^tait une affaire privee. Chaque seigneur ne regardait une voie de communication que comme un moyen derevenu. S'il laissait passer, c'etait moyennant p^age. U ne calculait que son int^r^t et non celui du voyageur ou du Iransporteur.
Par r^dit de 1599, Henri IV voulut ^tendre^ loute la France le syst^me de surveillance locale existant a Paris ; mais c'est de T^dit de 1604 que date la direction des ponts et chaussees. L'arr^t du conseil, en forme de r^glement, du 13 Janvier 1605 d^signe les tr^soriers de France pour 6tre lieutenants du grand voyer, dans chaque g6n6ralit6, ce qui emporte Tobligation de faire « des visites et chevauch^es »^le pouvoir de dresser des devis pour les travaux de reparation ; de passer des marches, avec concurrence et publicite ; de s'assurer si
tt*'
les octrois de p6ageslev^s, avec affectation aux ponts, chemins, etc., regoivent un fiddle emploi ; enfln de verifier la comptabilite desreceveurs etpayeurs. Deux ans plus tard, I'edit de d^cembre 1607 61argit les attributions du grand voyer et de ses lieutenants (i).
Cette direction des ponts et chauss^es fait partie de cet ensemble d'institutions k Taide desquelles Henri IV et Sully pr6paraient la centralisation du pouvoir entre les mains de la royaut6. Le tr^sor royal, en 1609, contribuait aux travaux publics, surtout aux voies navigables, pour 870 000 livres.
En 1621, le pouvoir royal s'affaiblit; on reporta aux tr^soriers de France les ressources employees ; en 1626, on fit ce que demandent \in certain nombre dc deputes actuellement : on supprima la charge de grand voyer de France ; on remit les travaux entre les mains des g^neralit^s : certains de nos contemporains veulent aussi remettre les routes nationales aux conseils g^n^raux ; les routes cess^rent d'etre entretenues, on abandonna les ponts construits et on n'en construisit pas de nouveaux. Chaque generalit6 ne pensait qu'^ son int^ret imm^diat et ne pensait pas k Tint^r^t que pourrait avoir pour elle un bon r^seaude voies de communication k travers tout le pays. Dans la peur de payer pour les autres, elle pr6f6rait ne pas payer sa part.
L'^ditde mai 1643^ qui rdtablit le titre de grand voyer, constate quela « plupart des grands chemins, chauss^es ponts et passages ont 616 ruin^s ».
(1) Des Gilleuls, Origin ust d^veloppement du regime des iravatix tmblics en France,
Les intendants de chaque g^neralit6, assist^s par des tr<§soriers commissaires, eurent la respoasabilit^ administrative de la voirie.
Des architectes du roi furent charges de la partie technique. En 1712, ils furent rattach^s au tr^sor royal. Leur nombre fut port6 k 22, un par g^ndralit^, et on cr6a llinspecleursgen^raux, charges de les contr^ler. Sous la R^gence, apparatt la direction g^n^rale des ponts et chauss^es, dont le premier titulaire fut le marquis de Bering hen, et le second Joseph Dubois, fr^re du cardinal. En 1716, le corps des ponts et chaussees se composait de : un inspecteur g^n^ral, un architecte premier ing^nieur, trois inspecteurs et vingt et un ing^nieurs. D'autres ing^nieurs furent charges de travaux sp^ciaux. Une instruction du 13juin 1738 ^tablit la corvde des grands chemins. C'est alors que furent cr^6s lesconducteurs, pour surveiller les corv^ables. En 1744, Trudaine institua un bureau de jeunes dessinateurs qui, en 1747, sous ladirection de Perronet, devint TEcole des ponts et chaussees avec la garde du d^pdt des plans et routes du royaume. II fonda aussi le conseil g^n^ral des ponts et chaussees. L'importance de ce corps ne cessa de se d^velopper au fur et d. mesure qu'on comprit mieux la n^cessit^ d'assurer la circulation dans toute T^tendue de la France ; en 1786, il y avait soixante inspecteurs, cent vingt-quatre sous-ing^nieurs.
Le corps des ponts et chaussees d6pendait du minist^re des finances. L'Assembl^enationale, parses d^crets des 31 d^cembre 1790 et25 mai 1794, en maintint Torganisation et le remit au minist^re de Tint^rieur. On
institua deux directions : cells des mines et celle des ponts et chauss6es ; le 17 juillet 1815, elles fur^nt r^unies en une direction g^n^rale qui, en 1830, devint le ministere des travaux publics ; en 1831 le minist^re du commerce et des travaux publics ; en 1836, le ministere des travaux publics, de Tagriculture et du commerce ; de 1839 ^ 1853, le ministere des travaux publics; de 1853 d. 1869, le ministere de Tagriculture, du commerce et des travaux publics pour redevenir, le 17 juillet 1869, le ministere des travaux publics.
Le nombre des directions du ministere des travaux publics peut varier ; il y en a deux essenlielles : celies des routes, de la navigation et des mines; celle des chemins de fer.
11 y en a une autre: celle du personnel et delacomptabilit6 (1).
II y a deux conseils essentiels : le conseil g^n^ral des ponts et chauss6es et le conseil g^n^ral des mines.
Le conseil g^n^ral de ponts et chauss^es se compose des inspecteurs g^neraux. Le d^cret du 7 fructidor an XII en ddterminait ainsi les attributions : a Le conseil gdn^ral donnera son avis sur les projets et plans de travaux etsur toutes les questions^ droit et comptabilit^ qui lui seront soumises et dont il lui sera fait un rapport par ceux de ses membres qui auront ^t^ charges de les examiner. Le conseil g^n^ral donnera aussi son avis sur le contentieux de Tadministration relatif k T^tablissement, r^glement et police des usines k eau. 11 sera
(1) Rapport sur le budget du ministere des travaux publics en 1897, par M. de Lasteyrie, p. 30.
successivemeut consults sur toutes les questions contentieuses qui devront ^tre port6es au conseil d*Etat ou d^cid^es par le ministre. »
Le conseil g^n^ral des mines se compose egalement des inspecteurs g6n^raux des mines.
Le conseil g^n^ral des ponts et chauss^es est le principal rouage de Tadministration des travaux publics en France. On en dit facilement beaucoup de mal, et la plupart des membres actuels du conseil rappellent volontiers que, comme ing^nieurs, ils ont eu toutes les peines du monde h faire accepter les projets qui ont fait leur honneur ou m^me qu'ils ont eu des projets repousses h tort. Philosophiquement, ils confessent que leurssuccesseurspourrontendireaulant d'eux. Gomme dans tons les corps, ayant le sentiment de leur responsabilit^ et auxquelson n'accede qu'^ un certain kge, I'esprit conservateur a une tendance k Temporter sur Tesprit progressif. Cependant il ne faut pas oublier que le conseil des ponts ct chauss6es a autoris^ tons les grands travaux qui ont^t^ faits en France. On reproche encore au conseil g^n^ral des ponts et chauss^es de vouloir trop construire pour la posterity et de faire trop solide, trop grand et trop beau. Je crois que ces critiques ^talent plus justifides autrefois qu'elles ne le sont actuellement. Toutefois il a encore quelquefois des exigences qui peuvent etre consid^r^es comme du luxe.
Les travaux publics doivent^tre des instruments dconomiques, ^tablis avec toute I'dconomie compatible avec la solidity, la facility d'exploitation et la duree des services qu'ils sont appel^s a rendre.
Les ing^nieurs ont 6i6 pr^par^s k devenir des fonctioDnaires : de 1^ une tendance chez beaucoup k n*avoir pas Tesprit industriel.
II en resulte un avantage et un inconvenient : Tavantage, c'estqu'ilsse considerentcommelesd^fenseurs des int^r^ts de TEtat centre les int^r^ls particuliers : c'est qu'ils les soutiennent avec une ^pret6 qu'on nesaurait trop louer, pour le d^sint^ressement et la conviction professionnelle qu'elle repr^sente.
L'inconvenient, c'est que toute augmentation de d6pense qui resulte de ce souci augmente le prix de revient, diminue la quantity de travaux qu'on pent faire avec les ressources dont on peut disposer.
Les ingdnieurs des ponts et chauss^es se recrutent principalement parmiles el6ves de I'Ecole poly technique.
En 1794, le Comity de salut public, sur Tinitiative de Lazare Carnot, Monge, Prieur (de la C6te-d*0r) d^cida la fondation d'une grande 6cole pr^paratoire k tons les services publics, sous le titre d'Ecole centrale des travaux publics. L'ann^e suivante, elle prit le nom d'Ecole poly technique ; mais il ne faut pas oublier le caract^re que lui donn^rent ses premiers fondateurs. Le d6cret du 30 vend^miaire maintint TEcole des ponts et chaussdes, « dont les 6l6ves devaient 6tre tir^s de TEcole polytechnique ». Le decret du 7 fructidor an XII organisa le corps des ponts et chauss^es qui fut reorganise par le decret du 30 octobre 1851; celui-ci a subi depuis diverses modiGcations, mais il faut toujours s'y ref^rer.
Le corps des ponts et chauss^es se compose de deux
^l^ments d'origine diff^rente : les ing^nieurs et les conducteurs.
Les ing^nieurs sortent de I'Ecole polytechnique. lis repr^sentent un corps aristocratique. Mais cette ari^tocratie n'est qu'une arislocratie intellectuelle.
L'accession a ce grade etait ferm^ aux conducteurs. Le d^cret de 1851 leur permit d'y acceder par voie de concours. Jusqu'en 1858, pasunseul n'avait fait la tentative d'y parvenir ; en 1876, il y avait eu cinq admissions; de 1887 k 1896, la proportion des conducteurs nomm^sing^nieurs, par rapport aux ing^nieurs sortis de rficole polytechnique est de plus d'un quart. II y a quelques modifications h apporter dans les conditions du concours, oti les notes de service devraient avoir une influence pr^ponderante.
Une s6rie de projets, d^pos^s au Parlement depuis 1877, ont eu un autre but : celui de supprimer en fait le corps des ingfeieurs de ponts et chausses en Touvrant ^ un personnel d'origines diverses . II faut prendre garde d'en abaisser le niveau et de desorganiser une des institutions qui font le plus d'honneur k la France.
Les examens que doivent subir les conducteurs des ponts et chauss^es sont plus difficiles que ceux deSaint- Cyr. Les hommes qui composent ce corps sont excellenls en grande majorite et il y en a d'admirables. Un certain nombre de meneurs les ont organises en espece de syndicat et ont fait campagne en leur nom pour enlever les routes nationales au minist^re des travaux publics et les remettre au minist^re de Tint^rieur. Quandle projet est venu ^se pr^ciser, ils sesont
aper^us que c'^tait leurpropre destruction qu'on rdclamait eu leur nom.
Le service des ponls et chaussdes se divise en trois sections : le service ordinaire; le service extraordinaire et le service ddtach^.
Le service ordinaire comprend le service g^n^ral, le service special et des services divers.
Le service general des departements est divis^ en 15 inspections h la tete de chacune desquelles est un inspecteur g6n6ral de 2® classe. Avant 1870, il 6tait de 18; en 1881, il 6tait de 24.
Les inspecteurs generaux sont 6galement charges des services sp6ciaux qui se trouvent sur le territoire de leur inspection : rivieres, canaux, ports maritimes, sauf les chemins de fer.
Chaque d^partement a ^ sa t^te un ing^nieur en chef (ie 1" ou de 2® classe, ou un ing^nieur ordinaire faisant fonctions d'ingenieur en chef. lis sont charges de tout le service des ponts et chauss^es du departement. lU font ^tudier par les ing^nieurs ordinaires les projets des travaux sous leur contr61e. Leurs fonctions administratives sont considerables. lis doivent visiter annuellement les bureaux des ingenieurs ordinaires.
Ceux-ci se trouvent a la t^te de 287 arrondissements.
Sur les 345 postes d'ing^nieurs ordinaires actuellement existants, 195 seulement, soit environ 56 p. 100, sont occupes par des ingenieurs sortant de I'Ecole polytechnique. Le travail des bureaux des ingenieurs en chef et des ingenieurs ordinaires est assurd par le per-
sonnel des conducteurs et des commis des ponts et chauss6es.
La repartition des conducteurs entre les arrondissements des ingenieurs ordinaires et leur residence sont d^terminees par les ingenieurs en chef.
D'apres rinstruclion minist^rielle du 31 octobrei879, les affaires 6taient instruites au premier degr^ par les ingenieurs ordinaires qui s'adressaientaux conducteurs subdivisionnaires pour obtenir les renseignements n6cessaires. L'ing^nieur faisait ensuite le rapport. Une circulaire ministerielle du 25 novembre 1895 de M. Guyot- Dessaigne, specific que les affaires courantes seront instruites par les conducteurs et qu'exceptionnellement les ingenieurs pourront se reserver le droit de traiter directement certaines affaires.
L'ing^nieur ordinaire signait les projets pr6par6s sous ses ordres par les conducteurs : d^sormais ceux-ci les dresseront et les signeront.
Cette circulaire a eu pour but de donner satisfaction ^des reclamations d'un certain nombre de conducteurs des ponts et chauss^es, en deplagant les responsabilites. Elle pent mettre en conflit Fing^nieur ordinaire et tel des conducteurs sous ses ordres
LMnstitution des cantonniers est due a Tresaguet et date de 1775. II partagea les routes en cantons et chargea un ouvrier permanent de Tentretien de chaque canton pour les petites reparations. En 1785, on organisa en Bourgogne des brigades de trois ou quatre cantonniers par sections sous la direction d'un cantonnier chef. Ce sont ces dispositions qui oht ei6 g6n6ra-
lis6es par le ddcret du 16 d^cembre iSll. II mettait rentretien de chaque canton ^ Tadjudication. On renon^a 4 ce systeme en 1829. Les canionniers chefs sont assermentes et peuvent constater tons les d^lits de grande voirie.
Les progr^s de Toutillage tendent k r^duire le nombre des cantonniers fixes et k augmenter dans certains moments le nombre des ouvriers auxiliaires.
La loi de finances du 16 avril 1895 et le ddcret du 22 fevrier 1896 ont fait ouvrir un chapitre de 500000 fr. pour bonification des retraites des cantonniers.
Les services sp^ciaux comprennent les rivieres, canaux, ports maritimes et chemins de fer.
Je m'^tais attache^ pendant que j'^tais au ministere des travaux publics, a faire rentrer dans le service g6n6ral des ing^nieurs en chef ces services sp6ciaux,<'i moinsqu'ils n'eussent une importance considerable.
CHAPITRE III Autres services
Les contrdleurs comptables. — Les commis des ponts et chauss^es et des mines. — Les capitaines et mattres de port. — Les gardiens de phares.
L'arr^te du 20 mai 1893, portant reorganisation du contr61e des compagnies de chemins de fer, a cre6 un personnel de contr6leurs comptables et de contr6« leurs du travail qui repr^sente une d^pense de 264000 francs ne paratt compensee par aucun service appreciable.
11 y a en dehors des conducteurs des ponts et chauss^es et des contr(5leurs des mines, des commis des ponts et chauss^es et des mines, lis ne doivent Hre consid^r^s que comme des stagiaires. Malheureusement, les ^coups qui se sont produits k diverses reprises dans Tadministration des travaux publics ont condamn6 un certain nombre de commis des ponts et chauss^es a rester dans cette situation precaire, alors qu'ils avaient eie rcQUS au concours conducteurs des ponts et chauss^es. J'attenuai cette situation en leur donnant le titre de conducteurs-adjoints.
La surveillance et la police des ports sont assur^es par 23 capitaines de port, 55 lieutenants de port et
266 maitres de port qui dependent du. miaistere des iravaux publics.
Le service de la navigation int^rieure et le service maritime des ports de commerce sont assures par 500 gardes, 2650 ^clusiers et pontiers, etdes m^caniciens et chauffeurs et 305 agents prdpos^s a la p^che fluviale.
Le personnel de maitres et gardiens de phares et canaux se compose de 570 personnes, qui, avec les indemnit^s de residence et de ddplacement, est inscrit an budget pour un credit de 503000 francs. Les 24 maitres de phare qui repr^sentent F^lite de ce personnel re^oivent chacun un traitement de 1200 francs.
Depuis 1885, malgr6 Taugmentation du nombre des feux, ce credit n'a pas vari(§.
CHAPITRE IV Les mines
L'Etat et les mines. — La loi de 1810. — Les mines exploit^es et non exploit^es. — Caract&re de. Tintervention de I'Etat. — Les d616gu6s minears. — Le grisou. — La commission du grisoa. — Les machines a vapeur.
Par une tradition du droit romain, que je ne discute pas ici, le sous-sol appartient k I'Etat. En 147J, une ordonnanee de Louis XI stipule que la concession des mines sera donn^e par TEtat, de preference, il est vrai, aux propri^taires du sol. Au xvi* siecle apparaissent les mines de houille ; des lettres patentes accordent des concessions de dur^e et de caractere variables qui n'ont qu'un point commun : la redevance d*un dixi^me k T^tat. C'est cette redevance qui a amene ring^nieur de TEtat dans Texploitation des mines. Au xvm® si6cle, on cr^a la fonction de grand maitre des mines, qui fut charg6 d*accorder les concessions. Les arrets du conseil de 1783 organiserent un corps de surveillants pour veiller k F^pplication des rfeglements sur Texploitation des mines. Sage avait fond^, en 1778, une ^cole publique et gratuile de min^ralogie et de m^tallurgie qui fut rdorganis6e par Tarrete du 27 d6cembre 1794; et celui du 22 octobre 1795 y a admis des Aleves externes^
Le conseil general des mines, institue par le d^cret du 18 novembre 1810, se compose des inspecteurs gdn^rauK des mines. II donne son avis sur les demandes en concession, ettoutes les questions y relatives, surle perfectionnement des proc^dds d'art et sur les questions
contentieuses.
Outre les inspecteurs g6neraux, le service des mines est assure par des ing^nieurs en chef,par des ing6nieurs ordinaires et des contr61eurs des mines qui, jusqu'en 1890, s'appelaient gardes-mines.
La loi du 21 avril 1810, r^gle loujours notre droit minier. EUe ne fait aucune declaration concernant la propriete des mines : eile divise les substances minerales en trois categories : substances concessibles, substances non concessibles, substances non concessibles, mais assujetties k certaines servitudes des substances non concessibles. De 1^ trois sortes de mines : les mines proprement dites, les carrieres, les mini^res.
Les mines de houille et de fer sont concessibles. Elles sontdonn^es parun acte de I'Etata son choix. L'inventeur de la mine n*a droit qu'a une indemnity. Tout Francais ou tout stranger naturalise pent recevoir une concession de mine; il doit justifier des facult^s n^cessaires pour entreprendre et conduire les travaux.
L'arjicle 7 de la loi de 1810 declare la propriety d'une mine perp^tuelle, disponible et transmissible comme tons les autres biens. A la concession d*une mine s'applique done le principe de Tarticle 544 du Code civil, en Vertu duquel le concessionnaire a le droit de jouir et
de disposer de cette concession de la mani^re la plus absolue.
En rdalit^, la propriety des mines est assimilee k une propri^t6 fonciere.
Mais la loi de 1810 porte un article 49 d'apres lequel, « si Texploitationestrestreinteoususpendue de mani^re a inqui^ter la sAretd piiblique ou les besoins des consommateurs, les pr^fets, apr^s avoir entendu les propri^taires, en rendront compte au ministre de Tinl^rieur, pour y ^tre pourvu ainsi qu'il appartiendra ». Get article obscur, qui ne signifiait rien, a 6ie complete par I'article 10 de la loi de 1838, qui declare « que le retrait de la concession et Tadjudicalion de la mine ne peuvent avoir lieu que suivant les formes prescrites par Tarticle 6 de la presente loi ».
Si en vertu de cet article 49 les concessions avaient pu ^tre frapp6es de d^ch^ance, jamais Tindustrie mini^re n'aurait trouv6 les capitaux qui lui sont indispensables. Une circulaire du ministre des travaux publics du 10 f^vrier 1877 prescrivit de prendre les mesures pr^paratoires k I'effet de proceder au retrait de toutes les mines inexploit^es. Une autre circulaire du 15 juin de la m^me ann^e prescrivit d*arr6ter cette proendure. En fait, depuis 1838 jusqu'a 1892, on ne trouve que sept exemples de retraits de concessions prononcds par application de Tarticle 49 ; six s'appliquent k des mines sans aucun int^r^t; le septieme cas est celui des trois concessions des mines de fer de la compagnie de Mokta; le conseil d'£tat frappa d'annulation Tarrdt^ de d^ch^ance.
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Cependant) sur 1 312 concessions de mines de toutes nature, il n'y en a que 502 exploitees. Le 15 avrill891, je publiai dans le Journal officiel le tableau des mines abandonnees. Personne ne se prdsenta pour r^clamer la concession de Tune d*elles.
L'Clat per^oit une taxe sur les b^n^fices nets de la mine. C'est un imp6t sur le revenu. Les ing^nieurs des mines doivent 6tablir cette redevance. lis y parviennent non sans difficuU^s et sans reclamations de la part des exploitants de mines.
L'exploitant est avant tout un industriel qui doit tirer un benefice de la mine. 11 est cependant soumis au contrdle des ing^nieurs des mines de TEtat. lis n'expioitent pas eux-m^mes : ils regardent exploiter. Les ing^nieurs des mines sont en general des hommes fort dislingues qui comprennent fort bien qu'ils doivent laisser une grande latitude k I'exploitant. Si la quality de ce personnel diminuait, il pourrait rt^sulter de Ting^rence de la surveillance de TEtat dans les mines, les plus intolerables abus.
La loi du8 juillet 1890 sur Tinslitution des d6l6gues mineurs, k laquelle je fus oblige de me resigner, est une menace pour Taveniret a charge I'exploitationdes mines d'une somme de 200 000 francs.
Le public ne voit Texploitalion des mines qu'^ travers les explosions de grisou. Cependant elles causent beaucoup moins d'accidenls que les eboulements ou Texploitation des voies ferrees souterraines. En 1893, il n'y a pas eu un seul lu^, tandis que les eboulements ont cause la mort de 35 ouvrierssur 10 000 et Texploi-
tation des voies ferries souterraines, de 23. La proportion des accideats est beaucoup plus grande dans les autres mines et surtout dans les carri^res que dans les houillSres.
• La commission dite du grisou a publie un petit manuel intitule : Principes a consulier dans V exploitation des mines a grisou et a invents divers melanges k base de nitrate d*ammoniaque dont la temperature de detonation est inferieure k la temperature d'inflammabilite du grisou. Dans la circulaire du i^** avril 1890, je signalais et donnais la formule de ces melanges, en ayant soin de dire : « L'administration entend, pour n*entraver aucun progr^s dans Tavenir, laisser toute latitude aux exploitants dans le choix des explosifs. »
Le service des mines comprend ^galement la surveillance des machines h vapeur. II fait depuis 1893 Tobjet d'un chapitre special an budget, montant^332000 francs. Cette d^pense est compensee par une contribution sp^ciale qui s'appelle frais d'^preuves. Tousles jours, le ministre signe, sur le rapport des ingenieurs charges ducontr61e,desautorisations aux iudustriels de ne pas tenircompte des r^glements sur les machines^ vapeur; et il a raison^ car s'ils etaient observes, ils supprimeraient tout progr^s.
GHAPITRE V Les routes nationales.
La grande et la petite voirie. — La question du d^classement des routes nationales. — Influence des chemins de fer sur la circulation des routes nationales. — Leur r6le strat6gique. — L'6conomie, les frais de construction et d'entretien.
Quand le minist^re des travaux publics fut dtabli, on lui remit la grande voirie et on laissa la petite voirie au minist^re de I'int^rieur. La petite voirie paraissait indigne da corps des ponts et chauss^es qui reconnalt aujourd'hui que ce d^dain n'^tait pas justifie.
Laloi de 1871, par son article 46, a donn^ aux conseils g^n^raux le droit de statuer definitivement surle classement et la direction des routes ddpartementales, les projets, plans et devis des travaux k ex^cuter pour la construction, la rectification ou Tentretien desdites routes, la designation des services qui seront charges de leur construction et de leur entretien. Les m^mes droits leur sont conf^r^s pour les chemins vicinaux de grande communication et d'int^ret commun et en plus la designation des communes qui doivent concourir h la construction et ^Tentretien desdits chemins, etla repartition des subventions accordees sur les fonds de FEtat et du departement aux chemins vicinaux de toute categorie.
En vertu de cette loi, les conseils g6n6raux peuvent retirer les routes d^partementales au personnel dej^ charg6 des routes nationales, pour les confier au personnel purement d^partemental et de plus les transformer en chemins d'inter^t commun ou de grande communication.
Au i"'* Janvier 1890, quarante-sept d^partements avaient usd de cette derni^re faculty.
Quant au droit qu'ont les d^partements de designer le personnel charg6 des routes d^partemen tales et des chemins vicinaux, dans quarante, les conseils gen6raux en out us6 en les confiant au service des ponfs et chauss^es; en outre dans six d^partements, des fonctionnaires des ponts et chauss^es servent le d^partement k litre personnel.
Quarante d^partements, soit pr^s de la moitie, ont, malgr^ la pression exerc6e par le minist^re de Tint^rieur, confie leurs services de voirie aux ing^nieurs. En voici la liste :
Liste des departements ou les services d^partementaux sont confies aux ingenieurs des ponts et chauss^es :
Allier(S. V.)(l).
Aube(R. D.).
Basses-Alpes (S. V.).
Alpes-Maritimes (R. D. — S. V.).
Ardfeche (R. D. — S. V.).
Aveyron (S. V.).
Bouche8-du-Rh6ne (R. D.).
Cantal (R. D. — S. V.).
Charente (R.D. — S. V.).
Charente-Inf6rieure (R. D.).
Corse (R. D.).
C6te-d'0r(R. D. — S. V.).
C6te8-du-Nord (S. V.).
Dr6me (R. D.).
Eure-et-Loir(S.V.).
Fiuist6re (R. D. — S. V.).
Gers (R. D. — S. V.). Iiidre(R. D. —S. V.)
(1) Les lettres (S. V.) d^sigoent le service vicinal. — (R. D.) les routes d^partementales.
Loir-et-Cher (R. D. — S. V.).
Loire (R. D.).
Haute-Loire iS. V.)-
Loiret (R. D. — S. V.).
Lot (S. v.).
Lot-et-Garonne (R. D.— S, V.).
Maine-et-Loire (R. D.).
Marne (S. V.).
Mayenne(R. D. — S. V.).
Meiirthe-et-Moselle (R. D.).
Oise(S. v.).
Pas-de-Galais (S. V.).
Bas3e8-Pyr6n6e8 (R. D. — S. V.).
Hautes-Pyr^n^es (R. D. — S. V.).
Sa6ne-et-Loire (S. V.). Savoie (R. D. — S. V.).
Haute-Savoie (R. D. — S. V.).
Seine (R. D. — S. V.).
Seine-et-Marne (R. D. — S. V.).
Var (S. v.).
Vaucluse (R. D.— S. V.).
Haute-Vienne (R. D. — S. V.).
Bepartements oil le service vicinal est dirigi par un ing€nieur en
chef des ponts et chaussees :
AisDe, Drdme, Gironde, llle-et-Vilaine, Isfere, Meurthe-et- Moselle.
En 1886, en 1889, des propositions ont ^t^failes pour '(Stendre aux routes nalionales la faculty de ddclassement donnee aux d^partements pour leurs routes. En r^alite, elles avaient pour but la suppression des routes nationaleset du corps des ponts et chaussees.
Voiei les r^sultats de toute proposition de ce genre :
Les routes nationales font aujourd'hui partie du domaine public : transform^es en routes d6partementales, elles deviennent, en vertu de Tarticle 59 de la loi de 1871, propria tds d^partementales.
L'Etat donnerait ainsi aux departements 37000 kilometres de routes, — representant un capital de 1300 millions, d'apres les calculs de M. Felix Lucas.
Dans ces propositions, nuUe disposition n'en imposait Fentretien aux d^partements.
Au contraire, dans la loi de 1871 se trouvenl les dispositions les plusnettes, article 45, § 6, qui donnent aux conseils g^neraux le droit de d^classer les routes d^par-
tementales el de statuer definitivement surla construction, la rectification ou Tentretien desdites routes.
Si ces lois ^taient vetoes, siun conseil g^n^ral voulait d^classerles routes nationales,illepourrait en ayantrecours aux conferences interdepartementales organis^es par les articles 89 et 90. S'il voulait les transformer en chemins vicinaux, ce que quarante-sept departements ont fait pour les routes d^partementaies, il le pourrait. Sans aller jusque-1^, s'il voulait en restreindre la largeur, en diminuer Tempierrement, faire des economies d'entretien pour reporter une partie de la subvention sur ses chemins vicinaux, il le pourrait.
Le jour odce d^classementserait r^alisd, il n'y aurait plus de routes nationales. Le r^seau serait hach^, morcel^, ddtruit. II n'en resterait plus que des trongons.
La commission du budget de 1896, sur un rapport de M. Krantz, avait adopte un syst^me d'apres lequel le ministre des travaux publics aurait regie les conditions de cette remise avec chaque departement : subvention pour Tentretien, pour travaux neufs ou rdparaleurs extraordinaires ; partage par moitie de Teconomie resultant de Tunification du personnel. Ce systeme repr^sentait toujours le d^classement des routes nationales. Seulement, tandis que M. Dupuy-Dutemps abandonnait au ministre de Tint^rieur le Iransfert du service des routes nationales, la commission du budget transf^rait au ministere des travaux publics le bureau de contr61e de la voirie vicinale du ministere de Tinterieur. Ce projet formait les articles 65 et 66 de la loi de finances de 1896 vol6e par la Chambre des d^put^s.
Le Senat vota la disjonction et le renvoya h une commission. Le remarquable rapport de M. Bardoux concluant ail rejet a et6 depose le 18 juin 1896.
Les partisans du d^classement des routes nationales et de leur rattachement au minist^re de Tinterieur soutiennent*que, depuis les chemins de fer, elles sont devenues inutiles.
Les comptages ddmentent cette assertion.
En 1831, la circulation sup les routes nationales, par jour, ^tait de 244 colliers; en 1869, il y a une Idg^re diminution. Elle est de 240 colliers.
La circulation tombe en 1876 k 206 colliers; mais elle remonte en 1882 a 220, en 1888 k 241 colliers, chiffre nominal presque ^gal k celui de 1831, en r^alit^ sup^rieur, si on deduit TAlsace et la Lorraine oti la circulation etait tresintense.il fautajouteraux colliers42chevaux non attel^s ou boeufs et 87 t^tes de petit b^tail.
Dans les d^partements ou Tadministration des ponts et chaussees est chargee du service des routes departementales, il a 6t6 constats que la circulation en 1882 y 6tait de 156 colliers ; dans les 29 d^partements otx elle est chargee des chemins vicinaux, elle a relev^ 100 colliers pour les chemins de grande communication ct60 k 70 pour les chemins d'inler^t commun. Le minist^re de Tint^rieur 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 k quatre fois que sur les chemins d'int^r^t commun; et de 53 p. 100 que sur les routes d^partementales.
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Bienplus, leministeredestravaux publics a recherche Tinfluence, sur la circulation des routes nationales, de lamise en exploitation des lignes paralieles de chemins de fer ouvertesen 1879, 1880 et 1881. Survingt et une routes relevdes, il y a eu augmentation pour 17; il n*y a eu diminution que pour 4.
Sur un certain uombre, la circulation a presque double : sur la route d'Estr^es-Saint-Denis k Soissons, le nombre de colliers a pass6, de 1882 ^ 1888, de 165 a 244 ; de Remiremont k la fronti^re, de 48 ^ 94; de Bell^me k Mortagne, de 47 k 48 ; de Vannes k Ploermel, de 126 k 259 ; de Clermont-Ferrand k Tulle, de 97 ^ 212 ; de Gisors k Nimes, de 163 k 222.
Au point de vue militaire, le general Ferrpn nomma une commission pour examiner la question dies routes nationales et en donna les conclusions par une lettre en date du 24 octobre 1887.
Les qualites requises d'une route militaire sont:
1° Unegrande largeur;
2** Une grande solidity de chauss^e ;
3° La continuity.
« Ni les routes d^partementales ni les chemins de grande communication, dit cette lettre, ne pr6sentent ces qualites essentielles. Leur largeur de plate-forme (entre les crates des talus des fosses) n*est que de 6 a 7 metres pour les chemins de grande communication, de 8 metres en moyenne pour les routes d6partementales ; elle ne permet pas k Tartillerie ou a la cavalerie de doubler Tinfanterie, ni k deuxcolonnes de se croiser. Dans bien des d^partements, leur chaussde, construite
et entretenue en vae d'une circulation moyenne de 50 k 100 colliers par jour, serait coupee et d^foncee avant que n'aient d6file les 8000 colliers d'un corps d'arm^e. Enfin, ces voies ^tabliesexclusivement en vue des besoins de la circulation locale presentent souvent, sur une direction, des variations notables dans leur largeur comme dans leurs autres conditions d'^tablissement et manquent des qualit^s de continuity indispensables au mouvement rapide des troupes.
« Les routes nationales qui presque toutes ont 6t6 trac^es et ^tablies en vue des besoins strat^giques, sont, au contraire, eminemment propres ^ servir de routes militaires; leur largeur moyenne de plate-forme est de iihi^ metres et permet k I'artillerie ou k la cavalerie de doubter Tinfanterie. Leurs chauss^es entretenues avec soin en vue d'une circulation journali^re moyenne qui ne descend presque nulle partau-dessousde 400 colliers et qui depasse sur certaines sections 1500 colliers, r<§sisteraient dans d'excellentes conditions au passage de plusieurs corps d'ai*mee. Enfin, aussi bien au point de vue des largeurs de plate-forme que de T^tat de la chauss^e, I'unit^ de vues que TEtat a apportee dans la construction des routes nationales et dont il ne cesse de s'inspirer pour leur entretien, assure k chaque route, dans les divers d6partements qu'elle traverse, la continuity n^cessaire aux besoins militaires.
« II y a done un inter^t de premier ordre a conserver pr^cieusement pour la defense nationale ces 37 000 kilometres de grandes routes militaires dont le r^seau couvre toute la France de ses mailles r^gull^res et k
n'en Jaisser, sous aucun pr^texte, diminuer les qualit^s de viability
« En declassant purement et simplement les routes natioaales, on leur enleverait le caractere d'int^r^t g^n^ral qui leur est actuellement attribud et on les ferait descendre par cela m^me au rang des routes ddpartementales, dans les departements qui ont conserve cette cat^gorie de voies, dans les autres, au rang de chemins de grande communication. Les conseils g^neraux ne s'ecarteraient pas alors des vues da I6gislateur, tout en se maintenant dans leur r61e d'administrateurs locaux, en r^duisant les sommes actuellement consacrdes t Tentretien des routes nationales et en n'affectant a cet objet que des credits en rapport avec Timportance relative au trade hahituel de ces voies de communication, lis arriveraient alnsi bien vite k transformer nombre de celles-ci en chemins secondaires k largeurde chauss^e r^duite, a empierrement tout juste suffisant pour la circulation ordinaire, sans continuity ; ce ne seraient plus des routes militaires.
« Le r^seau des routes nationales maintenuesen^tat parfait d'entretien, ^tant un ^l^ment essentiel de la defense nationale, le ministre de la guerre ne saurait, sans compromettre cette defense, souscrire soit au d^classement de ces routes, soit k Tabandon de leur gestion directe par TEtat. »
Pour montrer toutes les consequences qui r^sulteraient de la remise aux conseils g^ndraux des routes nationales, M. le g^n^ral Ferron ajoutait que « dans la zone fronti^re, on pent constater les fAcheux effets
qu'a eus, pour les inter^ts de la defense, Farticle 46 de la loi de 1871 qui a altribu^ aux conseils g^n^raux le pouvoirabsolu de declasser les routes d^partemen tales ».
Comme pretexle au d^classement des routes nationales, on a invoqu6 r^conomie. Cependant si I'Elat remettait les routes nationales aux d^partements, ceux-ci n'en accepteraient pas la charge sans recevoir de Tfitat les sommes ^quivalentes k celles qu'il d^pense pour leur entretien etleurs grosses reparations. Or, les frais varient chaque annee dans tel ou tel d^partement, selon les accidents m^teorologiques, les fatigues qu'ont supportdes les routes et diverses conditions qui ne se pr^sentent jamais uniform^ment sur toute F^tendue du rdseau. II y aurait done insuffisance ici et surabondance la. Le syst^me de M. Krantz aurait Tinconv^nient de subordonner les d^penses de TEtat aux benefices que pourraient ou que voudraient faire les d^partements.
L*6conomie nepourrait porter sur la consommation des materiaux : car elle ne se r6aliserait qu'aux depens de la quality de la viabilite. Elle ne pourrait porter sur la main-d'oeuvre : car les cantonniers sont pay^s par Tadministration des ponts et chauss6es, d'apr^s les tarifs arrfit^s par les conseils g^n^raux.
D'apr^s les documents fournis par les minist^res de Tint^rieur et des travaux publics, les depenses d'entretien par metre courant sont :
Routes nationales 77
Routes departementales 68
Chemins de grande communication 42
Chemins dUnterM commun 30
Chemins vicinaux ordinaires 17
Ce n'est pas parce que les premieres s'appellent routes natiouales, les secoades routes departementales, les troisi^mes chemins de grande communieation que leurs frais d'entretien pr6sentent de semblables differences. Elles viennent de ce que Tentretien n'est pas le m^me, parce que les services sont diff^rents.
Si on compare le prix d'entretien des routes nationales dans les divers departements, on constate les differences suivantes : il s'6leve St 2 fr. 29 en Seine-et- Oise et tombe a fr. 37 en Corse. Tout depend de la nature de la route, de la quality des mat^riaux disponibles et de la circulation ^ laquelie est elle soumise. De plus, les routes nationales ont k supporter les traversees des centres de population qui les gr^vent, m^me dans des villes relativement petiles, de frais considerables : 3 fr. 57 le m^tre courant, k Chartres, par exemple. Sur 682 sections de routes nationales (390 ou 57 p. 100) du total, la d^pense n'est pas sup^rieure k celle des routes departementales, des chemins de grande communication et m^me des chemins vicinaux ordinaires.
Enr^alite, elle est moindre relativement k Teffet utile de la route; car Tentretien du metre courant par 100 colliers s*eieve sur les routes nationales^ fr. 48c., tandis que pour les chemins de grande communication, qu'ils soient eutretenus paries agents voyers ou par les ingdnieurs, le prix d^passeOfr. 55.
Voici un tableau comparatif des d^penses d'entretien et de grosses reparations, dans les departements
od ce service 6tait confix aux ing^nieur? et dans ceux oCi il 6tait confix aux agents voyers :
DSpenses totales Longueur
d'entretien de routes et
et de grosses chemins.
reparations Kilometres
10 Routes d6partementales 5.441.000 11.292
2° ChemiDs de grande vicinalite. 23.068.000 64.360
30 Chemins de petite vicinalit6. . 12.923.000 84.890
Pour les cinquante-huit departements ou la voirie vicinale 6tait confiee k un personnel spdcial d'agents voyers, on Irouve les chiffres suivants :
D6pcnses totales Longueur
d'entretien de routes et
et de grosses chemins.
reparations Kilometres
10 Routes departementales 8.533.000 14.754
2° Chemins de grande vicinalite. 66.113.000 142.433 30 Chemins de petite vicinalite.. 29.514.000 164.869
Depense moyenne par kilometre couranl :
Ingenieurs Agents voyers Difference
10 481 fr. 518 fr. 97 fr.
D'oiiil ressort que, dans les departements oti les service de vicinalite sonl confi6s aux ingenieurs, la depense moyenne d'entretien est moins elevee que dans les departemenls ou la voirie vicinale appartient k un personnel special d'agents voyers.
Si on suppose avec M. FoUiet que ces economies pourraient etre realisees apres la fusion des services sur les 14 753 kil. de routes departementales;
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Si nous conlinuons k comparer les d^penses faites dans les vingt-neuf d^partements oii les services ^taient fusionn6s en 1890 au profit des ingenieurs des ponts et chauss6es, et dans les cinquante-huit ou les services vicinaux appartenaient aux agents voyers, nous trou* Yons pour la construction les chiffres suivants :
Departements dans lesquels le service vicinal est confix aux ingenieurs des ponts et chauss^es:
Depenses Longueur
totales coDslruite
kil.
10 Chemins de grande communication 35.840.000 4.501
2« Chemins vicinaux ordinaires. 58.266.000 9.639
Departements oil la voirie vicinale est confine aux agents voyers :
Depenses Longueur
totales coQStruite
1<* Chemins de grande communication 78. 833.000 9.286
20 Chemins vicinaux ordinaires. 119.084 000 18.397
Si on r^partit la depense par kilometre, on trouve :
Pour les ingenieurs Agents voyers
D'oti il ressort que pour la construction des chemins de grande communication, les ingenieurs depensent dix francs en plus et pour les chemins de petite vicinalite 430 francs en moins.
S*il y avait done une economie k rdaliser, ce ne serait
pas en remettant la voirie aux agents voyers dont le recrutement, variable selon les d^partements, est forc^ment infdrieur k celui des pouts et chauss^es, c'est en la remettant aux ing^nieurs. C'est ce qu'ont compris qaarante d^partements malgr6 lopposition de la plupart des pr6fets, qui veulent faire de la voirie un simple instrument politique. Ges d^partements, par la fusion du personnel, ont realise une economie serieuse.
CHAPITRE YI Les chemins de for
I. — La loi de 1842. — Les conventions de 1859. — La garantie d'int6rfet. — Les lignes de 1875. — Les compagnibs secondaires.
— Le programme de 1879. •— Les conventions de 1883. — IL Les lifrnes neuves. — Le programme de 1897. — III. La garantie d^nl6rfet. — Previsions. — Les frais d'exploitatloQ. — Les lignes strat6giques. — Le compte d'exploitation partieHe. — Economies.
— La commission des petits rayons. — La conversion des obligations de TEst. — IV. Les chemins de fer d1nt6r6t local et les tramways. — V. Les tarifs. — Le projet Pelletan. — Comparaison. — Da r61e de I'Etat en matifere de tarifs. - Le d6grevement de la grande vitesse. — R^sultats. — Tarif moyen. — Le tarif hongrois. — VI. Les chemins de fer de I'Etat. — Le d6cret de 1895. — VII. Les chemins de fer de i'Etat en Prusse.
— Vlll. B6nefices que rapportent les chemins de fer.
Je sais convaincu que le syst^me adopte par TAnglelerre est le meilleur : les chemins de fer sont des propri6tes privies. Us ont 6te etablis aux risques et perils, ilssont exploit^s aux risques et. perils de leurs afclionnaires. Us n'ont k demander k TEtat que rautorisation de se constituer et d'etablir leur trace. Cependant, je ne dirai pas que c'est gr^ce k cette legislation que les Anglais avaient presque fini leur reseau au moment ou les autres peuples commencaient le leur : je dirai que c'est grSice k leur Anergic individuelle et ^ lajustesse de leurs conceptions economiques.
En France, malbeureusement, nous avons toujours Thabitude de ne rien faire sans le secours de I'Etat et TEtat a si bieii pris I'habilude d'etre sollicit6, qu'il autorise difficilement quelqu'un i faire quelque chose sans qu'il intervienne. On r^pete volontiers qu'il faut d6velopper Tinitiative individuelle, et souvent ceux qui en parlent le plus haut sont les premiers ti demander Tintervention de TEtat ; et les hommes du gouvernement qui, dans leurs discours, vantent le plus Tinitiative individuelle, sont souvent les premiers, quand elle se manifeste, k se montrer pleins de mefiance a son dgard.
D'apres laloi du il juin 1842, qui est le premier grand acte de la constitution de nos chemins de fer, TEtat devait supporter la majeure partie des ddpenses d'etablissement,leslocalites devaient payer les deux tiers du prix des terrains et les concessionnaires ne devaient fournir que la voie et le materiel d'exploitation.
Au bout d'une p^riode de dix ans, qui avait 6i6, il est vrai, troubl^e par la crise de 1847 et la revolution de 1848, la France n'avait que 3500 kilometres en exploitation. La depense faite atteignait un milliard et demi dont les deux tiers avaient ^t^ fournis par le tr^sor.
L'empire provoqua les fusions qui constituerent les six grandes compagnies actuelles et ^tendit leurs concessions jusqu*^ 16000 kilometres. En 1858, les ddpenses faites atteignaient qnatre milliards, les depenses pr6- Yues deux milliards et demi. La crise financi6re de 1857 ebranla le credit des compagnies : les conventions del859eurent pourobjet de le soutenir.Ellesont 6tabli la situation actuelle. L'Etat avan^a les sommes neces-
saires pour payer Tint^rSt et Famorlissement des emprunts et assurer un dividendeaux aciionnaires. Quand les produits de rexploitation d6passeraient les sommes n^cessaires pour couvrir le service des emprunts et le dividende iix^, le surplus serait employ^ k rembourser 1-es avauces faites par TEtat, augment^es des inter^ts k 4 p. 100; ensuite les compagnies auraient la libre disposition de leurs revenus et pourraient augmenter leurs dividendes. C'est ce syst^me qu'on appelle la garantie d'inter^t.
NomiDalement, la garantie ne s'appliquait qu'au nouveau r^seau, au taux de 4 p. 100, plus Tamortissement, soit 4,655 p. 100. Pour Tancien r^seau, chaque compagnie retenait, k titre de revenu reserve, la somme n6cessaire pour payer le dividende de ses actionnaires et pour porter h 5,75 p. 100 (5,50 pour le Nord) la somme dont elle pouvait disposer afin d'assurer Tint^r^t et Tamortissement du capital emprunts.
Alors intervenait ce qu'on a appel^le d^versoir.
Le surplus du produit net de Tancien r^seau ^tait d^vers^ sur le nouveau pour venir en deduction des deficits auxquels devait pourvoir la garantie de TEtat.
Getle garantie portait sur le capital de premier 6tablissement qui ^tait fix^ k forfait pour quelques lignes et^tabli pour leplus grand nombre d'apr^s lesd^penses r6elles.
L'Etat est ainsi un associ^ des compagnies : il doit verifier tons leurs comptes pour connattre exacteraent leurs frais d'exploitation. II est leur cr^ancier : mais la formule, dite de M. de Pranqueville, avait 6tabli que, k
partir de 1865, la garantie d'int6r6t ne durerait pas plus d'une vingtaine d'ann^es et qu'au bout de cette p^riode ]es compagnies rembourseraient ces avances et arriveraient au partage des b^n^fices quaud ie chifTre de leurs recettesleur permettrait d'atteindreun certain dividende superieur ^celuiqui ^tait fix^ par la garantie d'int^r^t.
On n'avait pas pr^vu la garantie d*int^r6t pour les travaux compl^mentaires : on appelle ainsi les nouveaux am^nagements de gare, les ameliorations de voies d^termin^es par raugmentation du trafic ou exig^es par les progr^s de rexploitatioh. Mais les compagnies auraient-elles pris sur leurs dividendes pour payer rintdr^t des avances qu'ils n^cessitent ? on ^tendit done la garantie k ces travaux. De plus on Tdtendit d. des lignes nouvelles qui avaientport^ lalongueur des lignes k 23 000 kilometres en 1875, malgr6 la perte du r^seau de TAlsace et de la Lorraine.
Pour certaines lignes, ^tablies dans des regions difficiles, les compagnies n*avaient accepts la concession que moyennantune subvention fixe ou le payementdes annuit^s des obligations 6mises pour r^aliser le capital n^cessaire : mais, dans ce cas, Tavance de TEtat est non remboursable et reste distincte des avances de garantie*
Les grandes compagnies ^taient prudentes : elles etaient int^ress^es k rembourser la garantie d'inter^t et k redevenir mattresses de leurs dividendes. Elles r^sistaient au d^veloppement de leur r6seau.
La loi de 1865 avait permis aux ddpartements d'ac corder des concessions de lignes d'int^r^t local.
Les d^partements us^rent de la loi : le gouvernement conc^da des lignes ^ des compagniessecondaires : elles recevaient de TEtat ou des d^partements des subventions payables en capital, mais elles n'eurent pas de g.aranties d'inter^t pour la d^pense laiss^e a leur charge.
C'est de 1&., il faut bien le dire, que viennent nos embarras : ce sont ces lignes qui ont alourdi la garantie d'inter^t : et la responsabilit6 en remonte a Tempire en 1868, k TAssembl^e nationale en 1875.
Les populations demandaient des chemins de fer ; on d^clara d'utilit^ publique, on classa dans le reseau d'int^r^t g^n^ral des lignes dont le mode d'exploilation n'etait pas pr^vu. A la fin de 1875, I'Etat avait assume la charge de construire 2900 kilometres de lignes qui n'etaient ni conc^d^es ni susceptibles d'etre exploit6es isol^ment. Ge fut le beau temps de M. Philippart qui, dans le grand reseau, avait la pretention de faire un autre reseau d'int^r^t general. II y eut une crise d'aberration. En 1876, la plupart de ces compagnies 6taient menac^es de faillite ou de d^ch^ance.
L'Etat racheta 2 600 kilometres de celles qui ^taient enchevetr^es dans le rdseau d'Orl^ans, sur le pied des d^penses utilement faites, et constitua le reseau des chemins de fer de TEtat.
De 1878 k 1883, il dut racheter avec la m6me g^n6* rosit^, 1800 kilometres de chemins de fer appartenant4 des compagnies secondaires^ soit^ titre d'inter^t g^n^ral^ soit k titre d'int^ret local, les uns en exploitation ^ les autres en construction.
TT
Le grand programme Freycinet f ut vot6 en 1879 : le conseil g^n^ral des ponts et chauss^es Tavait limits k 4500 kilometres, repr^senlant une d^pense moyenne de 250000 francs par kilometre, et avait mis les regions int^ressees dans Tobligation de fournir les terrains. Cette condition disparut dans la loi definitive et r^tendue de lignes fut portee k 8800 kilometres, en m^me temps que revaluation du prix de revient 6tait abaiss^e k 200000 francs.
On discutait pendant ce temps les avantages de Tex-
ploitation des chemins de fer par TEtat qui avait surtout pour defenseurs MM. Wilson et Ba'ihaut. En attendant, TEtat etait done r^uit ^passer avec les compagnies des traites d'affermage, en vertu desquels on leur payait leurs d^penses, de 2 fr.60 A2fr. 80 par train kilom^trique, alors que souvent ce train ne rapportait que 1 fr. 25. On ne pouvait mettre fin a ce syst^me ruineux que par de nouvelles conventions destinees k r^gler les conditions de construction et d'exploitation du troisifeme r^seau.
C'etait d'autant plus urgent, que le krach de 1882 venait de frapper le march6 financier.
Voil^ Torigine des conventions. En voici le caract^re : Les conventions de 1883 ont concede k titre d^finitif 9800 kilometres de lignes dont 2500 de lignes existantes, soit 7 300 de lignes k construire. II faut y ajouter 1000 kilometres de concessions 6ventuelles, 1 650 kilometres de lignes non denommees.
Le conseil general des ponts et chauss^es avait lvalue la d^pense k 250000 francs par kilometre. En y ajou-
tant 100000 fr. pour les frais g^n^raux, les frais de personnel, les int^r6ts intercalaires et surtout le remaniement des gares de jonction, on arrive h 350000 francs, soit en tout 3 milliards et demi.
Les compagnies s'engag^rent k contribuer pour 25000 par kilometre dans les travaux de construction, et, en outre, k d^penserune somme 6gale pourle materiel, en y ajoutant les contributions sp6ciales de 40 millions pour TOrl^ans et de 90 millions pour le Nord. Leur part de d^pense est de 600 millions, celle de rEtat d'environ 2900 millions. Mais, en outre, les compagnies prenaient k leur compte les deficits d'exploitation, 6valu6s par les unes k 2500fr., par d*autres k 3000 et par d'aulres encore k 5 000 fr. par kilometre. Telles sont les charges qu'assumaient les compagnies : elles avaient pour les couvrir les plus-values des grandes lignes.
U est vrai que TEtat donnait une garantie d'int^r^t, mais c'est une avance, un pret remboursable ^ 4 p. 100, dont il pourra recouvrer la plus grande partie.
De plus, dans deux compagnies seulement la garantie est perp6tuelle (1) : I'Orl^ans et le Midi. Pour le Paris- Lyon-Mediterran6e, elle expire en 1915, pour TEst et rOuest en 1935. Au del^, 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'^tend sur toute la dur^e de la concession.
(1) Voir arr6t dn conseil d'fetat du 12 Janvier 1895.
^yrir
M. Darlan a fort bien resume, dans son rapport fait au nom de la commission charg6e d'examiner si la Chambre devait mettre M. Raynal en accusation, les avantages qu'ont donn6s les conventions :
Elles ont assur6 rex^cution de la plus grande parlie du programme de 1879.
Eiles ont permis la suppression du budget extraordinaire et des Amissions periodiques de rentes.
En dix ans, de 1884 k 1894, TEtat n'a emprunt^ qu'un capital de 675 millions, tandis que dans les six ann6es pr6c^dentes, de 1878 a 1884, les Amissions avaient atteint 3 milliards 284 millions.
Elles ont facilite la hausse considerable des fonds publics qui a permis les conversions de 1887 et de 1891 et enfin la conversion r^cenle qui a permis au tr^sor une Economic annuelle de 68 millions.
Elles ont assure la participation des compagnies aux depenses d'6tablissement du troisi^me r^seau pour une contribution de 605 millions.
Elles ont fait passer a la charge des compagnies lesrisques et les charges de Texploitation de ce r^seau.
Elles ont simplifie et amelior^ la situation faite b. I'Etat par les conventions ant^rieures au point de vue de la garantie d'inter^t et du partage des b^n^fices.
En comprenant les 399 kilometres cddes par la Gompagnie d*0rl6ans h TEtat pour constituer son r^seau, les conventions de 1883 et lois qui les ont suivies ont incorpor^ dans le rdseau des six grandes compagnies 14013 kilometres de lignes dont la situation actuelleest la suivante :
Lignes d6clar6es Jiautilite publique et non ins ^ Jprilft's a r6tat Jlf .V.. 482 »
Lignes ea exploitation au le*" Janvier 1896.. . 9.702 kiL Lignes sur lesquelles le ministre a demand^ I'autorisation de faire ex6cutej* |^ tf^aux en 1897 (6tat J annexe a la loi'cUAhaves) . 2.490 » s^f"^'-^" •
*conc6d6e8 6ventuel|Bent, mais non
65ft|p6es d'utilit6 publique; i .223 »
Lignes non d^nomm^es ....'. 1 16 »
Total 14.013 kil.
Le cotit de construction de ces lignes ne rentre pas en totality dans ce que Ton appelle le budget des Conventions. Une grande partie des lignes conc^d^es en 1883 avaienl 6te ant^rieurement construiles ou rachetdes, ou ^taient, k celte date, en construction sur les fonds du Trdsor, notamment au moyen des ressources provenant de remission de la rente 3 p. 100 amortissable. Les d^penses qui avaient 616 ainsi imput^es directement sur les credits budgetaires, pour les lignes conc^d^es en 1883, ont atteint 1100 millions environ. D'autre part, les Compagnies de Lyon et du Nord avaient assume, pour les lignes d'inter^t local ou pour les lignes d'inter^tg^ndral,ant6rieurementconc^dees k d'autres compagnies, incorpor^es dans leur r^seau garanti en 1883, des d^penses d'6tablissement ou des charges d'annuites de rachat repr^sentant un capital de plus de 300 millions. Les avances remboursablesen annuil^s faites par les compagnies k TEtat et les d^penses support^es par les compagnies, a titre soit de fonds de concours, soit de remboursement de leurs detles, ^taient au 1«' Janvier 1896, de :
698 millions pour la partie remboursable en annuity s ; 600 — pour la partie non remboursable ;
En ajoutant :
17 millions fournis pour les subventions locales ; 1 7 — pr61ev68 sur les ressources du Tr6sor,
on trouve :
1.332 millions d^pens^s en execution des conventions de 1883.
Les d6penses autoris^es pour Fannie 1896, montant k 80 millions, porteront ce chifFre k 1 412 millions environ. Les d^penses restant^ faire, h partir du 1" Janvier 1897, sont evalu^es ainsi qu'il suit dans les documents fournis par Tadminislration :
Lignes en exploitation au 31 d^cembre 1895. 5*2.000.000 fr.
Lignes dont le ministre des travaux publics propose de faire entreprendre ou continuer les travaux en 1897 304.000.000 »
Lignes d^clar^es d'utilit6 publique et non inscrites a F^tat ci-dessus 137 .000.000 »
Concessions 6ventuelles 374.000.000 »
Lignes non d6nomm6es 56.000.000 »
Total 983.000.000 fr.
Ghaque annde, un article de la loi de finances fixe le montant des d^penses k faire sur les lignes neuves
Pour 1897, le chiffre est de 80 millions dont 70 remboursables en annuit^s. Ce chifFre a 6i6 fix^ certaines ann^es h 160 millions, mais jamais les depenses ne Font atteint. Depuis 1890, la depense effective s'est ^lev^e k une centaine de millions.
On Ta abaisse k 90 millions en 1895, et k 80 millions en 1896 et en 1897.
Les d^penses remboursables en aiinuit6s entrent pour les 4/5 de ce chiffre : c'est done une augmentation annuelle de 2 millions et demi.
Faut-ii reduire cette somme?
U faut d'abord distinguer entre les travaux en cours et les travaux A engager.
Pendant que j'^tais ministre, j*ai fini plus de lignes que je n'en ai entrepris.
Longueur des lignes d^int^rSt g^n^ral.
Entreprises en Ouvertes.
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En 1892 et en 1893, le chiifre des lignes amorcees monta k 631 et 741 kilometres; M. Yiette le r6duisit k 232 kilometres pour 1894 ; puis il s*est abaiss6 h 164 kilom^res pour 1893; en 1897 k 146 kilometres, mais il n'en a ^teouvert que 84 kilometres en 1895.
Des hommes prudents ne s'en plaignent pas moins chaque annee qu'on depense trop. Le S^nat, dans le vote du budget de 1895, a ajou(6 un article additionnel k la loi de finances, en vertu duquel les lignes dontles travaux doivent etre poursuivis ou commences au cours de chaque exercice sont Iimitativement6num6r6es dans un 6tat annexe a la loi.
L'etat J, annexe au projet de budget de 1897, contient un ensemble de lignes d*une longueur de2490 kilometres ; les depenses restant k faire sur ces lignes
montent k 364 millions. II faut y ajouter une somme de 52 millions restant k ddpenser pour travaux de parachfevement et de rfeglement d'entreprises sur las lignes ouvertes avant le i" Janvier 1896.
Puis par une convention speciale, on imputera sur le compte de remboursement de I'ancienne detle de la Compagnie de TOuest, une somme de 51 millions pour le doublement des lignes de Rennes k Brest et de Caen k Cherbourg; pour les lignes d'Epone k Plaisir-Grignon, d'Issy k Viroflay, de Courcelles au Champ-de-Mars qui ne seront pas construites en vue de TExposition, mais qui y seront fort utiles.
Le chiflfre des d^penses pr6vues pour les prochaines anndes est done de 365+ 52 + 50 ==467 millions. Si on y ajoute les frais g^n^raux et les inter^ts intercalaires, on arrive k un chifFre d'k peu pres 500 millions.
II en r^sulte, fait observer avec juste raison M. Fleury-Ravarin dans son rapport sur le budget de 1897, que les 80 millions pr^vus sont engages pour dix ans. Pendant cette periode on ne devrait done ouvrir aucune ligne nouvelle ; or, ce sont 1^ des engagements qui ne r^sistent pas k la pratique des choses. D6s 1897, on inscrit au budget deux lignes nouvelles : celle de Saint- M6en k Louddae : elle n'a que 46 kilometres; elle ne doit cotlter que 4 635 000 francs k TEtat, soit 101 000 francs par kilometre, les localit^s fournissanl 869000 francs, de leur c6l6, Celle-lk ne greve pas beaucoup ce compte.
Mais 11 y a aussi une ligne de Bergonce k Auch qui, pour 100 kilometres, repr^sente 24718000 francs Les int^ress^s n*y concourent que pour 530000 francs.
L'Etat et la compagnie auront k y d^penser 242000 fr. par kilometre.
En 1895, la commission du budget avait decide de n'inscrire aucune ligne nouvelle : tout fut change en stance : et la commission du budget inscrivit les lignes sans qu'elles fussent discut^es, alors que Tarticle additionnel de la loi de Janvier 1895 ajout^ par le S6nat, lui avait donn6 ce droit. La premiere fois que cette restriction, apport^e au droit d'initiative du ministre des travaux publics, a pu 6tre appliqu^e, elle aeu pour consequence Tinscription parmi les lignes urgentes de celle de Felletin a Ussel« dontle trafic probable est tr^s faible et k Tetablissement de laquelle les int6ress6s ne concourent que pour des sommes insignifiantes ». Ce n'est pas la seule.La seconde fois que cette loi restrictive est appliqu^e, elle aboutit k Tetablissement de la ligne de Bergonce h Auch.
Avec ce chiffre de 80 millions par an, I'ach^vement du programme de 1883 exigera encore una douzaine d'ann^es, puisqu*il reste un milliard h ddpenser.
En 1892, la garantie d'int^r^t monta ^ 93848000 fr., en 1893 k 106261000 francs. En 1894, elle tomba ^ 86 571 000 francs, en 1895 k 59 949 000 francs ; en 1896, elle est ^valuee k 55100000 francs.
Le Nord n'a jamais rien pr^leve sur la garantie d'inter^t ; on 6value que le P.-L.-M, pr^l^vera 300000 francs ; rOuest 18200000 francs ; TEst 11200000 francs ; I'Orl^ans 8700000 francs; le Midi 8100000 francs : total
46500000 francs, en 1896. II faut y ajouter 8600000 fr. pour la ligne du Rh6ne au Mont Cenis, les chemins de fer du Sud de la France, les chemins de fer ^conomiques et les chemins de fer d^partementaux.
On pent pr^voir que loin que la Compagnie P.-L.-M. pr^l^ve quelque chose, elle commencera a rembourser. En 1889, elle avail d^j^ eu 12 millions d'exc^dent ; elle avail rembours6 4 millions et avail dispose de8millions en attenuation du compte d'exploitation partielle.
Les membres du parlement ne cessent de demander des reductions de la garantie d'inter^t et de faire tout ce qu'il faut pour Taugmenter.
II n'y en a pas un qui n'ait reclame des travaux complementaires, des doublements devoie, des transformations de haltes en stations, un plus grand nombre de trains, avec une augmentation de vitesse et en m^me temps une augmentation du nombre des arrets, un personnel plus nombreux, des reductions de tarifs, et un contrdle qui pousse k la depense.
SousTactionde cetle pesde, nous avons vu le coefficient d'exploilation pour le Paris-Lyon-Mediterranee, qui avail commence en 1889 k operer des remboursements sur son comple de garantie, et pour le Nord qui n'a jamais ete h. la garantie d'interei, suivre les phases suivantes :
Ann6es. P.-L.-M. Nord.
S'il ne s'est pas ^lev^ plus haut, c*est gr^ce k Thabilet6 deradministration des compagnies, k leurs efforts pour augmenter Tutilisation des trains, de leurs locomotives et de leur materiel.
On pent dire que, dans I'exploitation des chemins de fer, les Economies sont dues k Tinitiative des compagnies et les d^penses k Tinitiative de TEtat.
En ce moment m^me, le rachat des canaux du Midi et de la Haute-Garonne provoquera tr^s probablement une augmentation de garantie pour la Compagnie du Midi.
Quand on parle de la garantie d'int6r6t, on oublie toujours les lignes strat^giques: j'appelle ainsi celles qui ont 6t^faites sur la demande expresse du ministere de la guerre. EUes repr^sentent kpen pres 900 millions de capital de premier ^tablissement, et elles ne sont pasfaitesen vue de recettes. Bien plus, elles peuvent ^tre une cause de diminution de recettes, comme pour TEst.
Au point de vue des chemins de fer strat^giques, le ministre des travaux publics ne pent avoir qu'une opinion : celle du ministere de la guerre.
Lorsque celui-ci dit : Je reclame cette ligne comme de premiere urgence, le ministre des travaux publics n'a qu'^ s*incliner.
Pendant que j'^tais ministre, j'ai pu supprimer une charge qui devenait mena^ante pour Tavenir, connue sousle nom de compte d'exploitation partielle. U n'^tait pas le m6me pour toutes les compagnies. Pour TEst et rOuest,jusqu'aui" Janvier qui suivra Pach^vement des
lignes conced^es en 1883, ces lignes et celles comprises dans les conventions de 1875 donnaient lieu k un compte provisoire, comprenant les charges des capitaux, les frais d^exploitation, et d'autre part, les recettes : en cas d*insuffisance, le deficit pouvait 6lre port6 au comple de premier etablissement.
Ceslignesn*eiantpasrapidement termin^es, ce compte offrait de grands inconv^nients.
Le 18 mai 1889, je d^posai un projet de loi portant suppression du compte d*exploitation partielle deTEst; le 25 juin suivant, nu projet de loi portant modification du compte d'exploitation partielle de TOuest : le 7 Janvier 1890, ces lois furent promulgu^es. Le 27 mai 1891, une loi porta egalement cl6ture du compte d'exploitation partielle du Midi. Le 22 d^cembre 1891, je pr6sentai un projet de loi pour la suppression definitive du compte d'exploitation partielle de TOuest et le 5 Janvier 1892, un autre projet de loi portant modification du compte d'exploitation partielle de TOrleans.
Je crois qu'il faut continuer Tach^vement du reseau de chemins de fer : mais il faut le faire le plus dconomiquement possible. Cela ne veut pas dire qu*il faille transformer toutes les lignes en chemins a voie ^troile. Est-ce qu'un chemin de fer industriel de quelques kilometres se fait i voie etroite? Comment se raccorderaitil ^ la grande ligne? De petites lignes k voie etroite ont besoin d'un materiel special. Ce qu'il faut essay er, c 'est d'^tablir k un prix compatible avec une bonne exploitation, des lignes d'int^r^t secondaire. C'est pour ce motif que je nommai, le 14 novembre 1890, une com-
mission pr^sid^e par M. de la Tournerie, compos6e d'inspecteurs et d'ing^nieursdes ponts et chauss6es, charges de determiner les limites minima k adopter pour les courbes de faible rayon. Cette commission, dite des petits rayons, se livra k des experiences irhs int^ressantes.
Le 1" decembre 1890, j'adressai une circulaire aux inspecteurs gen^raux du contr61e les invitant a saisir les comites de r^seaii, k Toccasion de I'exameu des projets de budgets des grandes compagriies, de la question des Economies k realiser dans les d^penses d'exploitation.
Le 18 avril 1891, je nommai une commission charg^e d examiner les modifications a apporteraux conditions de la concession des lignes des reseaux de la Compagnies de Bone-Guelma, de TEst alg^rien et du Sud de la France: et le 16 f^vrier 1892, comme premier r^sultatdeses travaux, je ddposai un projet de loi portant revision des conditions de la concession des lignes de la Compagnie de TEst algerien.
Je me pr^occupai, en m^me temps, des charges que certains d^partements avaient assumees pour la construction de chemins de fer d^inter^t local et de tramways.
Le 30 novembre 1889, je nommai une commission charg^ede preparer la revision de la loi du lljuin 1880.
Le 8 mars 1890, j'ouvris une enqu^te sur la revision de la loi du 11 juin 1880 et le 16 fevrier 1892,jedeposai un projet de loi, elabor^ par le conseil d'Etat, en modification de la loi du 11 juin 1880, sur les chemins de fer d'inter^t local et les tramways* Legerement modifie
par M. Jonnart, ministre des travaux publics, il a 6t6 de nouveau pr^sent^ k la Chambre des deputes le 27 f^vrier 1894.
M. Jonnart insista aussi aupres des compagnies pour r^aliser des economies de detail, notamment dans le service des lignes secondaires et des petites gares.
La compagnie de TEst avail entrepris la conversion d'une s^rie d'obligationsdontle cours depassait le pair; mais la cour de cassation a ddclar6 qu'il rdsultait des eirconstances dans lesquelles cet emprunt avail ^t^ ^mis qu'il n'^tail pas remboursable par anlicipalion, Toulefois, eel arr^l ne s'applique pas ^d'aulresemprunts contractus dans d'autres conditions. Les compagnies ont cv^6 r^cemmenl des types de 2 1/2 p. 100. Le cours actuel est d'environ 450 fr., les charges d*int6r§l 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.
La loi du 11 juin 1880 r^git les chemins de fer d'inter^t local et les tramwavs. Les chemins de fer d'inler^t local d^partementaux oucommunaux sont soumis k Texamen du conseil general des ponts et chauss^es et du conseil d'Etat. L'Elat pent subvenirpour partie au payement de Tinsuffisance du produit brut pourcouvrir les depenses de Texploilation et I'int^r^l du capital de premier ^tablissement: mais une partie au moins equivalente doit 6tre pay^e par le d^partement on la com-
mune. La subvention de I'Etat ne pent jamais d^passer 400000 fr. pour un departement et la loi de finances fixe chaque annee la limite du total des subventions.
De 1881 a 1894, la limitation n'a jamais 6t^ atteinte, le chiffre des engagements pris par TEtat ne d^passe pas en moyenne 380000 fr. par an.
Le chiff*re fut limile a 600000 francs dans la loi de finances de 1895 : le ministre des travaux publics dans une note adress^e a la commission du budget a demands de le porter ^900000 francs. La commission du budget n'ayant pas^te saisie d*une proposition ferme, n'y a pas donn^ suite. II en resultera un retard d'un an pour un certain nombre de chemins de fer d'inter^t local; j'emprunte au rapport de M. Fleury Ravarin le tableau ci-contre (Voir p. 67).
L'augmentation du produit net est sensible, car elle atteint, pour Tensemble, 966000 francs en deuxannees. Si elle est encore tres inf^rieure a Taugmentation des charges du capital, puisque celui-ci a augments de 41 millions, entralnant pr6s de 2 millions d'annuit^s d'inter^t et d'amortissement, les depenses de TEtat n'ont augments que de 264 000 francs, repr^sentant environ la moitid de Taccroissement du deficit, Tautre moiti6 ^tant couverte par les departements.
Je ne trouve pas que ces chiffres soient alarmants. Seulement, tandis qu'on d^pense des millions pour faciliter la circulation, 11 ne faudrait pas par des tarifs
douaniers, des prohibitions sous pretexte d'hygiene, des mesures de toutes sortes, des syst^mes d'imp6ts mena^ants, enlever au capital employ^ une partie de
son effet utile. Les compagnies de I'Est, de Lyon et du Midi ^valuent que les tarifs de 1892 ont amen6 pour elles une diminution de trafic de 10 k 12 millions.
Tableau comparatif des r^sultats de rexploitation des r6seaux d^partementaux donnant lieu k une gar antie de r£tat en 1893, 1894 et 1895.
CO
LONGUEUR moyenne exploitde,
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payee par I'Etat.
kilom.
millions.
francs.
francs.
francs.
Chemins de fer d'lnt6rdt loca
TTSnaways,
EhinexQble des rdseaux d6parteme:
Dtaux. 1
(1) Insuffisan
ce des recettes pour couvrir les frais d'ex
ploitation.
Le 27 juin 1886, la Chambre des d^put^s adopta un ordre du jour chargeant la commission des chemins de
fer, port^e k quaranle-quatre membres, de « proposer des mesures legislatives propres k fortifier les droits et Tautorite de TEtat, en matiere de chemins de fer ». C'etait un comity de salut public qui se substituait au gouvernement. M. Gamille Pelletan fut charge de r6diger une proposition de la loi remaniant les tarifs. II ne la d^posa que le 12 mars 1889, k la veille de la separation de la Ghambre : il la reprit, en son nom, sous la legislature suivante, le 6 fevrier 1890. II Ta reprise encore le 19 d^cembre 1893, mais il ne Tafait distribuer qu'au mois de fevrier 1897.
Cependant ni les compagnies qui ont le droit d'initiative en matiere de tarifs, ni le gouvernement n'avaient attendu ce projet pour apporter des ameliorations dans les tarifs.
D6s 1878, Fadministration avait cherche k r^aliser un tarif general coram un entre toutes les compagnies de mani^re k faire des sept r^seaux un seul r^seau, au point de vue des transports effectues. II fallut renoncer k ce projet, en presence des relevements de taxes qu'eAt entraines un tarif base sur la moyenne des tarifs de chaque compagnie. Du moins, il resta des etudes une classification uniforme des marchandises, qui, approuvee en 1879 par le ministre des travaux publics, devait servir de base k la revision des tarifs de chaque compagnie.
Gette revision s'est effectuee progressivement suivant les bases indiquees par les compagnies dans leurs lettres annexes aux conventions de 1883, c'est-^-dire sur la base del'adoption de baremeskilometriques du systeme
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beige, les prix fermes n'^tant conserves que pour ^viter des rel6vements trop sensibles, et devenant ainsi Texcaption, alors que, sur la plupart des r^seaux^ ils avaient 6t6 jusqu'alors la regie (i).
Aveclesformules dusyst^me, dit beige, — qui n'a pas ei6 d^couvert, du reste, en Belgique, mais qui y a et6 appliqu6 syst^matiquement, — au lieu de multiplier la totality de chaque parcours par une base kiiomdtrique unique, qui aille en d^croissant quand la distance augmente, on continue k appliquer le prix kilom^trique primitif aux premiers kilometres, tout en appliquant des prix de plus en plus reduits aux kilometres parcourus en sus des premiers. Prenons pour exemple le tarif appliqud aux houilles. On taxe k 8 centimes les 25 premiers kilometres : on arrive aux prix de 2 francs pour les 25 premiers kilometres. Chaque kilometre en sus, jusqu'^ 100, se paye 4 centimes; k 100 kilometres on a done :
.0 fr. 08x25 + fr. 04x75 = 6 francs.
A partir de ce point, on paye 3 cent. 5 par kilometre en sus : k 300 kilometres on paye 12 francs, savoir :
fr. 08 X 25 + fr. 04 x 75 + fr. 035 X 200 = 12 francs.
Au delk de 300 on continue k rdduire la base, d'abord k 3 centimes jusqu'Si 600 kilometres, puis k 2 centimes 5 au del^.
Les tarifs ainsi calculus sont repr^sent^s par des
(1) GoLSON, Tarifs et transports, un vol. in-S^, 1890.
lignes convexes, qui vont en s'infl^chissant tout en restant inclin^es, de mani^re k representer un prix total qui va toujours en croissant quand la distance augmente, mais en croissant d'autant moins pour une m^me augmentation de parcours que Ton est plus loin du point de depart.
Le 18 novembre 1882, la Compagnie de TEst avait pr^sent^ ses propositions ; ces nouveaux tarifs furent homologu^s le 14 aoCii 1884.
La Compagnie P.-L.-M. avait ^galement prdsente des propositions le 11 octobre 1882. Mais la r^forme, sur ce grand r^seau desservant des regions si dissemblables, presentaitde beaucoupplus s^rieuses difficult^s. Les nouveaux tarifs ne regurent I'homologation que le 17 aodt 1885. lis soulev^rent tout d'abord de vives reclamations ; car Tuniformite n'avait pu ^tre obtenue sans un certain nombre de relevements sur les lignes jusqu'alors favoris^es, k raison soit de Timportance du mouvement commercial, soit de la concurrence des voies navigables, soit des conditions plus economiques de Texploitation : les c^reales b6n6ficierent d'une reduction de 6,2 p. 100 ; les sucres de 20,4 ; les houilles de 6; les metaux bruts de4,6;lesmetaux ouvr^s de 8,1; les minerais de 21 ; naturellement ceux qui profiterent des abaissements ne dirent rien : ceux qui subirent des relevements protest^rent ; ce mouvement d'opinion rendit plus difficile le remaniement des tarifs des Compagnies de TOrleans, de TOuest et du Midi.
Pour le Nord, les difficuUes 6taient bien moindres. Homologues le 17 juin 1886, les nouveaux tarifs ne
donn^rent lieu qn'k de tr^s rares reclamations.
On en pent dire autant de ceux de TOrl^ans, qui ont 6i6 homologues le 17 mai d887 ; les tarifs de TOuest furent homologues le 14 aotit 1888.
La tarification int^rieure du Midi est en vigueur depuis le 11 decembre 1890.
A ce moment, les sept grands r6seaux avaient realise les ameliorations suivantes :
Uniformity de la nomenclature des marchandises et serification identique, pour les transports au tarif general ;
Uniformity des conditions (T application des tarifs generaux et meme, en grande partie, des tarifs spdciaux ;
Uniformity du cadre des tarifs sp^ciaux, de telle sorte que, sur tons les rdseaux, la meme marchandise figure dans un tarif special portant le meme numero. Par exemple, sur tons les r^seaux, le tarif P. V. n° 1 concerne les animaux vivants ; le tarif n** 7, les combustibles mineraux; le tarif n° 14, les produits metallurgiques, etc.
Le nombre des tarifs speciaux a ete sensiblement reduit. II n*y en a plus que trente k quarante.
Ces tarifs speciaux ne contiennent plus qu*un nombre restreint de prix fermes; ils prevoient des prix resultant de bar^mes etablis d'apr^s le systeme beige et applicables sur tons les parcours indistinctement. On pent done dire que les tarifs kilometriques sont aujourd*hui la regie, et les prix de gare h gare Fexception.
La reforme commencee en 1882, et terminee en 1890,
a realist d'immenses progr^s au point de vue de la simplification, par Tuniformit^ dans la classification, les conditions d'application, le groupement des marchandises dans des tarifs spdciaux portant le meme num^ro et la substitution, en principe, de prix kilom6triques aux prix de gare k gare.
Toutefois, comme les compagnies h^sitent toujours k faire une experience qui frappe Tensemble du rdseau, parce que la repercussion pent en etre profonde, et comme elles sont plus hardies pour faire des essais locaux qui sont determines par tel ou tel genre de trafic, subsiste la necessity des prix fermes qui, peuapeu, sont remplaces quand le bareme se reduit.
Les prix fermes sont des tarifs de gare t gare, non proportionnels k la distance, inferieurs au chiflre qui r6sulterait de Tapplication du bareme.
Le prix fermc n'a en general de raison d'etre que dans un sens : utile pour le transport de la houille du Nord h Paris, il serait completement inutile pour le transport de la houille de Paris dans le Nord. M^me quand la marchandise du m^me nom circule dans les deux sens, elle pent etre fort differente : les vins que le departement de I'Aude envoie k Bordeaux n'ont pas la meme valeur que les vins que Bordeaux envoie dans I'Aude.
Pour M. Pelletan, ces ameliorations etaient non avenues. Les compagnies s'eiaient montreeshostiles k toute reduction des prix de transport. Les compagnies repondirent k son expose de motifs par des Observations prouvant que c'etaient elles qui avaient pris Tinitiative des
r^formes que les r^seaux strangers n'ont adoptees qu'apr^s elles.
Elles avaient adopts en 1855 des taxes k base ddcrois- Bante avec la distance. Cette tarification de 1855 i 1860 avail eu pour consequence une diminution de 7%65 k 6%92, soil 10 p. 100. En Belgique, en 1861, la taxe moyenne etait encore de 9%46, soit de 40 p. 100 plus 61ev6e qu'en France.
M. Pellelan affirmait que les tarifs des grandes compagnies n'avaient subi aucune reduction depuis 1865.
Les compagnies montrerent les motifs pour lesquels elles avaient dti 6tre prudentes ; mais cependant elles prouverent qu'il y avait toujours eu des reductions.
Elles disaient :
« Si on compare, en effet, les taxes moyennes percues en 1865 (1), et celles qu'indiquent les documents plus r^cents, on constate les differences suivantes :
1865 188i« Diff^reDce en moins.
Nord 6.05 4.85 1.20 20 p. 100
Est 5.73 5.21 0.52 9 -
Quest 6.32 6.01 0.31 5 —
Orleans 6.32 6.06 0.26 4 —
Midi 6.92 6.38 0.54 8 —
M. Pelletan comparait les tarifs actuellement en vigueur en France et k T^tranger : mais tout d'abord, 11 ^cartait TAngleterre, Tltalie, I'Espagne et la Suisse, reconnaissant qu'ils sont plus elev^s dans ces pays qu'en France.
(1) PiCAKD, t. IV, p. 485,
Mais il faut tenir compte de la nature des marchandises : sur 100 tonnes transport^es k 1 kilometre, on compte en France 24 tonnes de houille et 76 tonnes de marchandises diverses ; en AUemagne, 53 tonnes de combustibles et 47 tonnes des autres marchandises.
En supposant, dans les deux pays, pour les deux categories 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 4^95 pour I'Allemagne : les m^mes prix pergus, les m^mes taxes moyennes se traduiraient par un ^cart de 21 p. 100.
En 1894, les tarifs du Nord ne ressortent qu*a 4%52, soit une nouvelle difference en moins de 0%33.
Si on met en parallMe le r^seau des chemins de fer allemands, sur lequel la houille repr^sente 48 p. 100 du tonnage total k toute distance, et notre r^seau du Nord, qui a transports, en 1889, 9883000 tonnes de houille sur 22108000 tonnes, soit 45 p. 100, on trouve que la taxe moyenne des charbons sur le reseau du Nord etait en 1886 de 3%56, inKrieure de 0%01, d'apr^s le journal officiel des chemins de fer allemands, qui donne pour Texercice 1885-1886 un prix de 3%57 [Zeitung des Vereins^ 13 mars 1886).
En 1889, la taxe moyenne sur le reseau du Nord n'est plus que 3%42.
Une partie de la proposition de M. Pelletan ne faisait que reproduire les dispositions dej^ existantes dans Tordonnance de 1846 et dans le cahier des charges. Elle contenait certaines naivetes. Comme on avait fait grand bruit du tarif par zones 6tabli en Hongrie et que M. Pel-
letan ^tait en m^me temps un adversaire du tarif k paliers de 20 kilometres du P.-L.-M., il conciliait les deux opinions en admettant le tarif k paliers, mais k condition que « la taxe r6clam^e t Texp^diteur ne pAt jamais ^tresup6rieure&, celle qui r^sulte du nombre exact des kilometres parcourus etdes fractions de poids transport^es, en calculant le prix du transport pour chaque kilometre et pour chaque partie de poids, d'apr^s le prix etabli par le tarif pour la distance et le poids imm^diatement inf^rieurs ». M. Pelletan oubliait d'indiquer les proc6d6s par lesquels on pouvait accorder ces contradictions.
Mais le but de M. Pelletan 6tait d'enlever aux compagnies Finitiative des tarifs. Par ses articles 22et23, il donnait au ministre le droit de classer les marchandises dans telle ou telle s^rie qu'il lui conviendrait ; mais, par ses articles 26 et suivants, il mettait le ministre sous la d^pendance d*une commission dite des tarifs compos^e de quarante-six membres. Non seulement il interdisait au ministre d'approuver des tarifs rejett^s par cette commission, mais elJepourrait « inviter le ministre des travaux publics k sugg^rer aux entreprises de chemins de fer les modifications dans les tarifs qu'elle juge n^cessaires ».
Si les compagnies se montraient recalcitrantes k cette suggestion, leurs r6ponses seraient publi^es au Journal officieL Cette sanction n*est pas grave. Mais Tarticle 30 ajoutait que la commission pourrait « inviter la compagnie k introduire sansd^lai, dans ses tarifs, les modifications n^cessaires si la commission estimait qu'elles sont
contraires aux lois, cahiers des charges ou conventions. Si elle ne d6ferait pas imm6diatement a cette mise en demeure, le directeur responsable de Tentreprise serait condamne a une amende de 500 k 2000 francs par jour de retard ». Gependant M. Pelletan, apr^s avoir investi la commission des iarifs du droit de condamner, non pas la compagnie, mais son directeur, voulait bien ajouter que « la contravention serait poursuivie comme en matiere de grande voirie ». G'est done le conseil de prefecture qui prononcerait.
Telles etaient les grandes innovations r^clam^es par M . Pelletan. J'opposai h cette proposition un projet de loi, prepare par le comity consultatif des chemins de fer et le conseil d'Etat, que je deposai le J7 mars 1891, quoique je le trouvasse inutile. M. Jonnart a repris ce projet le 26 avril 1894.
En veriu de Tarticle 44 de Tordohnance du 15 novembre 1846 et de I'article 48 des cahiers des charges de 1857, c'est k Tadministration qu'appartient le droit d'homologuetr les tarifs. II n'y a rien k innover sous ce rapport. L'ordonnance de 1846 a Tavantage de laisser un recours ouvert ^ceux qui croiraient leur droit l^s^, tandis qu'en France il n'y a aucun recours contre une loi.
Le but poursuivi par M. Pelletan et les hommes politiques qui consid^rent les compagnies de chemins de fer comme des ennemies publiques est de les d6poss^der de leurs tarifs.
Or, c'est la propriety des compagnies, puisqu'ils sont la garantie de leurs recettes.
Si TEtat avait le droit d'^tablir, comme ilTentendrait,
les tarifs, les compagnies ne seraient plus que des agences de traction : elles n'auraient plus int^r^t au trafic de leurs lignes.
La conclusion logique serai t le rachat et Texploitation directe par TEtat.
On parle beaucoup du groupage usit6 en Allemagne. Le gouvernement allemand fait chercher la marchandise parle groupeur, la re^oit et ensuitela conduits destination. C'est pour ne pas faire acte de commerce queTadministration des chemins de fer de TElat allemand a invente Findustrie du groupage.
La question du materiel est une des grosses difficult^s du prix de revient.
Pour faire maintenant un million de recettes nouvelles, on ne doit pas 6tre loin de la \6ni6 en disant que la base moyenne de ces tarifs ne d^passe pas fr. 04. Avec une distance moyenne de 100 kilometres, il faut, pour faire un million de recettes nouvelles, pr^s de 2S0 000 tonnes de transports. Pour effectuer ces transports il faut des wagons et des voies et des frais d'exploitation. — Avec la legislation actuelle sur les d^lais qui immobilisent les wagons (et par contre-coup les voies etlesquais) pendant delongues heures (peut-^tre soixante heures) au chargement et au d6chargement, il faut, malgr6 des efforts ^normes pour faire rouler le materiel, malgr^ des d^penses considerables de kilometres dp trains, etc..*, d^penser jusqu'^ 3 millions de materiel roulant et 3 millions de voies, garages, ateliers, etc.*., afin d'assurer le transport de ces 250000 tonnes. L'int6r^t, I'amortissement, Tentrelien
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et le renouvellement de ce materiel, deces voies, etc., repr^sentent au grand minimum 72 p. 100, c'est-a-dire 720000 francs, qu'il faut prelever sur le million; 11 reste 280000 francs, soit 28 p. 100 pour les frais d'exploitation etde benefice, c'est dire qu'il ne reste plus de benefices et que quelquefois il y a perte.
Avec les reclamations excessives pour les salaires, les prescriptions de Tadministration qui font faire des d^penses st6riles, etc., ces 28 p. 100 de la recette deviendraient vite insuffisants pour payer les frais d'exploitation, s'ils ne le sont d6']k.
II sera done bien vite impossible de continuer k abaisser les tarifs si on ne r^forme une legislation qui immobilise le materiel dans les gares... et pr^cisement au moment oCi on reclame 1 'acceleration ou plut6t la reduction des deiais de transport.
Les prejuges du public sont entretenus par la difficulte d'avoir une base pour fixer les tarifs.
Sir Courtenay Boyle, T^minent Permanent secretary of Board of trade y disait :
« II n'y a pas de base g^nerale adoptee pour fixer les tarifs. lis sont fixes selon les circonstances locales et il n'est pas possible de faire aucune regie pour eux. Le Board of trade n'a pas le pouvoir de Texiger et s'il Tavait, il ne serait pas possible aux compagnies de s'y soumettre. »
Gette part d'arbitraire restera toujours. M. Pelletan lui-m^me n'a pas ose allerjusqu'^ proposer la suppression des prix fermes.
Tous les specialistes, I v*dner, Morisson, il y a un
demi-si6cle aujourd*hui en Angleterre ; Hadley etFink en Am^rique ; Ulrich en AlJemagne ; Picard, Colson, en France ; V Interstate commerce commission aux Etats- Unis; lord Balfour de Burleigh et Sir Gourtenay Boyle, dans le rapport du Board of trade ^ apres I'enqu^te de 1890, sont unanimes pour declarer que :
« Le cot!lt du transport ne pent ^Ire d^termin^, et s'il I'etait, il serait inutile comme base de tarifs. »
Une tonne de soie ne coAte pas plus h. transporter qu'une tonne dehouille ou qu'une tonne depommesde terre. Mais 6tant donn^e sa valeur, elle peut payer davantage sans que son trafic en soit atteint. Quelques centimes de plus par kilometre ne raccourciront pas son rayon d'expansion. Un centime de plus ou de moins peut, au contraire, arr^ter le parcours de la tonne de houille.
Cependant, les compagnies doivent-elles etablir une sorte d'imp6t proportionnel d'apr^s la valeur de la marchandise ?
Voici une compagnie qui charge une classe de marchandises dans la proportion suivante : saumons de fer, i; de plomb, i 1/2; lingots de cuivre, 2. Ce n*est pas le coAt relatif du transport qui determine cette ^chelle.
Seulement Tart de Tadministrateur est de demander a la marchandise ce qu'elle peut payer, mais seulement ce qu'elle peut payer. Ce n*est pas le cotit du transport, ce n'est pas la valeur de la marchandise qui doivent determiner le tarif : c'est la valeur relative du service.
« Ce qu'il faut comparer, disait M. Griolet (1), au prix du transport, ce n'est pas la valeur de la marchandise, c'est rintdrdt commercial pour lequel elle voyage. » Et il citait cet exemple topique :
Des alcools ou des sucres, marchandises d'une certaine valeur, produits dans le Nord pour y ^tre plus tard consommes, viennent souvent aux magasins g6n6raux de Saint-Denis pour y ^tre warrant^s. Le b6n6fice commercial de cette operation est trop minime pour qu'elle puisse se faire, si le prix du transport, aller et retour, n'^tait pas tr^s r^duit : done, des tarifs tres bas d^veloppent notablement ces transports.
Une difference de tarifs pent ddplacer un courant de transports, voire m6me le centre d'une Industrie.
Une compagnie de chemins de fer forme un ensemble ; son administration doit avoir pour but de retirer un benefice net du total de ses affaires.
Les compagnies de chemins de fer doivent s'efforcer de diminuer leur coefficient d'exploitation, et par consequent, en d^veloppant le trafic, de faire rendre le maximum d'effet utile, k leur capital de premier 6tablissement, h leur matdriel et h leur personnel.
Leur inter^t est done d*accord avec celui du public.
Gr^ceauconcours demon collegueetami, M.Rouvier^ et des compagnies de chemins defer, j'ai pu r^aliser le
(I) Gomit6 consultatif, 9 f6vrier 1891.
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d^gr^vement deTimp^tsur la grande Vitesse. M. Raynal avait sp^cifie dans les conventions de 1883 que les compagnies abaisseraient de 10 0/0 les tarifs des secondes et de 20 0/0 les tarifs des troisi^mes classes, le jour od rfitat suppriinerait la surtaxe de 1871.
Si on edi applique simplement cette formule en i891, les compagnies risquaient 23 millions et TCtat 36.
Seconds par M. Picard, vice-president du comitd consultatif des chemins de fer, et par M. George, rapporteur, j'aboutis aux r^sultals suivants : le ministre des finances, pour aider Siu d^gr^vementdes messageries et des denr^es, non pr6vu par les conventions de 1883, supprima non seulement rimp6t de 1872, mais aussi celui de 1855, soit23 0/0.
A la suite des n^gociations, les clauses qui avaient 61 e pr^vues pour les billets simples furent ^tendues aux billets d'aller et retour. Si on compare le prix abaiss^ au plein larif, on trouve que la difference est de 28 0/0 en seconde et36 0/0 en troisi^me classe. Relativement au tarif ant^rieur au 1" avril 1892, le chiffre est de 12et 22 0/0.
Pour les petits colis au-dessous de 40 kilos, on a abaiss^ le prix de transport qui, imp6t compris, 6tait de 55 k 35 centimes, jusqu'^ 25 centimes, soit de 36 a 44 0/0. Pour les messageries on est descendu de 44 h 32 cent, et m^me h 16 cent., soit de 27 k 400/0; pour les denr^es enfin, la diminution a 6te encore plus forte: on est descendu de 44 k 24 et m^me^ 10 centimes, soit de 45 k 66 0/0. De plus on a supprim^ la manipulation de r^seau k r^seau qui atteignait avec
rimp6t, 1 fr. 76. Le tarif est devenu commun entre les diversescompagnies, de sorle qu'un colisqui traverse la France de Bayonae k Dunkerque, non seulement ne supporte pas de frais de transmission de reseau h r^seau, mais encore b^n^ficie de la baisse d^croissante du tarif kilom^trique.
Quant aux consequences, aux r^sultats imm^diats de ces n^gociations dont je parlais tout k Theure, ils Bont faciles k saisir : en adoptant simplement, des 1890, la clause pr^vue par les conventions de 1883, la part des compagnies ^tait de 23" millions, celle de I'Etat de 36.
A Tissue des ndgociations, la part des compagnies etait de 42 millions, celle de TElat de 49. La part des compagnies a done augments k la suite des n^gociations de plus de 80 0/0, tandis que les sacrifices de TEtat n'ont augments que de 27 0/0. Le degr^vement total pour le public aurait 6t6 de 59 millions, tandis qu'il d^passe 91 millions.
D6s 1892, le nombre des voyageurs d^passait de 30 millions celui de 1891, et celui des voyageurs k 1 kilometre s'accroissait de pres d'un milliard
en 1892 8.285.530.635 en
ou 11, 5 p. 100. Cette augmentation portait surtout sur les voyageurs de troisifeme classe.
En 1893, le nombre des voyageurs kilom6triques etait de 10 008; en 1894, de 10331.
Mais les recettes ^taient loin de s'dlever dans la meme proportion. Voiei leur progression, imp6t non compris :
Millions
Ainsi le nombre des voyageurs a augmenld de 25 0/0 et le chiffre de recettes de 9 0/0.
Si on divise le parcours kilom^trique des voyageurs par les recettes, inip6t non compris, on voit que le tarif moyen s'etablit de la mani^re suivante :
Centimes
1893 et 1804 3,88
11 est vrai que ce prix comprend les tarifs militaires qui sont de centimes 1,59, tandis que les tarifs civils ressortent k centimes 4,09.
On a beaucoup parle du tarif hongrois. Les chemins de fer ont ei6 rachetes k Taide de proc^d^s plus ou moins scrupuleux par I'Etat hongrois. M. Baross, ministre du commerce, a inaugur(5 le i" aoilt 1889 le tarif par zones, dans le but de concentrer tous les voyages en Hongrie vers Budapest et de d^lourner le Irafic de Trieste k Fiume. Ce tarif, revise le 1" mai 1896, se divise en deux.
1° Trafic local, avec trois zones, de 1 i 10 kilo-
metres, de 11 k 15 kiJom^tres, de 10 k 20 kilometres.
2° Trafic lointaia : ce trafic est partag^ en 14 zones allant de 21 kilometres k 225 kilometres et au del^.
Les billets de petite distance sont valables toute la journ^e jusqu'^ minuit. Les billets k grande distance sont valables jusqu'^ Tarriv^e k destination.
Le deficit en 1894 etait de plus de 14 millions de francs. II est probable que les transports fails presque gratuitement, pour amener les populations k Texposition du mill6naire, augmenteront le deficit en 1896.
Les voyageurs ne doivent pas interrompre leur voyage. Defense est faite aux voyageurs de grande distance de se servir de billets k petite distance. II est ^galement interdit de voyager avec des billets combines de petite et de grande distance. Lestarifs du trafic local sont de 0,10 k 0,20 kreutzers pour la 3** classe, soit de 0,20 k 0,40 centimes. lis remontent ensuite pour les tarifs des zones moyennes, puis s'abaissent pour les tarifs extremes. A 226 kilometres et au del^, ils sont de 4 florins, soit 8 fr. 40. En France, le prix est de 11 fr. 10, sur lequel il y a i fr. 10 d'imp6t : la difference n'est done que de 1 fr. 60. A 101 kilometres, le tarif est en florins, 4,20 pour les premieres, 2,80 pour les secondes; 1,75 pour les troisiemes ; cela fait done ressortir comme moyenne le tarif kilometrique k centimes 550. On voit que la difference entre le tarif hongrois et le tarif frangais n'est pas aussi grande qu'on le suppose.
Entre Texploitation des chemins de fer hongrois et Texploitation des chemins de fer fran^ais, il y a une
grande difference. On ne peut comparer les deux syst^mes.
Nous avons indique comment avail et^ constitu^ le r^seau de TEtat. II repr^sente un capital de 721 millions, non compris le capital correspondant k Tannuit^ que TEtat paye k la compagnie d'Orl^ans h titre de soulte d'^change et non compris aussi les frais gdn^raux, niles int^r^ts pendant la continuation des lignes neuves.
Le produit net du reseau de I'Etat a et6 de 9 330000 francs en 1894, qui repr^senterait un int^r^t de 1,29 p. 100. Je mets le verbe « repr^senter » au conditionnel, car il y a quelques discussions sur ce point qui proviennent de la mani^re d'^valuer le capital.
Le coefficient d'exploitation 6tait de 77, 40 p. 100 en 1893, il a ^16 abaiss^ k 76, 45 en 1894, k 75, 87 en 1895, tandis que pour les autres compagnies, il ressort k 53 p. 100.
Ce n'est point au d6fautd'habilet6 de la direction des chemins de fer de TEtat que ce haut prix d exploitation est imputable, mais le reseau compos6 de petites lignes soudees les unes aux autres, n'est pas bon; et la compagnie des chemins de fer de TEtat a voulu favoriser les contr^es qu'elle desservait.
L*Etat, place directement en face des populations, n'a pas de force pour leur resister. 11 faut entre elles et lui cet excellent tampon qui s'appelle « le mauvais vouloir des compagnies » et qui degage sa responsabilite.
Prudemment, quand la loi du 18 mai 1878 autorisa le gouvernement k r^gler, d'une mani^re provisoire et
par simple d^cret, rorganisation administrative et la gestion financi^re du nouveau r^seau, le gouvernement organisa Tadministration des chemins de fer de TEtat sur le module des autres compagnies. II lui donna une grande autonomie et la dota d'un conseil d'administration.
Les decretsdu 10 d^cembre 1895 ont modifi^ cet 6tat de choses. lis suppriment le conseil d'administration et .conf^rent la plupart de ses attributions a un directeur relevant imm^diatement du ministre des travaux publics. « C'est, eneffet, ditle rapport, au ministre responsable devant le parlement qu'il appartient de diriger, par un fonctionnaire plac^ sous ses ordres, Tadministration des chemins de fer de I'Etat. » M. Gruet a prouv^, du reste, dans son rapport sur le budget des chemins de fer de TEtat (1897), que ce decret est illegal. Ce que M. Guyot-Dessaigne a pu faire par un simple decret, un autre ministre pent le defaire. Le regime des chemins de fer de I'Etat, provisoire pendant dix-huit ans, est expose k subir des modifications k chaque nouveau ministere, si les successeurs de M. Guyot- Dessaigne voulaient suivre son exemple. II n'a pas donne 1^ un argument en faveur de Texploitation des chemins de fer par TEtat.
Les partisans de Texploitation des chemins de fer par rEtat invoquent souvent Texemple des chemins de fer prussiens. D'apres les renseignements connus, qu'a
bien voulu r^sumer moa ami M. Andre Liesse pour cette etude, il n'est pas encourageant.
En tout lemps, depuis Torigine de la construction des chemins de fer en Prusse, la tendance tres nette de I'Etat k s'emparer des nouvelles voies de communication s'est affirm^e. Au d^but, ce fut- aux compagnies privies que Ton s'adressa^ comrae partout. Mais les traites de concession portaient en Prusse, plus que partout ailleurs, la preoccupation, pour Tavenir, du rachat par TEtat. Aussi trouve-t-on soigneusement introduites dans ces contrats une foule de causes de rescision. L'Etat aida les compagnies avec quelques garanties d'int^ret, mais 11 se fit actionnaire. Pour maintenir les actions k un prix qui ne fAt pas trop 61ev6, I'Etat institua aussi une loi iiscale d'impdt progressif sur les dividendes. Jusqu'en 1850, toutes les lignes prussiennes furent construites et exploitees par I'industrie priv^e. A la fin de 1850, ^poque k laquelle se terrnine ce qu'on pourrait appeler la premiere periode des chemins de fer prussiens, TEtat avait donne aux six plus importantes compagnies, ayant un d^veloppement de pres de 1200 kilometres, le concours financier suivant : il avait souscrit pour 20 millions de francs d'actions et verse, en dix ou douze ans, sur un capital de 129 millions de francs, une garanlie d'int^r^t k 3 1/2 p. 100.
Mais, dhs 1849, une commission speciale de ladeuxieme Chambre prussienne declara << que la reprise de tous les chemins de fer par TEtat devait constituer un but constant auquel le gouvernement devait tendre par tous les moyens k sa disposition ». Le gouvernement fit alors
construire quelques lignes, en racheta d'autres, et mit la mainsur celles qui n'avaient pas rempUles conditions des conlrats. D^j^, en 1858, I'Etat exploitait pr6s de 2400 kilometres. La guerre de 1866 augmenta ces lignes. 11 en fut construil d'autres apr^s la guerre de 1870. En 1875, le prince de Bismarck tenta de r^unir
en r^seau de I'Empire les chemins de fer des Etats confeder^s. II rencontra une opposition qu'il ne put vaincre : la Baviere, le Wurtemberg, la Saxe, se mirent r^solument en travers des projets du chancelier. N'ayant pu reussir non plus k vendre les chemins de fer de I'Etat prussien k TEmpire, il r^alisa sur un plan moins vaste son projet en faisant operer le rachat des compagnies conc^d^es, par I'Elat prussien, de fa^on a faire un tout homog^ne. Le rachat se fit de 1879 k 1891. En 1879, les lignes exploit^es par TEtat etaient, Si peu de chose pres, ^gales k celles des compagnies, soit des deux c6t6s un peu plus de 9 000 kilometres. Dans Tintervalle, d'autres lignes furent construites qui augment^rentle r^seau qui est aujourd'hui(statistiqueofficielle de 1895), en y comprenant I'Alsace-Lorraine, de plus de 28 000 kilometres.
Les r^sultats financiers globaux du rachat furent les suivants : I'Etat paya 192 millions et demi comptant. II prenait k charge un capital de 5 milliards et demi, auquel il faut ajouter les 240 millions de francs d'actif qu'il possedait ddja. Tout cela pour le rachat ; le reste du reseau lui appartenant constituait une autre portion de capital presque ^gale.
Le rachat fut fait d'apr^s cette th^orie : que les com-
pagnies de chemins de fer, comme les routes, devaient ^tre administrees par I'Etat pour offrir des transports a prix de revient au commerce et k Tindustrie. C'est Tesprit de lucre des compagnies qu'on accusait surtout d'entraver les progres et Tam^lioration des transports; c*6tait le capital que Ton designait comme le minotaure auquel les compagnies sacrifiaient les intdr^ts generaux.
Or, depuis le rachat, on ne tint nul compte de ces belles promesses, malgr^ la loi habilement obscure dite « loi des garanties », oti I'article 3 sp^cifiait « que Tamortissement annuel des chemins de fer de FEtat a raison de 3/4 p. 100 de cette dette serait op^r^ ».
Les deceptions furent nombreuses pour ceux qui avaient cru aux all6chantes promesses du prince de Bismarck. Aucune v^iormQ s^rieuse de tarifs ne fut faite, sauf pendant quelque temps, en ce quiregarde le transport des bl^s. Le jeu des tarifs n'est point facile sur le r^seau prussien. Les seuls tarifs commerciaux avantageux et auxquels TEtat n'a pas os^ toucher, k cause de Tinfluence de Uindustrie rhenane et westphalienne, ont ^t^ rdclam^s et obtenus en 1877, malgri Vopposi- Hon sourde de TEtat. Les tarifs des voyageurs n'ont pas, non plus, ^t^ameliores. A toutes les demandes de reformes (les documents ^larlementaires en font foi), le ministre des chemins de fer, aussi bien M. de Mayback que M. de Thi^len, a r^pondu par un non possumus categorique. Pourquoi? Parce que le produit de Texploitalion des chemins de^ fer est devenu Ires vite le « moyen financier » par excellence pour combler le
deficit du budget general prussien. On a augments le produit net au moyen d'artifices de comptabilit^, en portant beaucoup de dc^penses au compte du capital de premier ^lablissement, c'est-^-dire dans la Dette publique prussienne, ce qui augmente d'autant le service des arr^rages. On a tr6s peu am6lior6 le matfSriel et Ton a, pendant un temps, r^duit a la portion congrue les employes des chemins de fer de TEtat. Quoi qu'on ait fait toutes les economies possibles, le coefficient d'exploitation du r^seau prussien (r^seau plus homogene que Tensemble du r^seau des compagnies francaises) a cependant ^te toujours plus 61eve de 2 a 3 p. 100 que celui de Tensemble des compagnies francaises (i). Etilfaut considerericiquelacomparaison est plut6t d^savantageuse pour les compagnies frangaises, qui ont des tarifs plus varies et offrent plus d'avantages au commerce. Cette difference du coefficient d'exploitation ne traduit que faiblement la sup^riorite d'administration des compagnies francaises, demontr^e d'ailleurs, ces temps derniers, dans un important ouvrage, par un dcrivain allemand, M. de Kauffmann.
Les sommes vers^es par les chemins de fer de TEtat au budget gdn^ral se sont ^lev^es de 44 millions de marks en 1889-90 a 129 millions en 1894-95. Les interets de la dette des chemins de fer se sont 61ev6s dans la m^me p^riode de 165 millions de marks k 212 millions de marks, pendant que Tamortissement baissait
(1) Alfred Mange, Revue des Deux Mondes^ mai 1893.
graduellement jusqu*^ 24 millions de marks (1). C'esl Je cas de rappeler, comme le disait Bastiat, qu'il est des choses quon voit et d'autres quon ne voit pan. Ici on ne veut pas surtout voir que le produit net est force par des artifices de comptabilite; que les tarifs Aleves sont un impdt leve sur le commerce et Tindustrie par I'Etat prussien, impdt g^nant et lourd; qu'enfin, le budget general ne pouvant ^tre boucl^ qu'avec le produit des chemins de fer, les ministres des finances repoussent toute id^e d'amelioration, tout changement, tout perfectionnement. C'est en definitive un r^suUat mauvais; c'est en outre la contradiction absolue du principe socialiste, bienfaisant, k entendre M. de Bismarck, que Tadministration des chemins defer par Tfitat doit etre faite dans I'int^r^t de tons et au meilleur marche possible.
Yin
II n'est pas inutile de mettre en regard des d^penses de TEtat fran^ais pour les chemins de fer, les benefices qu'il en retire.
Les benefices se trouvent enumer^s lous les ans dans la statistique des chemins de fer. En 1894, on a enleve un certain nombre de rubriques qui s'y trouvaient. En i893, les benefices constates s'^levaient k 285 mil-
(I) Dans le m§me intervalle, le produit net total est passe de 321 millions de marks a 371 en 1894-95, apres avoir 6t6 de 378 millions de mark& en 1893-94.
lions, non compris les chemins de fer d'int^ret local et ceux d'Alg^rie. On en a d^duit 13 ^ 14 millions d'imp6ts comme contributions fonci6res et patentes, timbres poste pour lettres d'avis, etc. Gependant, si les chemins de fer n'existaient pas, ces recettes n'apparaitraient pas au budget. On en a exclu aussi 3^4 millions pour transports de la guerre et transports des finances resultant de contrats : cependant ce sont des economies bien r^elles.
En y comprenant les frais de contr61e et de surveillance rembours6s k TEtat qui se montent a 4353 000 francs environ; le produit net des lignes appartenant i TEltat ; les imp6ts sur les transports, les imp6ts sur les titres des compagnies, les Economies sur les transports de TEtat resultant des clauses du cahier des charges, on arrive pour 1894 a un total de 221 millions, tandis que les depenses ressortent k 306 millions : la difference est done de 85 millions.
CHAPITRE VIl Les services de navigation
Progres depuis 1878. — Les droits de navigation et les travaux.
— D^fauts de la construction par I'Etat. — Enlretien InsufGsant.
— Les chambres de navigation. — Les ports de commerce. — Avances et fonds de concours.
L*Etat a rachetd successivement presque toutes les concessions de canaux. 11 est maintenant charge de leur eutretien et de leur construction ainsi que de Tentretien et de I'am^lioration des rivieres navigSibles.
En 1872, le tonnage des voies navigables ^lait de i 836 millions de tonnes kilom^triques ; en 1880, on a supprim^ les droits de navigation, le tonnage ^tait de 2 007 millions.
En 1878, il n'y avait que 1234 kilometres de voies navigables, ayant des ictuses de plus de 38 moires, une profondeur de 2 metres, pouvant supporter des p^niches de 300 tonnes.
Maintenant ily en a plus de4000. L'augmentation est doncde plus de 2600 kilometres, soitde plus de 200 p. 100. Ce n*est que le tiers des 12 470 kilometres de voies navigables.
Le tonnage est arrive en 1894 k 3912 milliocsde tonnes, soit une augmentation de 95 p. 100, taudisque dans les chemins de fer le transport n'a passe que de 10350 mil-
lions de tonnes a 12482 millions; soit 22 p. 100.
C'est une preuve que nous avons deji eue pour les routes que les moyens de circulation plus perfectionn^s, loin de d^truire les autres moyens de circulation, donnent plus d'activit^ ^ la circulation tout enti^re.
Les compagnies de navigation, d*un c6t^, les compagnies de cheminsde fer de Tautre, attribuentvolontiers a la suppression des droits de navigation cet ^norme developpement. S'il n'^lait dtl qu*^ celte cause, ce serait la preuve la plus eclatante de Tinfluence d^tes* table des imp6ts sur la circulation. Gertes je suis loin de nier I'influence qu'a pu avoir ce d^gr^vement; mais il ne faut pas oublier Timportance des travaux que je rappelais tout k Theure.
On aurait eu beau supprimer les droits de navigation, s'il n*y avait eu ni canaux ni rivieres navigables, la navigation ne se serait pas developpee.
Cependant TEtat construit avec lenteur, par ^-coups, et il entretient d*une maniere insuffisante.
Le canal de la Marne h la Sa6ne a 616 decide par la loi du 3 avril 1879. II reste 24 890000 francs k d6penser: on inscrit au budget de 1897,500000 francs. Dece train, il faudra done 50 ans pour le finir.
Pour le canal de Montb^liard a la Haute-Sa6ne, il reste 23 020 000 francs a d^penser : on inscrit 400000 fr. Je cite ces deux chiffres en reconnaissant qu*ils sont exceptionnels : mais partout, les travaux ont el^ insuffisamment dot^s et se r^parlissent sur un nombre d'exercices quilesrendraient ruineux si TEtat comptait
les int^r^ts intercalaires des sommes d^pensdes aussi lentement.
Pour les travaux du Rh6ne en Ire Lyon et la mer, il reste 2200 000 francs & d^penser : on inscrit 200000 fr.
En 1876, avantle commencement des grands travaux, la masse totaled'ouvrages h entretenir:rivi6res, canaux, et ports maritimes ^tait representee par un capital de premier etablissement montant k 1281 millions de francs et les credits annuels d'entretien s'elevaient i 15 240 000 fr. , ce qui faisait ressortir la d^pense d'entretien a 1,2 p. 100 des frais de premier etablissement.
En 1897, on se trouve en presence des chifTres suivants :
Depenses de premier etablissement : 2 441 millions ; depenses annuelles d'entretien: 18 175 000 francs.
La proportion des frais annuels d'entretien aux frais de premier etablissement n'est done plus que de 0,74 p. 100.
Si les credits d'entretien avaient suivi la meme progression que le capital de premier etablissement, ils devraient etre de 29 millions.
Pour remedier k cet etat de choses, j'avais depose le 15 juillet 1891, un projet de loi tres habilement prepare par M. Guillain, directeur de la navigation au minist6re des travaux publics, organisant deschambres de navigation.
Voici comment les definissait le projet de loi.
Les chambres de navigation sont « des etablissements publics institues sous Tautorite du ministre des travaux publics, alin d'assister TEtat dans Tadminislration des
int^r^ts de la navigation, chacun pour un reseau d^termin^ de voies navigables ou flottables ».
La chambre de navigation d*un reseau est charg^e :
1° D'^clairer Tadministration, par ses avis, sur les besoins commerciaux des usagers des voies de son reseau ;
2° D'etablir et d'administrer sur tout ou partie de son reseau, au fur et d mesure des besoins constntis, un outillage public d'exploitation suivant les conditions et tarifs d^termin^s pour chaque partie de cet outillage par un d^cret rendu en conseil d'Etat;
3"* De contribuer aux d6penses d'extension et d'am6lioration deson reseau par des avances ou des subventions, en se remboursant au moyen de phages etablis soit par des decrets en conformity de la pr^sente loi, lorsqu'il s'agira de simples subventions pour ameliorations locales n'exigeant que de faibles phages, soit par des lois spdciales lorsqu'il s'agira d'op6rations plus vastes, comme par exemple la creation d'un nouveau canal. La qualite d'^tablissements publics conf^re aux chambres de navigation la personnalite civile pour les objets de leur competence.
Sont eiecteurs pour un reseau, toutes les cbambres de commerce riveraines des voies de ce reseau, et en oulre celles qui, riveraines d'autres voies navigables, ont, d'apres la derniere statistique officielle de la navigation, expedie ou regu par leurs ports, & destination on en provenance des voies du reseau consider^, plus de 25 COO tonnes.
Les chambres de navigation doivent repr^senter les
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exp^diteurs et les destinataires des marchandises, les transporteurs el TEtat.
La chambre de navigation est administr^e par un comity de direction, ^quivalant au conseil d'administration des soci^t^s anonymes.
Les ressources de la chambre de navigation se composent de phages, essentiellement differents des droits de navigation, abolis en i880.
Les droits de navigation 6taient des droits fiscaux; ils ^taient pay^s par tons indistinctement et sur tons les cours d'eau du territoire ; ils tombaient dans la masse g^n^rale des ressources du Tr6sor, de m^me que tons les autres imp6ts. La navigation qui les avail pay^s n'en retiraitaucun profit special.
Les peages locaux qui seraient ^tablis en vertu de ce projet de loi auraient pour caractere essentiel d'etre la remuneration des services que lesusagers qui payeraient ces peages, sur une section determinee de la voie navigable, retireraient d'une amelioration apportee aux conditions d'exploitation de cette section.
L' amelioration aurait procure aux usagers un certain benefice ; le peage ne leur en prendrait qu'une partie. Meme apres lepayementdu peage, Tusager conserverait encore un benefice par rapport k la situation ancieune. Le peage ne constituerait done pas une charge pour rindustrie des transports. II presenterait ainsi une premiere difference essentielle avec le droit de navigation.
Le peage, specialise quant k sa j)erception dans des lieux delimites, etait specialise quant k son emploi. Les produits n'en pouvaient etre employes qu'^ payer les
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d^penses relatives h Tam^lioration qui le motivait; d^s que le payement de ces d^penses serait assure, on cesserait de le percevoir. Le p6age 6tait essenliellement temporaire et se difF6renciait encore par la des droits de navigation.
Ce projet rencontra une opposition passionn^e de la part du syndicat de la marine qui compte 109 membres et repr^sente les compagnies de navigation dont la flotte ne compte que pour 5 pour cent des 16000 bateaux, months par 20000 bateliers qui parcourent nos canaux et nos rivieres.
M. F^lix Faure fut le rapporteur de ce projet qui avait 616 adopts compl^tement par la commission : mais son rapport ne put venir en discussion avant la fin de la legislature de 1889-1893. Depuis, aucun ministre ne Ta introduit devant le parlement. On continue h 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 k attendre leur tour au lieu de circuler. Aucune organisation d'ensemble n*a 6i6 dtablie pour le halage m^canique. L'outillage de nos ports int^rieurs laisse partout k desirer.
Les travaux des ports de commerce n'ont pas subi les m^mes retards, gr^ce aux fonds de concours et aux avances procures par les chambres de commerce ou les administrations locales. L'Etat s'est trouv6 116 et a 6i6 oblige de continuer les travaux. Sur les travaux engages actuellement, les d^penses approximatives faites au 31 d^cembre 1896 sont de 156 millions dont 78 millions
de fonds de concours, soil la moiti^. Les d^penses restant k faire sont de 126716 000 francs, dont 48699000 de fonds de concours. Sur Texercice 1897, il y aura 12292 000 francs k d^penser sur les fonds de concours et 5685000 francs sur les fonds de tr^sor.
line faut pas se dissimuler que TEtat a fait des emprunts aux chambres de commerce . En inscri vant au budget des sommes variant de 4438000 a 3 046000 francs, lis seront tons amortis en 1906. Si le ministere des travaux publics n'avait pas eu recours h ce systeme, jamais il n'aurait pu accomplir aucun des travaux n^cessites par les ports. C'est une chim^re de croire qu'on pent faire des travaux extraordinaires sur les ressources ordinaires. Quand les credits sont libres, ils peuvent 6tre modifies chaque annde selon les id^es du ministre, du rapporteur du budget des travaux publics, de la commission du budget et de la Chambre.
CHAPITRE VIII Les pharos et balises
Bon march6. — Progr^s de ce service. — Les feux-6clairs. —
Programme non execute.
Un des services les plus importants et qui fait le plus d'honneur au minist^re des travaux publics est celui des phares et balises.
II cotite proportionnellement de deux fois et demie k trois fois moins que le service anglais de Trinity house, et est k la tete de tous les progr^s. Fresnel a trouv6 de dignes continuateurs et nos ing^nieurs ont jete en mer des phares qui semblent un d6fi aux obstacles, comme celui d'Ar-men.
Ce sont les ingenieurs fran^ais qui viennent de faire une revolution dans Teclairage des cotes en substituant aux anciens feux les feux-^clairs.
Elle repose sur Tobservation suivante : il suffitque la dur^e de T^clat d'un phare atteigne environ un dixi^me de seconde pour que la lumi^re produise int^gralement son effet sur la retine jusqu'^ la limite de la port^e.
Dans les anciens appareils, la lumi^re se prolongeait usqu'Si cinq secondes, c'^tait de la lumi^re perdue.
Le syst^me a pour but de concentrer toute la lumi^re dans un espace de dix secondes. En totalisant les puis-
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sances lumineuses des feux transform^s, on trouve que raugmentation r^alis^e a ^t^ de 18753730 bees Carcel, correspondant d, 105 feux dont Tiniensit^ primitive s'^levait au chiffre de 772 935 bees Carcel. L'intensit^ de ces feux a done 6i6 multipliee par 25.
II faut ajouter k ce progres T^clairage k incandescence par le gaz d'huile comprim6 et les feux permanents fonctionnant automatiquement.
Malheureusement, les ressources du budget sont insuffisantes pour r^aliser les programmes arret6s. La loi du3 avril 1882 prescrivait la substitution de T^clairage 61ectrique iT^clairage k Fhuile dans quarante-deux phares de grand atterrage et Tinslallation de signaux sonores dans vingt de ces phares. Gette operation ^tait dvalu6e k 8 millions et devait durer huit ans. Jusqu'^ present on a depens6 1 893000 francs, et on inscrit au budget annuellement une somme de 150000 francs.
CONCLUSION
Nous nous vantons de notre ordre et de notre m6thode. Nous avons la pretention d'avoir les institutions les plus gdometriques, les plus r^guli^res, les mieux coordonn6es du moade : et sous certains rapports, elle est fondle. Mais nous ne eraignons pas non plus de maintenir ou d'instituer certaines combinaisons de disorganisation qui sont des oeuvres d*enfantsen d^lire. On enl^ve au minist6re des travaux publics tons les travaux d'architecture : car, parait-il, ce ne sont pas des travaux et ce sont des choses privdes. On veut enlever au ministere des travaux publics les routes nationales : 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 contr61e des mines, et les mines ne sont pas des travaux publics; le contr6le des chemins de fer ; et quand les ing^nieurs en construisent pas eux-memes, ils ne sont charges que d'un service de contr61e.
L'Etat ne pent faire qdelque chose qu*^ la condition de se lier par un contrat. II faut qu'il s'oblige h regard d'un tiers qui le protege contre ses propres retours et les changements de direction qui peuvent resulter des hasards de la politique.
De 1^, la n^cessit^ pour lui qu'il y ait entre lui et ses entreprises des personnalit6s interposdes : compagnies de chemins de fer, chambres de commerce des ports, chambres de navigation ou entreprises privies.
Partout otx les travaux peuvent donner une remuneration, le gouvernement doit s'adresser k des concessionnaires.
Le minist^re des travaux publics doit moins essayer de faire par lui-m^me que de provoquer et d*appuyer des initiatives privies.
DEUXIEME PARTIE
GHAPITRE PREMIER Les origines da ministdre des travaux publics.
G'est aux Remains que sont dus les premiers travaux d'edilit^ de la Gaule. C6sar commenga ; puis apres lui, les empereurs dessin^rent, dans un but surtout strat^gique, un r^seau de voies dont les principales, ayant leur point de depart k Lyon, rayonnaient vers la Gaule Belgique et la Meuse ; vers la Manche ; vers rOc6an par TAuvergne et TAquitaine; vers le Rhin, et enfin sur ritalie et Rome en suivant la vallee du Rh6ne, puis k partir de Marseille la c6te par la Ligurie.
Ce premier grand effort accompli et les Romains disparus, Ton ne voit pas chez les rois de la premiere et de la seconde race apparaitre le souci d'entretenir et d'am^liorer Toeuvre de leurs devanciers. Charlemagne seul doit 6tre excepts : dans un int^r^t de conqu^te, il trace k Iravers son vaste empire de nouvelles routes, en meme temps qu'il edicte quelques regies pour la police des grands chemins.
Pendant toute la p^riode du moyen Age, on ne relive que des essais timidesde reglementation. A peine plus puissants que leurs grands vassaux, les rois se preoccupaient plut6t de lever et d*entrelenir les gens d'armes indispensables a leur defense, que de faciliter
les communications entre les diff^rentes provinces.
Ce n*est que bien plus tard, au xvi* si^cle, sous les derniers Valois, quand le pouvoir royal est universellement reconnu, que lettres patentes et edits sur la « voierie » se succ^dent, provoqu^s par les plaintes qui s'^levaient de toutes parts sur Tetat des chemins et les exactions dont ^taient victimes les usagers. Les seigneurs, les villes percevaient sur les routes et au passage des ponts ou bacs, des peages plus ou moins arbitrairement fix6s, qui avaient en principe pour prdtexle Tentretien desdits ouvrages, mais que les b^n^ficiaires, sans nul scrupule, ne manquaient pas de d^tourner, h. leur profit, de cette pr^tendue affectation.
Nous en trouvons la preuve dans I'ordonnance de mai 1579 : « Pour les plaintes qui nous ontest6 ci-devant « faites, dit Henri III, du mauvais estatauquel sontde « present les ponts, chemins et chauss^es de cettuy « nostre royaume, encore qu*il y ait deniers affect^s k « Tentretenement d'icelles chauss^es, ponts et chemins « levez par les seigneurs pour le droit de p^age, barrage « et travers sans qu'il y soient n6anmoins employez, « dont nos sujetsregoivent grandes incommoditez : pour « k quoi pourvoir et remedier enjoignons bien expres- « s^ment k nos procureurs es bailliages, s^n^chauss^es « pr^votez et eslections de cettuy nostre royaume de ft faire procdder par saisie sur lesdits travers et phages « pour les deniers en provenans estre convertis et « employez en ladite reparation et nonailleurs ,,., »
II y avait k craindre et il se produisit des conflits entre lesnombreusesautorit^s charg^es concurremment
d'assurer Tobservation des volonl^s royales. Les abus reparurent et avec euxles recriminations qu'ils avaient dej^ soulevees. Le besoin d'une centralisation, d'an administrateur unique ayant la haute main en lamatiere, se faisait imp^rieusement sentir. C*est ce que comprit tr^s nettement Henri IV, lorsqu'il crea en mai 1599 ] 'office de grand voyer de France.
Le roi constate tout d'abord que malgr6 les ^dits et les lettres patentes « des prMecesseurs rois » instituant des voyers « ayant entr^autres choses le pouvoir d^ avoir Voeil auxvoyes et passages »,toutesles prescriptions relatives a Tentretien des chauss^es, k Talignement des rues et maisons sont rest^es lettre morte. « Ft d'autant que « par Vinjure du temps que negligence des officiers et « dutres personnes prepos^es ausdites charges^ lesdits « rdglements ont esti du tout delaissez et les memes abus « qui s'y commettoient continuez ».
II s'est en consequence decide h. instituer une charge comportant la direction sup^rieure et le contr6Je de toutes les autorit^s existantes : « A quoi estant besoin « de pourvoir pour V importance de cette affair e, concer- « nant g^niralement tous nos subjets et commodity du « commerce, avons jugi estre d propos pour le bien de « nosdits subjets d'establir un estat de grand voyer ayant « VauthoHte et superin-tendance sur tous les voyers esta- « bliSy et qui le pourroient estre cy-apres en toutes et « chacunes des villes de nostre dit royaume et pays de « nostre obiissance pour la conservation de nos droits et « r observation des rdglemens establis pour ce faict desdits « voyers, »
Get acte fut compl6t^ en 1607 par un second 6dit r^glant les fonctions et droits du grand voyer. La charge fut confine k Tintime ami et fidele conseiller du roi, Sully, d6j^ surintendant des finances.
Presque ^ la m^me date (1601), Henri IV cr^ait un grand maltre g^n6ral superintendant et divers autres officiers charges de la surveillance et de la mise en exploitation des mines etattribuaitleposte au sieur de Beringhen. Lafonction 6tait surtout fiscale etconsistai presque exclusivement k assurer la rentr^e des droits perQus au profit du tr^sor royal.
Enfin un 6dit de i626institue Toffice de grand mattre, chef et suHntendant g^n^ral de la navigation et du commerce, poste que se r^serva Richelieu.
Ainsi se trouvait 6bauch6e une organisation qui embrassait la plupart des attributions qui seront d^volues au minist^re des travaux publics au moment de sa creation, en 1830.
Jusqu'd, la Revolution, la haute direction des services de voirie, dans lesquels ilfaut comprendreles canaux de navigation, appartint aux contrdleurs gen^raux des finances ayant sous leurs ordres des intendants qui, k plusieurs reprises, port^rent le titre de directeurs des ponts et chauss^es. Nous passons rapidement sur cette p6riode, nous r^servant d'indiquer en ^tudiant les organes du minist^re des travaux publics, comment se sont constitu^s, d^s cette ^poque^ les deux corps des ponts et chaussees et des mines.
L'Assembl^e Nationale, qui avait fait table rase de toutes les institutions de Tancien regime, r^gla, par un
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d^cret du 27 avril 1791, devenu d^finitif par la loi du 25 mai 1791, les fonctions et attributions des six ministres, chefs supr^mes, sous les ordres du roi, des nouvelles administrations. (Vest au minist6re de Tint^rieur que futr^servee la direction des services des mines, des ponts et chauss^es et de ce qu'on a appel^ plus tard les b^timents civils.
Le ministre de Tintdrieur, porte le d^cret, aura : « l°... « 4° Le maintien et Tex^cution des lois touchant les « mines, minieres et carri^res, les ponts et chauss^es « 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 bMiments et Edifices publics.... »
Mais si le ministre de Tint^rieur devait, en principe, dirigerrex^cution des travaux publics, certaines exceptions furent apport^es k cette r^gle. C'est ainsi que le ministre de la marine, ayant dans ses attributions les phares, amers, tonnes ou balises (loi du 15 septembrel792), tra^ait &son coUegue de Tinterieurle programme des travaux k entreprendre, et lui abandonnait simplement Tex^cution. Le ministre de la marine avait encore la direction des travaux maritimes executes par des ing^nieurs des ponts et chauss^es sp^cialement detaches aupres de son administration [lois du 8 pluvi6se an VIII (28 Janvier 1800) et du 7 flor^al an VIII (27 avril 1800)].
Laloidu 22 prairial an X(H Janvier 1802) vint apporter de profondes modifications k cette repartition d'attri-
butions. Seuls les ouvrages et^tablissements maritimes des ports et rades militaires de Cherbourg, Brest, Lorient, Rochefort et Toulon demeur^rent sous la garde du ministre dela marine. Les ports de commerce pass^rent au minist^re de I'int^rieur, k Texception toutefois de Boulogne oil se pr^parait d^jSi Texp^dition contre TAngleterre et qui de ce fait restamomentan6ment rattach^ k la marine. Cette distinction entre les ports militaires et les ports de commerce subsiste encore k I'heure pr^sente.
La guerre ayant toujours ete la preoccupation dominante du premier empire, le d^cret du 31 aotit 1805 confie au ministre de la guerre I'ex^cution des travaux des routes, canaux de navigation, fleuves et rivieres qui traversent les places de guerre ou des portions de leurs fortifications, dans Tetendue de ces fortifications, ainsi qu'^ cinq cents toises de la cr^te des chemins couverts. En m^me temps 6tait instituee la commission mixte des travaux publics dont nous relaterons plus loin le rdle. Un peuplus lard, un d^cret du 7 mars 1806 rend au ministre de Tinterieur les phares, fanaux, baliseset amers.
Comme collaborateurs imm^diats en mati^re de travaux publics, le ministre de Tint^rieur avait : 1° un conseiller d'fitat charge de la direction des ponts et chaussees, canaux de navigation et cadastre, avec la mission de diriger I'instruction des affaires, d*en suivre les details, de signer la correspondance, de recevoir et appeler toutes les informations et de porter au ministre les pro positions de decisions (reglement du 26 decembre 1799) ;
2° un directeur general des mines (decret du 18 novembre 1810).
A cette organisation, la Uestauration apporta deux changementsimportants : Louis XVIII, par une ordonnance du 17 juillet 1815, r^unit aux attributions du directeur general des ponts et chaussees, celles du directeur general des mines, et Charles X, le 19 mai 1830, cr^a le ministere special des travaux publics en de^ termes qui meritent d'etre rapport^s, puisqu'ils r^sument d'une mani^re k pen pres complete les fonctions actuelies du ministre des travaux publics :
« Seront s^paries du d^partement de I'intirieur pour « former un ministere parliculier sous le tittle de minis^ « lere des travaux publics, les branches d' administration « qui composent la direction generale des ponts et chaus- « s^es et des mines ^ ainsi que celles qui concernent les « rivieres et cours d'eaunon navigables, les dessickements, « les bdtiments civils^ les travaux d'embellissement des « villes J et tous autres travaux relatifs aux diverses parties a de la voie publique. »
A peine la nouvelle administration ^tait-elle cr^ee qu*6clatait la revolution de 1830, et Louis-Philippe s'empresse de rattacher de nouveau au ministere de rint^rieur les services des ponts et chaussees et des mines qui venaient d'en ^tre distraits.
Mais cetle suppression ne fut que temporaire. Reconstitu6 en 1831 (13 mars) sous le titre de ministere du commerce et des travaux publics, il est de nouveau absorb^ par le ministere de Tinterieur en 1834, pour reparaltre definitivement le 22fevrier 1835. Depuis cette
6poque, radininislration des travaux publics n*a cesse de former un miaist^re distinct auquel furent tant6t adjoints, tant6t enlev^s, ies services du commerce etde Tagriculture k leur tour dirig^s aujourd'hui chacun par un ministre.
SOUS-SECR^TAIRE d'^TAT
Nous aurions termini cet aper^u sommaire si nous n*avions quelques mots h dire d'un rouage qui, a deux ^poquesde Thistoirecontemporaine, aet^mtroduitdans cette administration : ils'agit du sous-secr6taire d'Etat.
Le poste fut cr66 dans des circonstances toutes particuli^res. Ledirecteur g^n^ral des pontsetchaussees depuisl831, M. Legrand,avait^te nommed^put^. Pour donner plus de relief h ses importantes fonctions, on changea son litre en celui de sous-secr6taire d'Etat en ^tendant ses attributions.
Le sous-secrdtaire d'Etat (ordonnance du 19 octobre 1839) nommait directement, sauf quelques exceptions, Ies agents dont le traitement n'exc^dait pas 1400 francs et avail le droit de presentation pour tons Ies autres. II approuvait Ies adjudications, Ies projels de travaux et ddpenses au-dessous de 50000 francs et Ies soumissions pour travaux ou fournitures jusqu'a concurrence de 20000 francs. Enfin il correspondait directement avec Ies chefs desdiverses administrations. Le litre et la fonction furent supprimes quand le titulaire, k la fin de 1847, fut nomm6 vice-president du comite de Tagriculture, du commerce et des travau)^ publics au cons^il d'Etj^t.
Tout autre est le r61e des sous-secretaires d'Etat quand ils reparaissent en 1878. Presque toujours choisis dans une fraction du parti r^publicain autre que celle k laquelle appartient le ministre, ils n*ont pour ainsi dire comme unique mission que de repr^senter ce dernier au parlement en cas d'absence ou d'emp^chement, et k prendre part aux discussions inti^ressant Tadministration des travaux publics chaque fois qu'ils sont d^l^gu^s k cet elfet. Ils disparaissent de nouveau
CHAPITRE II Organisation actuelle da ministdre des travaux publics
Le minist^re des travaux publics comprend, en dehors du cabinet du ministre, trois directions : personnel et comptabilite ; routes^ navigation et mines ; chemins de fer; enfin les bdtiments civils et palais nationaux (1). Afin de permetlre k cette administration de suivre et de d^fendre devant le conseil d'Etat les projets qui I'int^ressent, deux postes de conseiliers d'Etat en service extraordinaire lui sont reserves; les titulaires sont des directeurs nommds par le garde des sceaux sur la presentation du ministre des travaux publics.
Le conseil des directeurs, danslequelle chef du cabinet a entree avec voix consultative et deliberative, est preside par le ministre : il donne son avis sur toutes les affaires qui reinvent k la fois de deux ou plusieurs directions; il est obligatoirement consults dans les questions d'avancement et de discipline de Tadministration centrale.
(1) Cette derni^re direction a 616 rattach6e au minist6re de rinstruction publique et fus)0DQ6e avec la direction des Beaux- Arts (d6cret da \^^ octobre 1895) ; nous lui avons consacr6 quelques lignes parce qu'il nous a paru que sa v6ritable place 6tait au ministere des Travaux publics auquel elle a appartenu pendant de tres longues p6riodes.
1** CABINET DU MlNISTRE.
Ce service est dirig6 par le chef du cabinet. Ce fonctionnaire n'est soumis k aucune condition sp^ciale d'aptitude, et le ministre, pour le choisir, n'a a consulter que ses convenances personnelles ; c*est de la m^me mani^re que sont d^sign^s le chef adjoint ou souschef de cabinet et le secretaire particulier. Ces differents agents suivent le sort du ministre qui les a appel^s.
Le chef du cabinet, chef d'^tat-major du ministre dont il transmet les instructions aux directions, a pour mission d'examiner les pieces soumises k la signature du ministre, et de provoquer son attention sur les questions les plus importantes. II est charge de suivre les affaires in times et confidentielles dont le ministre entend se r^server Texamen personnel et de preparer les dossiers necessaires pour les discussions devant le Parlement.
II a pour auxiliaire dans tout ce travail, le bureau du cabinet plac6 sous son autorit6 immediate et k qui est confie en outre le soin de recevoir, enregistrer et repartir entre les services comp^tents les lettres adress^es chaque jour au ministre ; enfin de contrdler, pour en verifier la necessity et Texacte imputation, les depenses propos^es par les directions (decret du 14 mars 1893). Le bureau du cabinet se compose d'agents du cadre permanent de Tadministration centrale.
DIRECTION DU PERSONNEL ET DB LA COMPTABILITE
La direction du personnel et de la comptabiliU est divis^e en deux sections : division du personnel et division de la comptabilite.
La division du personnel (trois bureaux) a Tadminis- Iration de tous les fonctionnaires et agents relevant du ministere des Iravaux publics.
a. Personnel de 1' administration centrale.
L'administration centrale se compose, en dehors des directeurs choisis par le ministre et nomm^s par d^cret, de chefs de division, chefs et sous-chefs de bureau, r^dacteurs et exp^ditionnaires, nomm^s par arr^te sur la proposition du directeur du personnel et de la comptabilite.
Le mode de recrutement pour les redactearsetexp6ditionnaires est le concours : seuls, les sous-officiers remplissant les conditions du decret du 28 Janvier 1892, ont droit aux trois quarts des places d'expeditionnaire, leur aptitude 6tant constat^e par un examen pass^ au corps. Pour lesr^dacteurs, le grade de licenci6 est exig6, sauf pour les conducteurs des ponts et chauss^es, les contr61eurs des mines et les exp^ditionnaires comptant cinq ans de services. Apr^s un stage d*une ann^e, les expeditionnaires et r^dacteurs dont les services sont satisfaisants sont obligatoirement titularisds.
A partir du posie de sous-chef, toutes les nominations sont faites au choix parmi les agents du grade imm^-
LES TRAVAUX PUBLICS. llO
diatement infdrieur. Les conditions d'avancement dans chaque emploi et dans chaque classe sont fix6es par le d^cret reglementaire du 27 mars 1885.
L'age maximum d'admission k la retraite est fixe pour les chefs de division a soixante-six ans; les chefs de bureau k soixante-deux ; les sous-chefs, redacteurs et exp^ditionnaires k soixante ans (d^cret du 11 octobre 1877).
b. Inginieurs des ponts et chauss^es (1).
C*est dans une ordonnance de Charles V que semble apparaitre, pour la premiere fois, la denomination d'lnginieur des ponts et chauss^es. II n'en faudrait pas conclure cependant que, d^s cette epoque, existait un corps de fonctionnaires correspondant k nos ing^nieurs. Loin de 1^, et quand fut cr^^e pour Sully la charge de grand voyer de France, aucune organisation reguli^re n'6tait encore instituee. Sully et ses successeurs confiaient I'ex^cution des « ponts, turcies et levies et du pave de Paris » k des agents pris parmi les hommes ayant acquis une certaine notori^td dans des travaux analogues. C'etaient en general des architectes. Pour introduire de Tordre, de la r^gularite et de la m^thode dans les travaux, on cr^a en 1744 un bureau des dessinateurs et un dep6t des plans, origine de TEcole des ponts et chaussees.
C'est TAssembl^e Nationale qui, par les lois des
(1) Voir supra U^ partie, chap. I. et IT.
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19 Janvier el 18 aoAt 1792 eonstitua un veritable corps des ponts et chauss^es avec un recrutement, des cadres et des attributions nettement definis. Cette organisation n'a guere subi jusqu'a notre ^poque que deux modifications importantes introduites par la loi du 7 fructidor an XII (25 aotit 1804) et le decret du 13 octobre 1851 qui regie la condition actuelle des ing^nieurs. Le tableau ci-dessous {p. 121) donne la composition du corps et les traitements des ingenieurs k ces diff^rentes 6poques et aussi en 1896.
Les ing(5nieurs des ponts et chauss^es sont aujourd'hui, avons-nous dit, places sous le regime du decret du 13 oclobre 1851 qui subsiste dans ses parties essentielles. Les services qui leur sont confi6s comprennent :
i° Le service ordinaire des diparfements. Un ingenieur en chef par d^partement ; un ingenieur ordinaire par arrondissement pour la construction et I'entretien des routes nationales, des ponts y aboutissant, preparation des programmes et projets de travaux et d'ouvrages, etc. (1).
En outre, dans beaucoup de departements, les conseils gdn^raux confient aux ingenieurs des ponts et chauss^es, les routes d^partementales et les chemins vicinaux, soit Tun de ces services seulement.
2° Les se7*vices speciaux et par \k on entend ceux qui comportent la direction et Tex^cution des travaux distraits du service d^partemental, c'est-^-dire les tra-
(1) L'ad ministration tend de phis en plus a confier a des conducteurs recounus capables de remplir les fonctions d'ing^nieurs, les postes d'ing^nieurs ordinaires du service ordinaire.
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vaux des rivieres, canaux, ports maritimes, chemins de fer, services de TAlg^rie, confi^s k un certain nombre d'ingenieurs en chef ayant sous leurs ordres un ou plusieurs ing^nieurs ordinaires.
3° Les services dive?'s comprenant les missions et travaux scientifiques, les emplois dans I'administration centrale, etc., etc., en g^n^ral tons les services r^tribu^s sur le budget des travaux publics et qui ne rentrent ni dansles services ordinaires, ni dans les services sp^ciaux.
4° Les se^'vices detaches par lesquels on d^signe tous les services qui n'^tant pas retribu^s sur le budget du ministere des travaux publics, sont n^anmoins obligatoires pour le corps des ponts et chauss^es (services pour d'autres ministeres, la ville de Paris, etc.).
II est tr^s important de faire remarquer que les ingenieurs des ponts et chaussees sont le plus souvent charges, en meme temps, de plusieurs services.
Telles sont les diiF^rentes positions d'activit^. Mais en dehors des ing^nieurs appartenant k Tun des services que nous venous d'^num^rer, se trouvent les ing6nieurs « en congi renouvelable ». Ce sont ceux qui ont 6t6 autoris^s par le ministre k quitter I'Elat pour entrer dans les compagnies de chemins de fer, pour prendre du service a I'etranger, ou pour toute autre cause. lis doivent, pour obtenir cette autorisation, compter au moins cinq ann6es de service actif. Dans ces diff^rentes situations, ils conservent leurs droits k la retraite et k Tavancement avec cette restriction, cependant, que pour ^tre nomm^s « inspecteurs g^n^raux » ils doivent reprendre un service d'activit6, et, que pour franchir
chaque classe et chaque grade, ils doivent compter ua nombre d'annees de services double de celui qui est exig6 de leurscamarades du service actif. L'autorisation donate par ce ministre n'est valable que pour ciaq ans; mais elle peut 6tre ind^finiment renouvel^e k la fin de chaque p^rlode quinquennale (1).
Les ingdnieurs peuvent 6tre encore « en disponibiliti » pour maladie ou d^faut d'emploi ; et « en retrait (Tem^ ploi » k la suite de fautes disciplinaires. Leur revocation ne peut ^tre prononc6e qu'apr^s une enqu^te contradictoire devant le conseil g^n^ral des ponts et chauss^es et un d^cret qui sanctionne Tavis de ce tribunal de familie.
Les ingdnieurs des ponts et chauss^es ont deux modes de recrulement : d'abord et principalement TEcole des ponts et chauss^es ou ne sont admis chaque ann^e qu*im certain nombre d*ei6ves sortant de FEcole polytechnique,choisisparmi les premiers. Cette Ecole est d'ailleurs reside jusqu'^ la loi du 30 novembre 1850 Tuaique p6piniere des ingenieurs. Mais cette loi compl^t^e par une circulaire minist^rielle du 23 mars 1881, a r^serv^ le sixi^me des places d'ing6nieurs k nommer chaque annee, aux conducteurs ayant satisfait aux ^preuves d'un concours qui comprend deux series d'epreuves subies en une ou deux ann^es, au choix du candidat : ne sont admis h concourir que
(I) II est actuellement question de modifier les conditions de mise en cong^ renouvelable. Ges modifications pourraient alter jusqu'a obliger les ing6nieurs des ponts etchaussees et des mines, a d6missionner au cas ou ils ne reprendraient pas, au bout d'un certain temps, leur service a r£tat.
les conducteurs ayant dix ann^es de services effectifs et d^clar^s admissibles apr^s un examen pr^paratoire ; le temps pass^ k I'Ecole des ponts et chauss^es comme 6l6ve externe est compt6 dans les dix ann^es de services.
Ces dispositions n'ont pas, depuis longues ann^es, paru sufflsamment liberales. Plusieurs propositions ^manant de Tinitiative parlementaire, divers projets de loi 6iabor^s au minist^re des travaux publics, ont ^te pr^sent^s dans le but de faciliter dans une plus large mesure aux conducteurs des ponts et chaussdes, Tadmission dans le corps des ing^nieurs. Aucune de ces tentatives n'a jusqu'^ ce jour abouti (1).
L'avancement pour tout grade et toute classe a lieu au choix. Seuls, les inspecteurs g6neraux de premiere et de deuxi^me classe sont librement choisis par le ministre sans presentation. Pour les autres grades, les conditions ont 6t^ r^gl^es par les ddcrets des 18 f6vrier 1882 et 26 ddcembre 1883 qui prescrivent T^tablissement d'un tableau d'avancement dress6 par un comity compose des inspecteurs g^n^raux de premiere classe et des directeurs du minist^re. Nul ne peut obtenir d'avancement, s'il ne figure sur les propositions du comity, sauf exception pour certaines categories de services : ing6nieurs d6tach6s k Tadministration centrale, ou pr6s des
(1) Sur la proposition de M. Montaut, la Chambre des deputes, dans sa stance du 3 d^cembre 1896, a vote une r6solution invitant le Gouvernement a preparer pour le prochaiu budget la nomination au grade dMng^nieur detous les sous-ingenieurs et de tous les conducteurs faisant fonctions d'ing^nieurs, en leur attribuant le traitement et toutes les allocations aff^rentes a ce grade et a ces fonctions.
gouvernements strangers, en mission, etc., que le ministre pent d'office inscrire au tableau d'avancement.
L'^ge de la retraite est fix^ k soixante ans pour les ing^nieurs ordinaires, h soixante-deux ans pour les ing^nieurs en chef, k soixante-cinq ans pour les inspecteurs g^neraux de deuxi^me classe, k soixante-dix ans pour les inspecteurs g^n^raux de premiere classe.
IL est interdit aux ingenieurs, et en g^n^ral k tons les agents du minisl^re des travaux publics, dese charger detravaux pour le compte des d^partements, des communes, pu des particuliers, sans avoir au pr^alable obtenu Tagrement de 1' administration sup^rieure. Les conditions de remuneration suivant les differents cas ont et6 reglees pour les ingenieurs et les conducteurs des ponts et chauss6es par un d^cret du 10 mai 1854.
c. Ingenieurs des mines.
Pendant longtemps et jusques aux derni^res ann^es de la monarchic, les attributions des fonctionn aires des mines (contr61eurs, inspecteurs des mines et carri^res) resterent presque exclusivement fiscales. C'est en 1783 seulement, que le roi constatant les difficultes que renconlraient les concessionnaires des mines k se procurer des directeurs intelligents, et s'etant fait rendre compte — ajoute I'arr^t du conseil — des diffirents moyens qu'on pourrait employer pour exciter un genre d'industHe dont les Eiats voisins retirent de si grands avantageSy fonde I'Ecole des mines. Cette Ecole a pour mission de former des sujets pour conduire les travaux avec autant de
stiret6 que d'economie. Aleur sortie de I'Ecole, les^l^ves regoivent un brevet de « sous-ing6nieur des mines » , et c'est parmi eux seuls que devront k Tavenir 6tre pris les inspecteurs et sous-inspecteurs. Le corps des mines se trouvait ainsi ct66 avec un recrutement rationnel.
A plusieurs reprises pendant la Revolution, I'organisation du corps subit des remaniements dontilsuffira d'indiquer sommairement les dates et Tobjet : arr^tes du comit6 de Salut public des 13 et 18 messidor an II, errant une agence des mines et enum6rant les fonctions des inspecteurs, ing^nieurs et leur mode de recrutement. — Loi du 30 vend^miaire an IV : les 6l6ves des mines sont recruits parmi les anciens Aleves de TEcole polytechnique. Led^cret dulSnovembre ISlOvintenfin donner au corps sa constitution definitive en d^limitant tr6s nettement Tensemble de ses fonctions et attributions. Le tableau ci-apres (p. 127) resume, comme pour le corps des ponts et chauss^es, les changements de titre et de composition depuis Tarr^t^ du 18 messidor an II jusqu'^ nos jours.
C*est le d^cret du 24 d^cembre 1851 qui a r^gl^ pour la derniere fois la situation des ing^nieurs des mines. II n'a 6i6 que l^gerement modifi^ par le d^cret du 30 octobre 1879 sur le conge renouvelable.
Les ingenieurs des mines en activite de service penveiiit appartenir :
Au service des arrondissements miniralogiques^ qui comprend Tinstruction des affaires et la surveillance des mines, mini^res, carri^res, tourbieres et usines m^t^Uqrgiques gituee^ d?!.ps 1^ qircoftscription des arrour
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dissements et sous-arrondissements min6ralogiques, ainsi que la surveillance des appareils a vapeur dans les departements de leur residence et les departements voisins oil ils seraient par le ministre des travaux publics appel^s k I'exercer.
Aux services spdciaux dislrails du service des arrondissements, tels que la direction des chemins de fernon concedes, la surveillance et le contr61e des chemins de fer concedes; le service des appareils k vapeur du d^partement de la Seine, la direction des mines, mini6res ou tourbi^res domaniales ou communales lorsque ce service ou cette direction sont confies k un ingenieur autre que celui de I'arrondissement ou sous-arrondissement min^ralogique ; les missions scientifiques.
Aux services divers comprenant le secretariat du conseil g^n^ral des mines, les bureaux de Tadministration centrale, les Ecoles des mines de Paris, Alais, Douai et Saint-Etienne, et tons autres services retribu^s sur le budget du ministere et non compris dans les services ordinaires ou speciaux.
Les services detaches comprennent tons les services qui, n*6tant pasr6tribu6s sur le budget des travaux publics, sont ou peuvent ^tre confies k des ing^nieurs des mines ; les missions confines par les autres ministeres ; protectorat de la Tunisie; office du travail; Conservatoire des arts et metiers ; service des colonies eten outre les ingenieurs attaches en qualite de directeur, professeur ou rep^titeur k Tenseignement de I'Ecole polytechnique et des autres Ecoles speciales du gouvernemenl.
Les ingenieurs des mines, k la difference de leurs
camarades des ponts et chaussdes, n'ont qu'un seul mode de recrutement : TEcole nationale sup^rieure des mines. Gette difference ^cart^e, toutes les regies relatives aux situations de cong^ renouvelable, disponibilit^, retrait d'emploi, avancement, trailement, retraite que nous avons 6num6r6es pour les ing^nieurs des ponts et chauss^es, sont applicables aux ing6nieurs des mines. II parait done inutile d'y revenir.
Nous devonsmaintenantdonnerquelques indications sur les Ecoles des mines et des ponts et chauss6es d'oCi sortent les ing^nieurs dont nous avons enum^r^ les fonctions.
UEcole nationale supirieure des mines date, nous Tavons vu, de 1783. Son enseignement s*est peu k peu ^largi a mesure que s'^tendaient les attributions des ing^nieurs qu'elle est appel^e k former. La derniere reorganisation dont elle a 6t6 Tobjet date du 18 octobre 1896. Telle qu'elle est constituee aujourd'hui, elle est destinee k preparer les 616ves ing^nieurs pris exclu^ sivement parmi les premiers ^l^ves sortants de TEcole poly technique, et nomm^s ingenieurs ordinaires des mines apr^s trois ans d'^tudes. Mais, en outre, elle donne Tinstruction technique aux jeunes gens qui se proposent d'obtenir le dipl6me d'ing^nieur civil des mines et de devenir ingenieurs ou directcurs d'exploitation de mines, d'usines metallurgiques, de chemins de fer, de fabriques de produits chimiques, etc. Ces Aleves externes sont admis par la voie du concours, k la suite d'examens subis devant une commission speciale. L'Ecole regoit en outre des eleves etrangers qui subissent
un examen de capaciti^ et enfin des auditeurs litres qui suivent les cours, mais ne participent ni aux exercices pratiques, ni aux examens.
L'enseignement est gratuit. Ladurde des cours est de trois anuses : renseignementcomprenddes cours oraux, des exercices pratiques, des excursions g^ologiques, des visites industrielles et des voyages d'instruction.
Les^l^ves ing^nieurs font enfin, apr^s la troisi^me ann6e d'etudes, un voyage d'excursion d'une dur^e de cent jours k I'^tranger ; ils remettent ensuite non seulement un journal de voyage mais deux m^moires sur des sujets approuves par le conseil de TEcole.
Les el^ves externes resolvent, s'ils ont obtenu 65 p. 100 du total des points exigds, un dipl6me d'ing^nieur civil des mines; au-dessous de ce chiffre, ledirecteur de I'Ecole leur d^livre un certificat d'^tudes indiquant le chifFre obtenu dans chaque faculty.
VEcole nationale des ponis et chaussees a ^t6 cr^^e en 1747 sous le titre de « Bureau des dessinateurs ». Ses debuts furent modestes. Elle a 616 remani^e k maintes reprises. Un d^cret du 18 juillet 1890 lui a donn^ sa constitution actuelle. Comme pour I'Ecole des mines, Tenseignement est donn6 non seulement aux el6ves ing^nieurs de TEtat, mais aussi k des Aleves externes, a des eleves etrangers et enfin a des auditeurs litres, doat les admissions sont soumisesaux regies que nous avons indiqu^es ci-dessus. Les etudes ont pour objet la construction et Tenlretien des routes, des chemins de fer, des canaux, des ports maritimes, des ouvrages destines k assurer la navigation et le regime des eaux sur les
fleuves et rivieres, et en general tout ce qui se rapporte aux voles de commuaication par terre et par eau. II s'^tend 6galemeat aux irrigations, aux dess^chements, k la reglementation des cours d'eau et des usines, h la distribution des eaux.
Les etudes durent trois ans et comportent des legons orales, des travaux graphiques, des redactions de m^moires et des concours sur des projets d'art, des manipulations et essais de mat^riaux de construction, des exercices de nivellement et des levers de plan, enfin des visites d'ateliers.
Ghaque ann^e, les eleves ing^nieurs sont envoy^s en mission aupr^s des ing^nieurs en chef et attaches aux travaux en cours d'ex^cution ; k la fin des etudes, des missions h Tetranger sont donn^es aux 6l^ves de premiere classe qui se sont le plus particulierement distingu^s.
A leur sortie de TEcole, et suivant le nombre des points obtenus, les eleves externesregoiventundipldme delivr^ par le ministre des travaux publics ou un certificat d'^tudes sign^ du directeur de TEcole avec la mention des notes obteoues.
d. Auxiliaires des ing^nieurs des ponts et chauss^es
et des ing^nieurs des mines.
SOUS-INGENIEURS ET CONDUCTEURS DES PONTS ET
CHAUSS^ES.
Bien que leur nom eAt dejSi figure dans certains actes administratifs, c'est seulementdansle titrelX du d^cret
du 7 fructidor an XII que se trouve pour la premiere fois d6fini d'une mani^re precise le rdle des conducteurs des ponts et chaussees. lis sont charges de surveiller et contr61er, sous les ordres des ing6aieurs, les Iravaux de toute esp^ce en entreprise ou en r6gie, de tenir les 6tats des piqueurs et ouvriers, verifier les materiaux et leuremploi, de les toiser en presence des ing^nieurs, d'aider les ing^nieurs pour le lever des plans, de concourir ^ Texecution des lois et de verbaliser sur les contraventions en mati^re de grande voirie. Leurs attributions se sont 61argies en mdme temps que s*6tendaient celles des ing^nieurs dont ilssont lescollaborateurs imm^diats.
Les conducteurssontrecrut^s auconcours. lis doivent avoir dix-huit ans au moins et trente ans au plus an 1" Janvier de Tann^e du concours. La limite estreculee k trente-cinq ans pour les commisqui A trente ans comptaient deux ann6esde services et pour les militaires grades coraptant au moins cinq ann^es de services. Le concours doit en principe avoir lieu tous les ans. L'examen tant du premier que du second degr6 porle sur des mati^res dont Tenum^ration est contenue dans un arr^te du 7 septembre 1880. Le ministre fixe, chaque ann^e, selon les besoins du service, le nombre des candidats a admeltre (1) et leur admissibility est prononc^e d'apres I'ordre de classement arr^te par la commission d'examen. Mais Tadministration se reserve le droit, pour les nominations a faire, dene pas suivre rigoureu-
(1) Ell raison des reductions de credits, les concours, au lieu d'etre annuels, n'ont lieu que tous les deux ou trois ans.
sement Tordre de classement et d'appeler les candidats, en s^inspiraat surtout des n^cessit^s du service et de leur aptitude particuli^re aremplir tel ou tel poste.
Ce n'est qu'apr^s avoir satisfait k la loi militaire que les candidats admissibles peuvent ^tre Domm^s conducleurs. Tant qu'ils ne peuvent 6tre pourvus d'un emploi de ce grade, ils sont nomm^s commisdes ponts et chauss^es au traitement de 1400 francs.
La situation des conducteurs des ponts et chaussees a^t^ a maintes reprises Tobjet de la sollicitude de Tadminislration et du Parlement. Les traitements ont 6t6 r^cemment releves et une part plus considerable faite k Tavancement au choix — choix d^termind par le m^me comit6 que pour les ing^nieurs des ponts et chaussees et des mines (Arr^t6 du SSmars 1890)^1).
C'est ce qu'ont en dernier lieu r6gl6 les d^cret du 3 Janvier et arr^te du 20 Janvier 1894.
Les conducteurs des ponts et chaussees sont divis6s en :
. /prineipanx. Form, au plni l/Sdel'eff. au trait. de3400 et 3800 fr. au choix. «ldel«cl. — 1/5 ~ 3000 fr. 1/3 a I'aBC. 2/3 au choix.
-g/deS^cl. — 1/5 — 2600 fr. 1/2 — 1/2 —
oide3«cl. — 1/5 — 2200fr.2/3 — 1/3 —
\de 4* cl. Form, aumoini 1/5 — 1900 fr. » »'
Nul ne pent ^tre nomm^ conducteur principal s*il ne compte au moins trois ans de services en qualite de con-
(1) Aux termes d'une circulaire minist6rielle du 25 novembre 1895, les conducteurs charges d'une subdivision d'entretien, au service ordinaire, au service des rivieres et canaux, au service des ports maritimes, instruisent au premier degr6 les afiaires courantes. L'ing6nieur ordinaire v^rifie et Ting^nieur en chef presente a ['approbation les projets pr6par6s par les conducteurs.
ducteur de i'" classe. Pour obtenir une ^l^vation de classe, les conducteurs doivent compter au moins Irois ans de services dans la classe imm6diatementinferieure.
Le trailement de 3800 francs ne pent ^tre accorde qu*aux conducteurs principaux comptant au moins cinq ans de grade et vingt-cinq ans de services comma conducteur.
Les conducteurs principaux sont mis k la retraite k soixante-cinq ans ; les conducteurs de 1" et de 2* classe k soixante-deux ans ; les conducteurs de 3" et 4^ classe k soixanteans.
Les conducteurs des ponts et chauss^es sont souvent, dans les arrondissements du service ordinaire et quelquefois dans les services sp^ciaux, charges des fonctions d*ingenieur ordinaire. En ce cas, ils re^oivent, en dehors du traitement de leur grade, les frais fixes afferents ^la fonction.
SouS'ing^nieurs, — lis ont ^te cre6s par le d^cret du 21 d^cembre 1867. Ce litre pent etre confer^, par arr^t^ du ministre des travaux publics, aux conducteurs principaux remplissant depuis cinq ans au moins les fonctions d'ingenieur. Leur traitement a 6te port6 k 4000 francs par le d^cret du 17 Janvier 1894.
2° contr6leurs des mines.
C'est un arrets du 18 f^vrier 1840 qui, par application de la loi des finances de meme exercice, a institu^ des agents secondaires pour aider les ing^nieurs dans la surveillance des mines, mini6res,carri6res, etc., etieur
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a donQ^ le litre de gardes-mines qu'ils ont ^change en 1890 centre celui de contr61eurs des mines, plus en rapport avec leurs attributions.
Les contrdleurs des mines ont pour mission : 1® d regard des minesj de surveiller la conduite de Texploitation; de signaler imm^diatement les dangers qu'ils y decouvrent; et de prendre en cas de p^ril imminent toutes les mesures provisoires que comporte I'^tat des choses, de constater par des proe^s-verbaux toutes infractions aux cahiers des charges et aux r^glements de police, en un mot de suivre pas k pas toutes les phases de Texploitation souterraine; 2° d regard des carrieres, ils doivent veiller selon les regies trac^es par les lois et reglements^ last!iret^despersonnes et kcelle des choses ; 3°« regard des minieresj d'enr^gulariser les travaux par Tapplication du regime des permissions; 4** pour les appareils d vapeur^ d*eprouver les chaudi^res et de veiller k ce que ces appareils ne fonctionneht jamais avec despressionssup^rieuresA cellesquisontindiqu^es dans les arr^t^s d'autorisation ; 5° entin ils ont la surveillance de police des appareils k vapeur et du materiel des chemins de fer.
Le recrutement des contr61eurs des mines s'op^re de deux famous :
1** Par le coocours institu6 par le d6cret du 24 d^cembrel851,quiindiqueles connaissances exigdes : un arr^t^ du 15 decembre 1882 fixe les details des examens et la mani^re d'appr^cier le m^rite comparatif des candidats ;
2" Par la nomination directe au grade de contr61eur
de quatri^me classe, des Aleves dipl6mds de i'Ccole de Saint-Etienae (d^cret du 24 d^cembre 1851) et des trois premiers 61^ves sortant aaQuellement des 6coles des maitres-mineurs d'Alais et de Douai (d^cret du 2 jaa. vier 1883).
L'avancement a lieu exclusivement au choix sur les propositions des inspecteurs g^n^raux de chaque division ; les conditions d'd,ge, de temps minimum k passer dans chaque classe, de traitement, de repartition entre les difT^rentes classes, de mise ^laretraite,sont lesmSmes que pour les conducteurs des ponts et chauss^es.
S*' COMMIS DES PONTS ET CBAUSS^ES
lis portaient d*abord le titre d'agents secondaires : ils ont pris en 1888 celui de commis des ponts et chaussees, Leurs fonctions sont d^finies par le d^cret du 3 Janvier 1894. Les commis sont affectesau service des bureaux des ing6nieurs des ponts et chauss^es ou adjoints aux conducteurs pour les etudes etlasurveillance des travaux et pour la surveillance et la police du domaine public de la grande voirie. Ils peuvent ^tre temporairement affect^spar le ministre des travaux publics aux bureaux des ing^nieurs des mines: ils sont alors d^signes sous le nom de commis des mines pendant toute la dur^e de cette aflfectation.
Les commis sont nommes par le ministre k la suite d'un examen subi dans chaque departement devant une commission compos^e d'un ingenieureh chef et de deux ing^nieurs, sous-ing6nieurs ou conducteurs des ponts et
chauss^es. Spnt dispenses de Texamen : les bacheliers, les anciens 61^ves dipl6in6s des Ecoles d'arts et metiers et de maitres-mineurs d*Alais ou de Douai, les admissibles aux examens du 2^ degr^ pour le grade de conducteur.
Les admissibles au grade de cooducteur sont nommes d'embl^e de troisi^me classe.
Les admissibles commis d6butent comme stagiaires pendant une annee, au bout de laquelle ils sont ou remercies si leurs services ne sont pas satisfaisants, ou au contraire nomm^s k la quatrieme classe.
Les agents inf^rieurs du minist^re des travaux publics et les admissibles au grade de conducteur sont dispenses du stage.
Tousles emplois de commis sont reserves aux anciens sous-officiers remplissant les conditions de la loi du 18 mars 1889 ou dur^glementd'administrationpublique du 28 Janvier 1892 ; ce n'est qu'^ d^faut de candidats de ces deux categories que le ministre pent prendre le nombre de commis n^cessaires aux besoins du service etquieux doivent avoir seize ans au moins et vingt-huit ansauplus.
Traitement.
Les commis sont divis6s en commis stagiaires 1000 fr.
— — de4«cl 1200
— — deSecl 1400
— — de2«cl 1700
— — de 1« cl 2000
— — principaux . . . 2400
Pourpasserdela quatrieme h latroisieme classe ilfaut trois ans de grade et avoir ^t^ admissible aux epreuves du 2* degr6 du concours de conducteur. Tout commis
dequatri^meclasse qui laisse passer, sans s*y presenter, quatre concours de conducteur est licencie immddialement ; en ce cas il pent k litre gracieux recevoir du ministre urie indemnity de licenciement au plus ^gale h six moisde sontraitement.
Pour passer de la troisi^me k ladeuxi^me classeilfaut Irois ans degrade ; de la deuxi^me k la premiere, cinq ansde grade ; enfin pour 6tre nomm^ commis principal, il faut avoir pass6 sept ans dans la premiere classe et compter au moins vingt-cinq ans de service.
La plupart des regies relatives k la situation et a la discipline des conducteurs des ponts et chauss^es leur sont applicables.
e. Agents speciaux du contrdle des chemins de fer. -
Nous venons de passer en revue les agents qui sont les auxiliaires des ing^nieurs, k quelque service que ces derniers appartiennent. II n'en est plusde m^me de ceux dont il nous resle k parler et qui, exclusivement affect^s ^la police et au contr61e des chemins defer, ou bien sont tout a fait independants des ing^nieurs ou bien ne reinvent que des ing^nieurs des ponts et chause^es ou des mines ayant dans leurs attributions le contr6le financier ou technique des compagnies.
Laloidefinancesderexercicel893aconsiderablement augmeiit(5 les credits ouverts au minist^re destravaux publics pour les services de cette nature. A la suite de cette loi, le ministre a cre6 deux nouvelles categories d'agents : les contr61eurs comptables et les contr61eurs du travail. Enfin un d^cret du 30 mai 1895 a retire
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compl^tement le conlr6le commercial aux ing^nieurs pour en confier la direction, sous les ordres de Tinspecteur g^n^ral du contr61e, k des conlr6leurs g^n^raux de Texploitation commerciale. Nous avons done k etudier successivement :
1° LES contr6leurs g:6n]&raux de l'exploitation
COMMERCIALE
lis sont nomm^s par d^cret et choisis, soil parmi les inspecteurs principaux de Texploitation commerciale, soit parmi les fonctionnaires des minisl6res des travaux publics, des finances et du commerce ayant rang de chef debureau, soit parmi les membresdesChambres de commerce.
Leur mission comporte I'etude des tarifs et de toutes les questions ^conomiques et commerciales int^ressant le reseau, Texamen des budgets des compagnies et la verification de la comptabilit^ des services ne rentrant pas dans les attributions des autres contrdles. Leur traitement est fix6 k 8000 francs. — Le chifTre de leurs Emoluments accessoires comprenant les frais de tourn6es, ioyers, frais de bureaux et divers a Ete regl6 k 4000 francs par un arr^tE du 16 Janvier 1896.
Les contrdleurs gen^raux ne peuvent ^tre maintenus en service apr^s soixante-cinq ans.
2** INSPECTEURS DE l'EXPLOITATION COMMERCIALE.
C'est pour remplacer les commissaires royaux supprim^sque furentinstituEs par unarr^tedu 20 mars 1848
les inspecteurs de rexploitation commerciale des cheminsde fer. lis devaient exercer la surveillanee de rexploitation commerciale etdes operations financi6res des compagnies concessionnaires. lis ^taient sp^cialement charges d'examiner les propositions des compagnies en mati^re de tarits, la perception des taxes et des frais accessoires, les conventions et trait6s passes par les compagnies avec les exp^diteurs de transport; iis eiaient consult^s, au point de vue des int^r^ts du public et des localit6s desservies par les chemins de fer, sur la fixation des heures de depart et d'arriv^e des trains. Le detail de leurs fonctions est contenu dans une instruction ministerielle du 15 octobre 1881.
Un d^cret du 26 juillet 1852 divisa les inspecteurs de rexploitation commerciale en deux classes : les inspecteurs principaux et les inspecteurs particuliers : les premiers centralisant les aflFaires et coordonnant les documents statistiques pour Fensemble des lignes auxquellesilssont attaches ; les seconds correspondant avec les inspecteurs principaux et places sous leur direction immediate. Les uns et les autres ont sous leurs ordres, pour tout ce qui concerne les details de leur service, les commissaires de surveillance administrative.
Les attributions et le statut de ces fonctionnaires ont fait Tobjet de nombreux remaniements. Un arrete du 20 mai 1893, rendu comme nous I'expliquions ci-dessus en execution de la loi de finances de 1893, les placait sous les ordres de I'ingenieur en chef du contrdle central qui avait, entre autres attributions, les questions commerciales, lestarifs et les traites de repartition de trafic
sur lesquels il se proaonce apr^s avis, dit Tarr^t^, des iiispectenrs principaux de Texploitation commerciale.
Le d^cret du 30 mai 1895 Iransf^re k uq contrdleur general de rexploitation commerciale, les fonctions devolues sur ce point k Ting^nieur en chef du contr6le centra].
Les inspecteurs particuliers sont recruits (d^cret du 30 mai 1895), moiti^ au choix parmi les commissaires de surveillance administrative de premiere classe comptant au moins Irois ans de services dans ce grade, moiti6 k la suite d'un concours dont les conditions et le programme sontfix^s parleministre. Les deux tiers des places donn6es au concours sont r6serv6es aux anciensofficiers des armies actives deterreet demer, k moins d'insuffisance de nombre ou de m^rite de candidats de cette categoric. Les anciens officiers doivent avoir au plus cinquantesept ans avant le 1" Janvier de Tannee de Texamen. Les autres candidats trente ans au moins et trenteneuf ans au plus. Nul ne pent ^tre admis k subir plus de deux fois Texamen, dont les matieres avec le mode d'appr^ciation du m^rite comparatif des candidats ont fait Tobjet des arr^tes du 1*"* mars 1878 et du 6 d6cembre 1887. lis sont divis^s en deux classes. lis ne peuvent passer de la deuxieme k la premiere qu'apres un d6Iai minimum de trois ans.
Les inspecteurs principaux sont pris au choix parmi les inspecteurs particuliers de premiere classe com plant au moins trois ans de grade.
Les inspecteurs principaux ont 6000 francs de traite-
mentet 2000 francs de fraisde bureau (i) ; lesinspecteurs particuliers de premiere classe 5000 ; de deuxieme classe 4000 francs de traitement, les uns et les autresibOO de frais de bureau.
Inspecteurs principaux et inspecteurs particuliers ne peuvent 6tre maintenns en fonctions apres soixantecinq ans r^volus.
S** GOMMISSAIRES DE SURVEILLANCE ADMINISTRATIVE
Au-dessous des inspecteurs de Texploitation commerciale, se trouvent places lescommissaires de surveillance administrative dont la creation remonte k un arr6t^ da chef du pouvoir ex^cutif du 29 juillet 1848. lis 6taient destines a remplacer les commissaires de police speciaux et les agents de surveillance places sous leurs ordres. La loi du 27 avril 1850 et les arr^t6s qui en d^coulerent vinrent modifier leurs attributions de nouveau remani^es en 1855 (d^cret du 22 fevrier). Depuis cette epoque, maints changements ont et6 apport^s k cette organisation qu'est venu completer un dernier document, le d^cret du 2 juillet 1894, amende k son tour par le d^cret du 15 fevrier 1896.
Les commissaires de surveillance administrative soni, de tons les fonclionnaires du contr6le, ceux qui ont le plus de rapports avec le public. U a done paru int6ressant de faire connattre avec plus de details leurs
(1) Par mesure transitoire, les inspecteurs principaux en fonctions continueut k toucher Tindemnit^ de 4000 francs qui leur etait pr^c^demment allou^e.
droits et leurs devoirs. lis sont attaches aux gares les plas importantes et y stationnent d'une mani^re k peu pr6s permaaente; dans toute T^tendue de leur circonscription, ils doivent veiller sur les regies 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 impos^es aux compagnies en ce qui concerne les mesures d'ordre et de s^curit^ des employes et du public : machines de secours, composition des trains, signaux, passages h niveau, perception des taxes, disinfection des wagons k bestiaux, transport de plants de vignes venant de departements phylloxeras, etc., etc.
lis regoivent les plaintes que le public pent avoir k presenter relativement au service des agents de la compagnie, k la marche des trains, ct T^tat du materiel, k la perception des tarifs, au service des passages k niveau, etc.
En cas d'accident, ils se transportent imm^diatement sur les lieux ; k la suite de leur enqu^te, ils r^digent, s'il est n^cessaire, de premiers rapports sommaires, et en tout cas, un rapport definitif dans lequel ils constatent les circonstances et les resultats de Taccident.
lis constatent par des proces-verbaux les contraventions commises, soitpar les tiers, soit par les compagnies, aux r^glements de toute nature sur les chemins de fer. Ils ont pour la constatation des crimes, deiits, contraventions, commis dans Tenceinte des chemins de fer et de leurs d^pendances, les pouvoirs d'officiers de police judiciaire ; enfin, en Tabsence des
commissaires speciaux de police plus sp^cialemeat charges de ce soin, ils procedent k Tarrestation des auteurs des crimes ou d61its de droit commun et des tentatives d'acte de malveillaace ; mais ils doivent remettre imm^diatement les coupables entre les mains des autorit^s judiciaires locales.
On voit par cetle Enumeration combien sont multiples les attributions de ces fonctionnaires.
Les commissaires sont divisEs en quatre classes et r^partis entre chacune d'elles de la mani^re suivante (ddcret du 15 fdvrier 1896) :
P^classe 3300 1/4 au plus du cadre total.
4^ — 2000 1/4 aumoinsdu cadre total.
Rappelons que la moitie des places d'inspecteur particulier de Texploitation commerciale est reserv^e au choix aux commissaires de premiere 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 mati^res de Texamen ont fait Tobjet d'un arr^te du 27 novembre 1894. Nul ne pent ^tre admis k 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 Tann^e du concours — limite reportee k trente-cinq ans pour les agents du minist^re des travaux publics comptant au moins cinq ans de services admissibles pour la retraite et k ' cinquante ans pour les officiers retraites.
4** contr6leurs comptables et contr6leurs dq travail.
Ces deux nouvelles classes de fonctionnaires ont 6i6 cr66es par un arr^l6 du 20 mai 1893 remplacd lui-m6me par le d^cret du 30 mai 1895.
Les contrdleurs comptables sont charges de verifier sous la direction des ingonieurs ou des contr61eurs g^n^raux, la comptabilite des recelles et desd^penses de tous les services des compagnies. lis doivent, k cet effet, proc^der^ des v^riQcations sur place, dans les bureaux des compagnies, pour se rendre compte de la r^alit^, de Futility et de rimputation exaete des depenses et des recettes et SLirtout, toujours rapprocher le fait comptable de reparation comptable k laquelie il adonn^ lieu. lis sont recrutes a la suite d'un concours : 1° parmi les conducleurs des ponts et chauss^esou contrdleurs des mines; 2° parmi les agents des compagnies de chemins de fer, employes depuis sept ans au moins dans un service de comptabilite. lis sont divis^s en trois classes : i" classe, 40<:0; 2^classe, 3500 ; 3« classe, 3000. Pour passer d'une classe k I'aulre, il faut au moins trois ans de grade. Les conlr6leurs-comptables ne peuvent etre maintenus en fonctions apresl'^gedesoixante-cinqans. Ilsne peuvent en aucun cas etre affect^s k un service de bureau ou autre, etranger a leiir service particulier. lis peuvent etre mis k la disposition des inspecteurs des finances en vue de collaborer avec eux k la verification des comptes des compagnies.
Les contrdleurs du travail sont charges sous les ordres des ingonieurs ducontr6le de I'exploitationetde
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la traction, de surveiller I'application des r^glements, arret^s et decisions sur la dur^e et les conditions du travail des agents des compagnies. Dans Tinteret de la security des voyageurs, ils ont un droit de surveillance sur le materiel roulant. Ils doivent accompagner frequemment les m^caniciens sur leurs machines et visiter les d6p6ts, ateliers, dortoirs et refectoiresdu reseau. lis sont recrut^s par voie de concours, parmi les chefs de d6p6t, sous-chefs de d6p6t et m6caniciens conducteurs de trains ayant exerc^ ces fonctions pendant quinze ans au moins et ayant des droits acquis k une pension de retraite d*une administration de chemins de fer.
Les candidats ne sont admis k concourir ques'ilssoat agrees par le ministre.
Ils sont divis^s en trois classes aux traitements de 3600 francs, 3200 et 3000. Nul ne pent passer h une classe sup6rieure qu'apres trois annees de services.
/. Officiers et maitres de port preposes a la police des ports maritimes de commerce.
Chaque port de commerce possede, suivant son importance, un ou plusieurs agents places sous Tautorit^ du ministre des travaux publics et charges 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 616 definies a nouveau par le d^cret du 15 juillet 1854 etremanides en dernier lieu en 1876 (d^cret du 27 f6 vrier).
Les officiers et maltres de port veillent k la proprel^ et d. la siiret^ mat^rielle des rades, des passes, des ports, bassins, quais et autres ouvrages qui en font partie. lis contrdlent T^clairage des phares, fanaux et signaux ; r^glent Tordre d*entree et de sortie des navires, fii^ent la place que ces navires doivent occuper en ordonnan^ et dirigeant tous les mouvements. lis surveillent les lestages et les d^lestages; prescrivent les mesures n^cessaires pour le laneement k la mer des navires de commerce et veillent h Textinction des feux, k Tenl^vement des poudres, aux embarquements et d^barquements, ainsi qu*^ la stiret6 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, enpr^venant imm^diatementTautorit^ maritime qui prend la direction du sauvetage.
lis ont pour chefs les ingenieurs charges des services maritimes.
Nous ne pouvons suivre dans tous leurs details les instructions qui leur sont donndes, mais on voit combien est important leur r61e dans les ports.
Les candidats k I'emploi d'officier ou de maitre de port doivent ^tre ^^s de trente ans au moins et de soixante ans au plus et satisfaire k Tune des conditions suivantes (d^cret du 8 d^cembre 1896) :
Pour les capitaines de port :
i* Avoir servicommeofficier dans la marine deTEtat;
2* Avoir le brevet de capitaine au long cours et avoir, pendant cinq ans au moins, commands en premier un
navire d*uQ minimum de cinq cents tonneaux de jauge legale, ou en second, un navire d'au moins deux mille tonneaux.
Pour les lieutenants de port :
Remplir Tune des conditions indiqu^es dans lesparagraphes pr^c^dents (1), ou avoir servi pendant quatre ansau moins comme maitre de port de premiere classe.
Pour les maltres de port :
1° Avoir servi comme maitre k bord des bMiments de TEtat, et justifier de dix ans de navigation effective ;
2** Avoir command(§ pendant cinq ans au moins comme maitre au cabotage.
3° Avoir cinq ans de services comme pilote brevets.
Les officiers de port sont divis^s en :
Capitaiaes de K* classe... 3,000 fr. ^ llspeuventenou-
— de 2« — ... 2,r»00 I tre recevoir certai-
Lieutenants de 1" classe.. . 2,000 i nes retributions
— de 2e — .. 1,500 f qui leur sont al-
Maitres de l^e cla&se 1,000 Mouses par les
— de 2e — 800 \ chambres de com-
— de 3® — 700 1 merce ou les com-
— de4e — 600 mimes.
L*avancement a lieu au choix : il faut, au minimum, pour etre nomme lieutenant de premiere classe, quatre ans de grade ; lieutenant de deuxieme classe, deux ans ; capitaine de deuxieme classe, deux ans ; capitaine de premiere classe, deux ans. Les mattres peuvent 6tre avanc^s tons les deux ans.
Les capitaines et lieutenants de port sont nomm^s
(1) II suffit cependaut que le candidal ait command^ en second UQ aavire d*au moins 1200 tonneaux de jauge legale.
par d6cret; les maitres par arrets, sur la proposition des ingenieurs ea chef des ports et du prc^fet; aucune limite d'^ge n'est fixee pour Tadmission k la retraite. G'est, noQs le r6p6tons, Timportaace du port qui ea priacipe determine le grade de Toflicier charge de la police.
g. Inspecteur principal, inspecteurs et gardes-ports
du bassin de la Seine.
II existe sur les canaux et rivieres navigables et flottables faisant partie du bassin de la Seine, des agents iiomm^s gardes-ports qui ont pour mission d'exereer la police des pofHSy c'est-a-dire des emplacements k proximity decescours d'eau quiservent habituellement ou accidentellement d'entrep6ts pour les bois k brQler, les bois k ouvrer et les charbons de bois, ainsi que les lieux oh s'effectuent la construction et le tirage des I rains, le chargement et le dechargement des bateaux employes au transport de ces marchandises.
Les gardes-ports dont la creation remonte k un ^dit d'avril 1704 proc^dent dans I'etendue des ports au dep6t et au rangement des marchandises, au garage, au tirant d'eau des bateaux et des trains; ils veillent k la conservation des marchandises d6pos^es sur les quais, y constatent les d^lits et contraventions qui peuvent ^tre commis; enfin proc^dent pour le compte des commer^ants k toutes les operations de mesurage, de rangement, de comptage et d'enlevement des marchandises.
Ils sont places sous les ordres d'inspecteurs des ports :
les uns et les autres exercenl leur surveillance pour tout ce qui touche la police des ports, sous la direction des ing^nieurs de la navigation ; et pour ce qui concerne les operations 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 nomm^s par le ministre des travaux publics sur une liste double de candidats pr^sent^s de concert par les syndicats reunis des commerces de bois k brAler, bois k ouvrer et charbons de bois du d^partement de la Seine, et par les syndicats du commerce des d^partements int^ress^s aux nominations k faire. lis sont pay^s au moyen de retributions pr6lev6esau moment deTarrivee etde Tenievement des marchandises, d'apres un tarif contenu dans un d6cret du 21 aoAt 1852. Les 4/5 de ces retributions restent entre les mains des gardes-ports ^ le 1/5 est destine k r^munerer les inspecteurs des ports^ agents prissur une triple lisle dans les conditions indiqu^es plus haut parmi les gardesports ayant au moins trois ans de services et vingt-ciaq ans d'^ge. lis out pour mission de surveiller et de contr61er le service des gardes-ports dont ils verifient notamment la comptabilite.
Vinspecteur principal des ports est nommd directement par le ministre parmi les inspecteurs des ports ou parmi les chefs de division ou de bureau de Tadministration centrale comptant plus de vingt ans de services; son Iraitement est impute sur les fonds du resor et sa residence est fixde par le ministre (decrets
du 21 aoAt 1852 et du 19 decembre 1882 combines). II fait des tourn^es sur les ports, surveille Tensemble du service et s'assure notamment que la comptabilit^ des gardes-ports et des inspecteurs est bien tenue ; il se met en rapport avec les representants du commerce, regoit les reclamations relatives k la gestion des agents des ports et intervient dans toutes les difficultes qui peuvent s*61ever. Le role et les attributions de ces diff6rents agents sont longuement indiquds dans le d^cret pr6cit6 du 21 aoCit 1852 et dans un arr^t^ et une circulaire du 6 mars 1890.
h. Personnel inf^rieur des ponts et chauss^es.
Le personnel inf^rieur comprend plusieurs series d'agents : d'abord ceux qui sont exclusivement charges de la police de la peche : brigadiers et gardes-peche dont les attributions, traitements et avancements sont regies par une circulaire du 20 juin 1863. Les gardes-p^che sont nomm6s par le ministre sur la proposition des ing^nieurs. lis vont comme traitement, de 700 ^ 800 francs pour les gardes; de 900 k 1200 pour les brigadiers; avec, en outre, une indemnite sp^ciale quivarie suivant Timportance de leur residence. II n'y a pas d'^ge fixd pour la mise k la retraite. Les gardes-peche faisant partie du service actif peuvent etre mis a la retraite a partir de cinquante-cinq ans d'Age et vingt-cinq ans de services.
Le statut de tons les auLres agents inf^rieurs a et6 r6gl6 par le d6cret du 17 aoCit 1893, qui les divise en trois categories :
1® Les agents de la navigation interieure coinprenant : les gardes de navigation^ les eclusiers^ les barrag isles ^ les pontiersy les mecaniciens et ceux qui sont charges de la manoeuvre d'ouvrages de peu d'importance. Us eoncourent, chacun suivant les indications de sa commission, k la surveillance et a la police des fleuves, rivieres, canaux, lacs et Clangs, ainsi que de leurs berges et dependances et des ports publics de navigation interieure.
lis recherchent et constatent les delits et les contraventions dans la circonscription qui leur est assignee.
Les gardes de navigation surveillent sous Tautoril^ des conducteurs et des commis des ponts et chauss^es, le service des ^clusiers, pontiers, barragistes et autres agents inferieurs de la navigation, ainsi que le travail des cantonniers et des ouvriers auxiliaires.
lis sont divises en cinq classes dont le traitement est fixe k 700, 750, 800, 900 et 1000 francs.
Les eclusierSf pontiers^ barragistes sont charges de la manoeuvre des ouvrages des voies navigables. Leur traitement va de 400 k 600 francs, lis sont divis6s ea cinq classes.
2° Les agents du service maritime des ports de commerce comprenant eclusiers, pontiers, mecaniciens, trait^s comme leurs collegues de la navigation interieure.
3° Les agents du service desphares et des balises, Cette categoric embrasse les agents qui concourent k Tentretien et au fonctionnement de Tedairage et du balisage des c6tes, ainsi qu'^ la surveillance et k la protection des ouvrages k terre et k la mer, sous les ordres des
ing6nieurs, conducteurs et commis des ponts et chaus^es. Ind^pendaminentdesmailres de pharesau traitement de 1200 francs, lesgardienssont partag^sea six classes de 575 k 1000 francs. lis resolvent en outre, suivant les cas, des indemnit^s de chauffage, de vivres en mer, delogement, de residence, etc., etc.
i. £cole des mines de Saint-£tienne. — £coles des maitres-ouvriers mineurs d'Alais et de Douai.
I/Ecole des mines de Saint-Etienne, fondle parordonnance royale du 2 aorit 1816 pour remplacer les Ecoles pratiques de Posey et de Geislautern, a et^ transform^e h diverses ^poques. Le dernier acte qui la r6git est un d6cretdu ISjuillet 1890.
Elle a pour but de former des ingenieurs et directeurs d'exploitation de mines et d*usines metallurgiques. L'enseignement, qui dure trois annees, a pour objet special Texploitation et le traitement des substances minerales. L'enseignement est gratuit. Les eleves sont admis au concours, sauf les jeunes gens sortant de TEcole polytechnique qui entrent directement apres un examen sommaire dans la deuxieme ann^e d'etudes.
Les Ecoles des maitres-ouvriers mineurs d'Alais et de Douai, institutes, la premiere par ordonnance du 22 septembre 1843, la seconde par ledecret du 27 mars 1878, out m^me but. Les deves ne se recrutent que parmi les ouvriers mineurs francais 4g6s de plus de dixhuit ans et justifiant par un livretoupar des certificats qu'ils ont travaill^ pendant dix-huit mois au moins
dans les mines. Les etudes sont destinies k donner di des contremaitres les connaissances techniques qui leur sont indispensables pour executer con^venablement les instructions de leurs ingenieurs. L'enseignement dure deux ann^es; il est conduit de mani^re ^rester^ la port^e des ouvriers des mines auxquels il est destine. Nous avons indiqu6 dans quelles conditions les ^l^ves sortant de ces trois Ecoles pouvaient etrenomm^s contr6leurs des mines.
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Nous avons maintenant passd une revue k pen pres complete des agents sur lesquels la division du personnel exerce son autorit^. EUe suit tons ces fonctionnaires et agents dans les difFerentes phases de leur carri^re et s occupe en outre de toutes les questions de frais accessoires — de d^placement — indemnit^s de tons genres qui peuvent leur i^tre attribuees. Elle regie enfin toutes les questions que soul^ve leur mise k la retraite.
DIVISION DE LA COMPTABILITE
La division de la complabilite, qui comprend trois bureaux et la caisse, est chargee de centraliser tons les renseignements necessaires cx la preparation du budget et des projets de loi de credits suppl^mentaires ou extraordinaires. Elle suit dans leur aflFectation, les diff^rents chapitres du budget, ordonnance toutes les depenses, tient les registres de comptabilit^, revolt les ref^res et observations de la Cour des comptes sur la gestion des fonds confi^s au minist^re des travaux
it.:-'.
publics, et r^pond aux objections qui peuvent etre soulevies k propos de leur emploi.
C'est encore k cette division qu'appartient Fadminislration des fonds de concours, c'est-Si-dire dessommes vers^es par les departements, les communes, chambres de commerce, associations syndicates, etc., etc, et les particuliers, pour I'exdcution en lout ou partie de travaux d'utilit^ publique que le ministere ne pourrait entreprendre avec ses ressources propres. Nous etudierons dans un prochain chapitre, le m^canisme de ces fonds de concours et nous montrerons quel d^veloppement ils ont pris, surtout dans ces dernieres ann^es.
Elle prepare et soumet au Parlement les comptes definitifs des d^penses de chaque exercice, et les 6tats des marches qui atteignent ou d^passent 50000 francs. Elle examine et tranche toutes les questions de dech^ance quinquennale^ d^ch^ance alteignant toutes les cr^ances contre TEtat qui, par la faute des cr^anciers, n'ayant pas 6t^ acquitt^es avant la cldture de I'exercice auquel ellesappartiennent, n'auraient pas dte, k defaut de justifications suffisantes, touch^es dans un d6lai de cinq ann^es k dater de Touverture de Texercice pour les cr^anciers domicili^s en Europe, et de six ann^es pour les cr^anciers residant hors du territoire europ^en (Loi du 29 Janvier 183!). Aux termes de Farticle 9 de cetle loi, Tadministration ne pent se dispenser^ lorsqu'il y a lieu, de faire application de cette mesure ; mais c'est un droit rigoureux don I on entend limiter I'emploi, et en consequence on a present k diverses reprises aux ingenieursde prendre, en temps
voulu, toutesles precautions n^cessaires pour mettre les cr^anciers oun^gligents ou ignorant laloi, enmesure de r^gulariser leur situation et de r^clamer les sommes qui leur sont dues — notamment circulaires du 21 mars 1852 eti-^juillet 1882.
Ce service poursuit encore la procedure institute pour laconstatation et le recouvrement des deficits ou d6bets qui doivent ^tre mis k la charge des entrepreneurs, soit par suite de T^tablissement d'une r^gie aux frais et risques de ces derniers, soit en raison d'une r^adjudication k leur folle ench^re (reglement du 16 septembre 1843. Reglement sur la comptabilit^ publique du 31 mai 1862. Circulaire du 27 septembre 1888).
Cette division a enfin dans ses attributions (3° bureau) le personnel des gens de service de Tadministration centrale — le depouillement et le classement des archives, Tacquisition et la garde du materiel ainsi que le reglement des depenses de Fadministration centrale et en outre le contr61e et le reglement des budgets de materiel de I'Ecole des ponts et chaussees et des diff6rentes Ecoles des mines.
DIVISION DES ROUTES ET PONTS
Cette division qui se compose de deux bureaux s*occupe en premier lieu de la construction, de la rectification
et de rentretien des routes nationales. On sail que la classification des routes date du d^cret du 16 decembre 1811 qui, en divisant ces voies en routes imp4riales^ devenues ensuite les routes nationales et Qn routes d^par^ tementales^ a laiss^ h. la charge de TEtat la construction, la reconstruction et Tentretien des premieres, tandis quetous les travaux int^ressant les routes d^partementales sont autoris^s et pay^s par les conseils gen6raux.
Gomme pour les rivieres et canaux, les travaux des routes nationales sont divis^s en deux categories : les travaux d'entretien et de reparation ordinaire d'une part, et en second lieu, les restaurations et travaux de grosses reparations. Pour les premiers travaux qui font i'objet d'un chapitre du budget, la repartition entre les parties de routes de chaque departementest oper^e par le ministre, sur Tavis d'une commission speciale. Dans chaque departement, la sous-repartition des credits entre les differentes routes est faite, suivant les besoins particuliers, sous la presidence du prefet par un conseil local compose, outre Tingenieur en chef du service ordinaire, de deux membres du conseil general nommes par le ministre, sur la presentation du prefet.
Les travaux de grosses reparations ou de restauration sont executes sans intervention des autorites locales; ils consistent dans la reparation des avaries extraordinaires causees aux routes par les accidents naturels (pluies, neiges, inondations), ou dans la reconstitution des chaussees endommagees par un entretien insuffisant.
La division des routes prepare, sur le vu des projets
dresses par les ing^nieurs et Tavis du conseil g^n^ral des pontset chauss^es, Tex^cution deces differents travaux. Elle exerce les m^mes attributions k Tegard des ponts faisant suite aux routes Rationales. Elle poursuit en outre Tobservation des lois et r^glements de grande voirie, notamment en ce qui coneerne les empietements sur la voie publique, dep6ts ou fouilles, deteriorations de toute esp6ee, commises sur les routes, surles arbresqui les bordent, sur les fosses, ouvrages d'art et mat^riaux destines h leur entretien ; les interdictions de construire ou de r^parer les b^timents sans autorisation ; de construire en saillie ; le pMurage des bestiaux sur les routes plantdes; les ouvertures des cheniinsde carrieres, etc., etc. Dans tons ces cas, toutes les fois qu'une amende a 6ie prononcee par le conseil de prefecture, le ministre des travaux publics, en vertu du d6cret du 7 septembre 1870, pent prononcer la remise dela totality ou d*une partie de I'amende encourue, reserve faite des frais de justice et de la part qui revient k Tagent verbalisateur.
L'administration pourvoit encore h I'entretien d'une autre categoric de voies : les roules forestieres de la Corse, reseau cree par les decrets du 28 mars 1852 et du i'^'" avriri855, en vue d'ouvrir des debouches k Texploitation des forets de Tile.
Tout autre estle r61e de Tadministration des travaux publics en matiere de routes departeraentales : en vertu des lois du 18 juillel 1866 et du 11 aoiit 1871 combinees, les conseils generaux statuent definitivement sur le classement, la direction et le dedassement de ces
voies, ainsi que sur les projets, plans et devis des Iravaux ^ex^cuter pour la construction, les rectifications el Tentretien. Le ministere n'a qu'^ provoquerles d^crets d'utilitd publique lorsqu'un classement de route, vot6 par le conseil g^n^ral, doit entrainer des expropriations. En ce cas, les dossiers lui sont communiques et il est procdde k une instruction, comme pour les affaires do meme ordre int^ressant les routes nationales.
En 1866, on avail agit^ et discut^la question de savoir si, endonnant aux conseils gdneraux le droit de classer et de d^classer les routes d^partementales, toutes les fois qu*elles ne se prolongeaienl pas au del^ des limites du d^partement, il ne convenait pas de les laisser librement choisir le service charge de rex^cution des travaux. Getle proposition avail 616 repouss^e'et les routes departementales ^taient resides aux mains des ing^nieurs des ponts et chaussees parce que, disait ]e Conseil d'Elat, Texdcution de cette mesure rendrait leur recrutement Ires difficile, pour ne pas dire impossible.
Ges consid(5rations n'arr^t^rent pas les redacteurs de la loi de 1871, qui laiss^rent au conseil g^n^ral le soin de decider k quels agents, ing^nieurs des ponts et chaussees ou agenls-voyers, serait confix soil le service tout entier des chemins vicinaux et des routes departementales; soil Tun de ces services seulement. En fait, voici quelle est la situation en 1896 : dans 13 departements le service vicinal est confie aux ingenieurs; dans 8 autres departements les ingenieurs ont conserve les routes departementales ; dans 19 its assurent k la fois
le service vicinal et celui des routes d^partemen tales; enfiQ dans 6 d^partements, la direction du service vicinal est remise a titre personnel k un ing^nieur en chef ou ordinaire qui a dans ce caspour collaborateurs, non les agents du service ordinaire des ponts et chauss^es, mais des agents voyers uniquement payes sur lesfonds d^partementaux(i). (Quanta la question de I'unification des services de voirie nous renvoyons au cbapitre v de la premiere partie.)
A la division des routes incombe encore le soin d'assurer le reglement des alignements des routes nationales et d^partementales dans la travers^e des villes, bourgs et villages. Les regies k observer par les ing^nieu rs en pareilcas ont 6te posees notamment dans des circulaires des 24 octobre 1845, 27 decembre 1849, 20 aotit 1852, 22novembre 1853, 26 octobre 1885. Ces alignements sont traces dans le but principal de donner aux traverses la largeur qu'exige la facilit3 de la circulation ; sans n^gliger les dispositions'propres h assurer la regularite et rembellissement des villes, il faut avant l^out s'attacher ^ne pas aggraver, d'une maniere notable, la servitude des proprietes riveraines. Tel est le sens general des instructions donn^es parl'administralion sup^rieure qui s'en inspire, soit pour reformer les projets, soit pour les approuver. II s'est au reste ^tabli k regard des b^timents frappes d'alignement, une jurisprudence liberale consistant pour ceux d'entre eux qui seraient trop gravement atteints par les nouveaux ali-
(I) Voir la liste, !''« partie, chap. v.
gnemenls, en ce que cette amelioration ne pourrait se rdaliser que par voie d'expropriation.
C*est k cette division qu'appartient le soin d*assurer i'obseryation des lois et reglements sur la police du ^oulage. Le roulage, d^s Tancienne monarchic, ^tait soumis, principalement en ce qui concernait la construction des voitures et leur poids, k un certain nombre de formalit^s destinies k preserver les routes contre une deterioration trop rapide. A cet effet, en dehors d'un certain nombre d'autres precautions, des ponts k bascule avaient ete instalies afln de constater si les prescriptions de Tautorite etaient observees.
Mais cette legislation peu liberate, qui apportait de nombreuses entraves k la iibre circulation, avaitsouleve de vehementes critiques et avail ete Tobjet defrequentes attenuations que vint encore adoucir la loi du 30 mai 1851. Si Ton excepte les restrictions apportees au roulage en cas de degel, ou sur les ponts suspendus,.et les prescriptions relatives au mode de confection des roues, Ton pent dire que la preoccupation maitresse du legislateur de 1851 a ete d'assurer la securite de la circulation en imposant aux proprietaires de voitures et aux conducteurs, des precautions de diverses sortes, dont Tobservation est garanlie par une serie de penalites prevues en cas d'infraction. Nous ne pourrions entrer dans le detail des actes qui ont ete renduspour assurer Tobservation de la loi ; nous nous contenteronsde citer les textes qui se rapportent k la matiere ; ce sont : 1® decret du 10 aoAt et circulaire ministerielle du 25 aoAt 1852; 2** decret du 24 fevrier et circulaire du
9 mars 1858 ; 3° d^cret du 22 aoAt et circulaire du 15 septembre 1863 : et enfin une circulaire du 7 mai 1870 r^giementant I'usage des pouts suspendus.
La division des routes prepare encore les conditions de concession, les d^crets declaratifs d'utilit^ publique et surveille la construction et Texploitation des voies ferries des quais des ports maritimes et fluviaux. Ces concessions de voies ferries sont faites conform^ment k la loi du 11 juin 1880, et les tarifs k percevoir pour les transports effectu^s sur ces voies sont ^tablis suivant les termes de Tarticle 33 dela loipr^cit^e.
A ce service appartient aussiTetudedetoutesles questions de distribution d'eau dans les villes et les communes — le r61e du minist^re des travaux publics se bornant en pareil cas ci donner un avis technique sur le projet qui lui est soumis par Tadministration de rint^rieur. — La division s'occupe aussi de toutes les difficult^s soulev^espar T^puration des eaux d*^gout.
Nous aurons termini la revue de ses attributions quandnous aurons dit unmot dela procedure institute pour les canalisations sous les voies publiques et la r^gle^ mentation des conducteurs d'61ectricit6 sur la grande voirie nationale. Depuis quelques anuses, le minist^re des travaux publics s'est trouv6 saisi d'un grand nombre de demandes d'installations de conduites de distribution d'eau, de gaz, et d'^lectricite dans les traverses des routes nationales et d^partementales des villes, demandes fondles sur ce que lesdites routes ne faisant pas partie du domaine municipal, paraissaient se trouver en dehors des concessions consenties par les munici-
palites. Ges demandes n'avaient le plus souvent pour but que d'amener k composition, moyeanant une forte mdemait^, les compagnies poss^dant une simple concession municipale.
Pour parer k ces inconv^nients, I'administration des travaux publics avail adopts la jurisprudence suivante : le pr^fet ne doit d^livrer dans chaque commune qn'k la municipality elle-m^me ou k ses concessionnaires ou permissionnaires, Tautorisation d'6tablir sur la grande Yoirie une distribution d'eau, de gaz ou de lumi^re par relectricit6. Mais devant les reclamations que souleva cette nouvelle mani^re de voir, les ministres des travaux publics et de Tint^rieur se mirent d'accord, apr^s avoir pris Tavis d'une commission sp^ciale et du conseil d'Etat, pour arr^ter, le 15 aoM 1893, les dispositions ci-apr6s qui rfeglent aujourd'hui la mati^re :
A. Les canalisations ou conducteurs qu'un particulier demande k ^tablir pour le service d'un immeuble dont ii est propri^taire, usufruitier ou locataire, sont instal- 16s sous ou sur la voie publique, en vertu d'une simple permission de voirie, d^livr^e par le maire pour la petite voirie, ou par le pr^fet pour la grande voirie et pour les cbemins vicinaux de grande communication ou d'int^r^t commun.
B. Toute entreprise de distribution collective d'eau ou de lumi^re sur les voies publiques doit faire Tobjet d'une concession du corps municipal exclusivement Competent pour Faccorder, etant entendu que le cahier des charges subordonne Tex^cution des travaux sur la grande voirie k la permission du pr^fet.
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Ces dispositions ont ^te complet^es le i" septembre 1893 par une circulaire indiquant aux pr^fels, par UQ arr^t6-type annexd, k quelles conditions ils devraient k Tavenir soumettre T^tablissement des conducteurs d' Electricity sur la grande voirie, pour prot^ger le public circulantet les riverains contre tout danger et empEcher les dommages des chauss^es ou ouvrages Etablis dans le sous-sol.
DIVISION DE LA NAVIGATION
La division de la navigation se divise en trois bureaux ou sections bien distinctes: Ports, Rivieres navigables, Ganaux.
1° Bureau des ports maritimes. — Le bureau des ports maritimes s'occupe en premier lieu de r^tablissement, de Tam^lioration et de Tentretien des ports de commerce de France et d'Alg^rie. L'on pent dire qu'^ Theure pr^senle, les travaux de premier Etablissement sont en g^n^rai achevEs ; mais il n'en est point de m6me des travaux d'am^lioration. Comme ces travaux, en raison des al^as toujours plus grands pour les ouvrages maritimes que pour tons autres^ doivent 6tre entrepris et terminus aussi rapidement que possible, Tadminis* tration a dtl, en raison des n^cessit^s budg^taires et devant TimpossibilitE d'exEcuter avec ses seules ressources tons les travaux projet6s, faire appel aux concours des int^resses, c'est-^-dire des municipalit^s et des chambres de commerce. Si le syst^me n'est pas nouveau, il n'en est pas moins vrai qu'il a pris depuis quelques ann^es surtout une extension considerable.
LES TRAVAUX PUBLICS. i65
Le parlement qui voit dans ce mode de proc6der le moyen de manager le tr6sor public s'efforce, ^ chaque nouveau projet qui lui est soumis, de limiler, de plus en plus, la part derEtatdanslestravauxetdedemander un plus large concours aux int^ress^s. Ceux-ci sont ainsi appel^s h participer k la d^pense, soit par des subventions d. fonds perdu, soit par des avances remboursables, garanties par des annuit^s de TEtat et par la perception de taxes impos^es aux navires entrant et sortant des ports, ou usant des engins qui y sont install^s.
II convient de faire remarquer d'ailleurs que si le syst^me est avantageux pour les d^penses de premier 6tablissement, il ne laisse pas d'dtre dangereux en ce qui concerne les d^penses d'entretien de ces ouvrages qui, une fois achev^s, retombent ^ la charge de I'Etat. C'est ainsi que de 1879 k 1894 les travaux de premier 6tablissement s'^lant 6le v6s d'en viron 460 000 000 fr . , les d^penses d'entretien sont tomb^es de 1 ,005 k 0,646 p . 100 ; de sorte qu'on en est r^duit k n'ex6cuter que les travaux les plus urgents, au risque de se trouver dans I'obligation de r^parer, d plus chers deniers, les avaries d'ouvrages insuffisamment entretenus, faute de fonds.
Les travaux d'am^lioration terminus, il faut tirer parti des ouvrages ainsi cr^^s, pourvoir les quais d'engins perfectionnds permettant d'embarquer et de d^barquer rapidement les marchandises et de r^duire au strict minimum la dur^e de stationnement des navires; il faut en outre Clever sur les terre-pleins, des hangars et des abris pour la manutention et la mise
ea d^p6t provisoire descargaisons, exploiter les formes de radoub, etc., etc. L^organisation et Texploitation de ces am^nagements restent du domaine de Tindustrie priv6e: dans la plupart des cas, ce sont les chambres de commerce quiaccomplissentcette tdche. Les projets sont dresses par les ingenieurs, et les tarifs d'exploitation soumls au contr61e de Tadministration ; les produits servent k r6mun6rer soit les particuliers, soit les chambres de commerce qui ont fait Tavance des fonds : c'est ce systeme que pr^conise une circulaire du 14 Janvier 1882, qui ne faisait d'ailleurs que rappeler une doctrine d^s longtemps admise. L'administration en pareil cas transmet ses pouvoirs aux autorit^s ou aux particuliers qu'elle s'est substitu^s.
Le m^me 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 ^tre, sans inconvenients, soustraites momentan^ment k Fusage de tons, pour ^tre affect^es ^un usage privatif et particulier. Les formalit^s k suivre et les redevances k percevoir en ce cas, sont fix6es par un arr^t6 du 3 aoAt 1878 pour la Prance, et le d^cret du 16 juillet 1885 pourTAlg^rie. II n'y a d'exception que pour les autorisations d'6tablissements de p^ches sur les bords de la mer ou dans la partie sal6e des cours d'eau, situee en amont de la limite de la mer, qui sont delivr^es par le ministre de la marine apr6s avis du d^partement des travaux publics. Notons que, contrairement k ce qui se passe pour le domaine public fluvial ou terrestre, il est
interdit aux communes d'efFectuer aucune perception sur les dependances da domains public maritime ; c*est ce qui se trouve nettement affirme par les lois du 20 d^cembre 1872 et du 5 avril 1884, sans qu*il y ait lieu de distinguer les locations proprement dites des simples droits de slationnement et de place.
La delimitation du domaine public maritime est faite sous la direction de Tadministration de la marine, mais avec I'assistance du corps des ponts et chauss6es. En raison de I'importance de Top^ration et des int6r6ts engages en ce cas, de minutieuses precautions doivent 6tre prises, les int^resses convoqu^s ; les plans de delimitation en double expedition qui doivent en general ne comprendre qu'une seule feuille doivent etre sign^s sur cetle feuille m^me par tous les membres de la commission, etc., etc. Enfin, en ce qui concerne T^poque oQ ce travail doit etre accompli, une circulaire du ministre de la marine du 17 septembre 1888, a indique les regies h, suivre: sur les cotes de TOcean, de la Manche et de la mer du Nord, ^la plus grande mar^e de mars ou k une autre mar^e de Tannee devant atteindre Iheoriquement la m^me hauteur ; sur les c6tes de la Mediterranee, du 25 mars au 15 juin.
De ce bureau depend aussi la construction des digues de defense contre la mer. Pour I'execution et Tentretien de ces travaux, la loi du 21 juin 1865, modifiee par la loidu22 decembre 1888, aprevu deux cas : celuiod, du consentement unanime de tous lesinteresses, ilest forme une association syndicale libre. Dans cette hypothese, Tassociation, quoique jouissant du privilege d'ester en
justice, de vendre, d'6changer, transiger, emprunter, hypoth^quer suivant le droit commun, comme un simple particulier, ne dispose d'aucun des moyens que peut conf^rer I'intervention de Tautorit^ publique soit pour le recouvrement des cotisations, soil pour le jugement des contestations relatives k la repartition et h la perception des taxes, soit pour Tacquisition des terrains ou T^tablissement de servitudes. Dans le second cas, il y a formation d'association syndicale autorisie, c*est-&-dire que les propri^taires int^ress^s peuvent ^tre r^unissoit sur la demande d'un ou de plusieurs d'entre eux, soit sur Tinitiative du pr6fel. Les formalit^s k remplir pour la constitution et le fonctionnement de cette deuxi^me categorie d'association syndicale ont et6 r^gl^es et par les lois pr6cit6es et par le regiement d'administration publique du 17 novembre 1865, commente par la circulaire du 29 novembre 1865.
Les phares, fanaux, amers et balises, tout d'abord places sous la direction de Tadminislration de la marine, ont et^ remis au service des ponts et chauss^es k la suite du d^cret du 27 mars 1806. La commission mixte des phares institute en 1811 et dont nous ^tudie* rons ci-apr6s la composition fut charg6e d'6laborer un programme qu'elle pr^senta en 1825 sur le rapport du contre-amiral de Rossel, k la suite denombreuses experiences provoqu^es par les d^couvertes d'Argand et de Fresnel. C*est cette commission, maintenue jusqu'Jiuos jours, qui 6tudie les additions ou modifications proposees pour Tedairage des c6tes de France et d*Algerie. Le service central des phares est dirige par un inspec-
teur g^D^ral des ponts et chauss^es assists d'ing^nieurs et de conducteurs qui pr^pareot les marches pour la fourniture des appareils et les approvisionnements destines k ces differents ouvrages. Dans les d^partemeots maritimes, le personnel des phares et fanaux et Tex^cution des travaux ressortissent aux ingenieurs en chef et aux ingenieurs ordinaires charges des ports mari* times de France et d'Alg^rie.
Le bureau des ports maritimes a enfin pour mission de suivre les questions que soul^ve Tapplication de la loi du 27 mars 1882 sur la protection du balisage dans les eaux maritimes.
2** Bureau des riviii^es navigables et flottables. — Ce bureau a comme attributions principales Tentretien et Tameiioration des fleuves et des rivieres navigables. Mais les credits d'entretien et de grosses reparations votes par le Parlement et qui correspondent k I'heure actuelle k une depense de 0,74 p. 100 du capital de premier etablissement, sont depuis quelques annees notoirement insuffisants pour don ner satisfaction aux besoins que fait naitre Tutilisation de plus en plus considerable des rivieres et canaux. D'autre part, pour ces voies, il est k pen pr^s impossible d'obtenir, comme pour les ports maritimes, le concoursdes localites interessees et des chambres de commerce. La plupart du temps, en effet, les interets engages dans les transports par eau, ne concernent qu'une minorite d'industriels et de commer^ants des communes riveralnes, ou m^me ne touchent que des personnes disseminees dans des localites non riveraines.
C'est ea vue de rem^dier a ces inconv^nients et de se procurer les fonds indispensables & I'ameaagement et d. Toutillage des votes navigables, qu'a ^t^ pr^sent^ en 1891 un projet de loi (1) sur la navigation int^rieure qui, ^tendant les pouvoirs de police de Tadministralion centrale et des pr6fets, instituait des chambres de navigation avec la mission de creer un outillage et de contribuer aux d^penses d'extension et d'am^lioration des voies navigables par des subsides ou avances que devaient couvrir des phages locaux. Ce projet de loi qui a fait, en 1893, Tobjet d'un rapport tr^s etudi6 et tr^s complet de M. F^lix Faure, n'a pas encore 6t6 discute par le Parlement.
Plottage, — L'administration n'intervient pas dans le flottage k bAches perdues. Elle ne s'occupe que du flottage en train auquel elle applique (c mutatis mutandis » les regies gen^rales de police que les lois et reglements ont institutes pour la s^curite de la navigation el le bon entrelien des ouvrages. (Consulter notamment la loi du 19 f^vrier 1880 et le r^glement d administration publique du 17 novembre m^me annee/)
Ce bureau s*occupe encore des travaux de defense contre les fleuves, torrents et rivieres navigables ou non navigables. On sait que ces travaux psuvent, aux termes de I'article l^"* de la loi du 22 decembre 1888, faire Tobjet d'associations syndicales autorisees d6s que se trouve acquise Tadh^sion de la majority des interess6s
(1) Le m^canisme de cette loi est d6taill6 au chapitre vii de la premiere partie.
repr^sentant au moins les deux tiers de la superficie des terrains, oudesdeux tiers des iateressesrepr6sentant plus de la moiti^ de la superficie. Le d^partement des travaux publics qui encourage la constitution de ces utiles syndicats, ne subventionne en principe que les travaux qui presentent un int^r^t, soit au point de vuedela navigation ou de la conservation des ouvrages, soit au point de vue de la defense d'un centre habits. Quand ii y a des int^r^ts agricoles engages dans la question, le minist^re de Tagriculture est ^galement appel^ h fournir son concours. En g^n^ral, TEtat prend k sa charge un tiers de la d^pense^ mais 11 ne d^livre sa subvention que lorsqu*il est dement constats que les travaux pour lesquels on a r^clam6 son intervention sont r^ellement ex^cut^s.
Bacs. — Jusqu'^ ces derni^res annees, les bacs administres par TEtat se divisaient en deux categories : ceux dont le materiel appartenait k TEtat et ceux dont, au contraire, le materiel etaitla propriety des fermiers. En presence des difficult^s et des frais qu'entralnaient la mise en etat et Tentretien de ce materiel, Tadministration des travaux publics, apr^s entente avec le d^partement des finances, a decide qu'^ dater du 1" avril 1891, TEtat ne fournirait plus le materiel d'aucun bac et que le materiel lui appartenant serait rachet6 par les nouveaux fermiers au fur et k mesure de Texpiration des baux en cours. Cette r6forme se poursuit, malgr^ les reclamations assez vives soulev^es par les communes ou les fermiers que lese dans leurs inter^ts ce nouveau mode de proc^der. Un d^cret du
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12 juillet 1896 a plac6 d^finitivement dans les attributions du ministre des travaux publics toutes les questions concernant Tamodiation des bacs et passages d'eau administr^s par TEtat.
Piche fluviale (1). — En mali^re de p^che, Tadministration des travaux publics exerce sur les rivieres et canaux navigables et flottables, les droits que TEtat tire des lois des 15 avril 1829 et 31 mai 1865 et des diff^rents d^crets ou ordonnances qui ont regl6 ces questions.. Elle surveille Tapplication des lois et r^gle* ments, en particulier pour interdire la p^che so it en temps prohib^, soit avec des engins d^fendus. La p6riode d*interdiction annuelle de la p^che de tous les poissons autres que le saumon, la truite, Tombre-chevalier et le lavaret, a 6i6 en dernier lieu fix^e par un d^cret du 9 avril 1892, du lundi qui suit le 15 avril inclusivement, au dimanche qui suit le 15 juin exclusivement; si le lundi qui suit le 15 avril est un jour f6ri6 Tinterdiction est retardde de vingt-quatre heures.
Les infractions k la police de la p^che sont d^f^r^es aux tribunaux correctionnels qui, suivant les cas, condamnent concurremmentou s^par^ment ^la prison ou k Tamende. Les demandes en remise de prison sont examinees et tranch^es par le minist^re de la justice,
(1) Par un decret du 7 Dovembre 1896, la surveillance, la police et Texploitation de la p^che dans les cours d'eau navigables et flottables non canalis6s, qui ne se trouvent pas dans les limites de la p6che maritime, ainsi que la surveillance et la police de la pdcbe dans les rivieres, ruisseaux et cours d'eau non navigables ni flottables, ainsi que la pisciculture, sont rattach^es a I'administration des for^ts.
apr^s avis des travaux publics, mais le droit de gr^ce pour de simples amendes appartient, conform^ment au d^cret du 7 septembre 1870, au ministre des travaux publics qui peut soit r6duire, soit remettre compl^tement Tameade pronoac^e par les tribunaux. En tout ^tat de cause et quelle que soit la decision du ministre, la loi du 26 d^cembre 1890 ^dicte que la gratification de dix francs due d. Tagent verbalisateur ne saurait ^tre I'objet d'aucune attenuation ou remise.
Les produits de la p^che sur les fleuves, canaux et rivieres navigables ou flottables appartiennent k TEtat qui transmet, moyennant redevance, ses droits k des fermiers. Les baux d'adjudication sont pr6part§s par le ministere des travaux publics qui surveille la stricte observation des clauses acceptees par les adjudicataires.
Pour assurer la reproduction des esp^ces, Tadministration fixe des reserves, c'est-^-dire les portions des rivieres et canaux sur lesquelles il est interdit de p^cher en tout temps m^me k la ligne flottante.
Prises d'eau. — C'est par un d^cret rendu k la suite d*enqu^.tes et de formalit^s administratives assez Iongues, que sont donn^es les concessions de prise d*eau sur les rivieres navigables ou flottables. Exception a ^te faite par le d^cret de decentralisation du 25 mars 1852
pour les prises d'eau par machines, qui sont autoris^es par les pr^fets parce que Ton a consider^ que, eu ^gard au volume du cours d'eau, il n'en pouvait r^sulter aucune incommodite pour la navigation ou les riverains inf^rieurs.
Enfin le bureau recueille et publie des renseigne-
ments statistiques sur le cotit d'^tablissement et d'entretien, la longueur, le touDage, etc, etc., des voies navigables (rivieres et canaux).
3® Bureau. — Canaux de navigation. — Ce bureau exerce, en ce qui concerne les canaux navigables conc^d^s ou non concedes, les attributions du bureau des rivieres sur les autres voies navigables ou flottables. II n y a done pas lieu de s'y arreter longuement. II suffira de noter que pour la reparation et Tentretien des canaux, voies artificielles, ladministrationsetrouve dans Tobligation de prescrire presque chaque ann^e des ch6mages dont le minislre fixe la date et la dur^e et qui sont port6s d la connaissance des int^ress^s par des arr^tds pr^fecloraux. Ajoutons que TEtat ne peut 6tre rendu responsable des prolongations de chdmage qui se trouvent necessities par des cas de force majeure.
DIVISION DES MINES
Mines. — Nous rappelons que les mines, en France, n'appartiennent pas au proprietaire de la surface. Elles constituent une propriety distincte dont dispose le gouvernement, qui demeure juge des considerations ou motifs d'apres lesquels la preference est accordee t tels ou telsdemandeurs en concession, qu*ils soient proprielaires de la superficie, inventeurs ou autres. En meme temps, en echange de cette concession, il impose aux concessionnaires une redevance annuelle fixe (iO francs par kilom. carre de concession) et une rede-
vance proportionnelle aux produits de Textraction pendant Vann^e.
La division des mines se compose de deux bureaux ; c'est au premier bureau qu'il appartient de faire observer les regies auxquelles sont soumises des demandes en concession : c'est ce m^me service qui suit toute la procedure pr61iminaire au d^cret de concession ; qui surveille Texploitation, pendant toute lap^riode d'activit6 de la mine, et qui enfin poursuit, s'il y a lieu, la d^ch^ance des concessionnaires.
II ne pent entrer dans le cadre de cette rapide 6tude d'^tudier par le detail la legislation mini^re : nous nous contenterons de renvoyer a la loi fondamentale du 21 avril 1810, modifiee par la loi du 27 avril 1880, a la loi du 27 avril 1838 et aux d^crets du 3 Janvier 1813 et 25 septembre 1882.
Pour assurer la s^curitd des travailleurs de la mine, Tadministration est investie h cet ^gardde pouvoirs de surveillance exercds par les ing^nieurs du corps natio* nal des mines. Le Parlement a, en outre, par une loi du
8 j uillet 1890, cr6e[dans chaque circonscription de mines, des « dileguis mineurs », pris parmi les ouvriers ou anciens ouvriers, avec la mission de visiter les travaux so«tei*rains des mines^ minieres et carri^res dans le but exclusif d'en examiner les conditions de s^curit^ pour le personnel qui y est occupy, et d'autre part, dans le cas d'accident, les conditions dans lesquelles cet accident se serait produit. Les details d'ex^cution de la loi ont €16 regies par les circulaires minist^rielles des
9 juillet et 30 septembre 1890.
AUant plus loin danscettevoie, le Parlement a institu6 obligaloirem^nt dans toutes les mines et r^glement^ sur de nouvelles bases \k oii elles existaient d^j^, les caisses de retraiteset de seeours. La loi du 29 juin 1894 compl^t^e par les d^crets des !25 juillet et 14 aodt 1894, et la loi du 19 d^cembre mdme ann^e, r6pondent k cet objet.
A la concession de la mine peuvent ^tre joinles la construction et Texploitation de canaux ou de chemins de fer industriels plus particuli^remeut destines k Tecoulement desproduits de la mine. Pour cesderniers, le concessionnaire est tr^s souvent autoris^ k les ouvrir au service public des voyageurs et des marchandises. C'est le service des mines qui a la surveillance de ces chemins qui ne sont que des annexes de la mine.
Sources minerales. — Le r6le du service des mines en ces mati^res se r6duit k la constatation des sources, et uue fois la source reconnue et d6clar6e d'utilit^ publique par decret, ^sa conservation par la delimitation d'un p6rim^tre de protection. Quand on demande pour une source min6ralela declaration d'utilite publique, Tadministrationdesmines doit verifier le debit journalierde la source (decrets du 8 septembre 1856 et du 11 avril 1888). Quand le d^cret d'ulilite publique est rendu, les ingenieurs des mines intervienuent encore pour Tetablissement du p^rim^tre de protection en dedans duquel aucun Bondage, aucunefouille ne peuvent etre pratiques sans autorisation des prefets, deiivr^e sur avis conforme des ingenieurs des mines (Loi du 14 juillet 1856). Carte gdologique et topographies souterraines, — C'est
un d^cret du 1" octobre 1868 qui a decidd r^tablissement d*une carte g^ologique d^taillee de la France. D*abord confix uniquement aux ing^nieurs des mines de TEtat, ce service prit en 1878 une grande extension et un arr6t6 du 20 Janvier de cette m^me annee appela k prendre part k ces travaux, en dehors des ing^nieurs des mines, un grand nombre de collaborateurs pris parmi les savants et appartenant notamment k TUniversit^ et k la Soci6te geologique de France.
A c6te de ce service et comme annexe en quelque sorte, fonctionne celui des topographies souterraines, qui a pourobjetr^tude geologique des gites desbassins houillers. La direction est confiee au directeur m^me de la carte geologique.
Le premier bureau des mines a ^galement dans ses attributions la surveillance des appareils d vapeur. La legislation diff^re suivant qu'il s'agit d'appareils fixes ou mobiles k terre ou de machines k vapeur servant k la navigation fluviale et maritime.
Les g^n^rateurs a vapeur d'eau (1), autres que ceux places k bord des bateaux, sontsoumis hdes dpreuves dont les details ont 6i6 fix^s en dernier lieu par des decrets du 30 avril 1880 (2) et du 25 juin 1889 qui, dans leurs traits g^n^raux, peuvent ^tre resumes comme il suit : aucune chaudiere neuve ne pent etre mise en service sans avoir subi une epreuve r^glementaire chez leconstructeur. L'6preuve doit Mre renouvel^e dans un
(1) Les appareils k vapeur d*un liquide autre que Teau ne sont pas soumis a cette r^glementation.
(2) Le decret du 30 avril 1880 doit Stre prochainement revis^;
certain nombre de circoiistances (1) que le d^cret toum6re, et en tout cas avant Texpiration d'un d^lai de dix ans apr^s la mise en service. Suivant la capacity des g^n^rateurs et la pression de la vapeur, les chaudi^res sont divis^es en trois categories soumises chacune k des regies sp^ciales en ce qui concerue les precautions k prendre pour leur 6tablissemenl.
Les 6preuves ont lieu sous la direction et en presence de ring^nieur des mines de la circonscription, ou k son defaut, d*un contr61eur des mines sp6cialement dei^gue k cet effet. L'autorisation de mise en service est donn^e par le pr6fet. Si le proprietaire d'un des appareils demande k Hre dispense de Tobservation de quelquesunesdes prescriptions reglementaires, le ministrepeut, sur le rapport des ing^nieurs des mines, Tavis du prefet et de la commission centrale des machines k vapeur, accorder cette dispense.
Un decret du i'"' fevrier 1893, remplagant Tordonnance du 17 Janvier 1846, enum^re les regies imposees aux navires k vapeur frangais qui naviguent sur mer, sur les etangs d'eau saiee et dans la partie maritime des fleuves.
Aucun bateau k vapeur ne pent ^tre mis en service qu'aprSs deux epreuves de sa ou de ses machines ; Tune
(1) Dans un grand nombre de d^partements se sont fornixes des associations de propri^talres d'appareils a vapeur. Quand ces associations sont reconnues par leniinistere des travaux publics, elles visitent let appareils, et les certificats qu'elies d^livreut peuvent etre de nature a dispeoser d'unenouvelle ^preuve, lorsque celle-ci entratnerait un chdmage plus ou moins prolong^, la demolition du massif du fourneau ou renlSvement de renveloppe de la chaudi^re.
chez le constructeur dans les conditions ordinaires; raiiire, subie d. bord par les soins d^une commission de surveillance des appareils k vapeur du port presid^e par ringenieur en chef du port. Les r^sultats de cette derni^re ^preuve sont adresses au prefet qui d^livre le permis de navigation, si la commission a donn^ un avis favorable. Si Tavis est d^favorable, le permis est refuse, sauf recours du propri^taire du bateau devant le ministre des travaux publics, qui fait examiner la reclamation par la commission centrale des machines h vapeur et qui statue en dernier ressort, apres avis de cette commission.
La visite des machines doit ^tre renouvel^e tons les ans.
Suivant la force de la machine et le genre de navigation auquel se livre le bateau k vapeur, la machine pent 6tre conduite soit par un m^canicien de premiere classe, soit par un m^canicien de deuxieme classe. Les brevets de premiere et de deuxieme classe sont d^livr^s par le ministre des travaux publics (arr^t6 du 2 f^vrier 1893). Une commission de trois membres (1) qui tient quatre sessions par an et se transporte successivement dans un certain nombre de ports indiqu^s a Tarrete, prend connaissance des titres et certificats des candidats, leur fait passer un examen ^crit et oral et les propose pour Tune ou Tautre classe. Ces propositions sont adoptees par le ministre qui conf^re le brevet.
(I) Un ingenieur en chef des ponts et chauss6es ou des mines, president; un ingenieur ordinaire des mines; un m6canicien principal de la marine de TEtat.
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Les bateaux k vapeur naviguant en riviere sont soumis k des conditions analogues qu'a prescrites le d6cret du 9 avril 1883.
Toutes les infractions et contraventions aux r^glements sur les appareils fixes ou mobiles et sur les bateaux k vapeur, sont punies par la loi du 21 juillet 1856.
Aux termes de la loi de finances du 18 juillet 1892, les 6preuves donnent lieu k la perception d*un droit de dix francs par chaudiere ou de cinq francs par recipient de vapeur ; droit qui est recouvr^ comme en mati^re de contributions directes.
Tellessont les principales attributions du premier bureau de la division. Le second bureau s'occupe de r6unir et de publier toutes les statisliques sur les mines et sur les appareils k vapeur et des exlraits de statistiques min^rales ^trangeres.
DIRECTION DES CHEMINS DE FER
a. Division des concessions et du budget des
chemins de fer.
Les questions multiples et d^licates que soulevent ea France la construction et Texploitation des chemins de fer, ont 6le trait^es dans de savants et volumineux ouvrages dont il serait impossible de donner ici une analyse m^me fort incomplete. II suffira done d'y renvoyer et d'indiquer sommairement le fonctionnement des diff^rents services de la direction des chemins de fer.
A la premiere division comportant deux bureaux revient la charge de suivre, pour Tensemble du r^seau, toute la procedure qui precede la declaration d'utilite publique et la concession (qu*il s'agisse de chemins de fer d'inter^t general ou d'int^ret local ; de lignes situ^es en France, en Alg^rie, et dans certains cas en Tunisie).
Les formalites principales se succedent dans Tordre suivant :
D'abord, Tavanl-projet oti Ton fait connaitre le trac6 general de la ligne, les dispositions des ouvrages importants, une appreciation sommaire des d^penses; un nivellement en longueur et des profils transversaux, etc., etc. (Ordonnances du 18 fevrier 1831, du 15 fevrier 1835 ; loi du 3 mai 1841). C'est sur cet avantprojet qu*a lieu Tenqu^te d'utilite publique. Viennent ensuite la discussion et la redaction de la convention et du cahier des charges qui r^glent les droits et obligations r^ciproques de I'Etat et du concessionnaire. Enfin survient, suivant le cas, ou la loi ou le d6cret qui declare Tutilite publique et autorise Tetablissement du chemin de fer.
On a vu par un recent et retentissant proems, de quelle importance sont les termes employes dans la redaction des actes de concession et de quelles minutieuses precautions Tadministration doit s'entourer pour ne pas etre surprise par des resultats qu'elle n'avait pas entrevus. C'est la partie la plus delicate de toute la procedure, puisque si elle est insuffisamment etudiee, elle peut compromettre gravement les interets de i'Hitat.
C'est en dehors des textes que nous avons indiques plus haut, dans la loi du 15 juillet 1845, dans Tordonnance du 15 novembre 1846, dans la loi du 27 juillet 1870, qu'il faut chercher les regies principales k observer pour Tohtention d'une concession.
A part quelques lignes dont la n^cessit^ pourra se faire ulterieurement seritir, la p^riode de construction du r^seau d'int^r^t gdn^ral peut ^tre considdr^e comme virtuellement termin^e si Ton y comprend les chemins concedes aux diverses compagnies, soit h, titre definitif, soit k titre eventuel et dont Tex^cution se poursuit plus ou moins activement suivant les ressources budg^taires. Mais h c6te de ces arteres de circulation intensive, et leur apportant une bonne part d'activit^ et de profits, se sont installees des lignes dites d'int^r^t local et des tramways dont la concession est accord^e par les conseilsg^n^rauxou les communes sous reserve de la loi approbative de la concession s'il s'agit de chemins de fer d'int^r^t local, ou du d^cret qui declare I'utilit^ publique s'il s'agit de tramways. La premiere loi reglant la matiere a el6 rendue le 12 juillet 1865. Elle a €16 remplacee par la loi du 11 juin 1880 compl^t^e par les d^crets d'administration publique des 6 aoat 1881 et 20 mars 1882.
Cette derni^re loi n'a pas tard6 k donner de graves mecomptes ; les lignes conc6d^es ne pouvant, pour la presque totality, s'^tablir et subsister qu'avec le concours de TEtat, des d^partements et des communes, on avait ouvert la porte k de nombreux abus, en ne limitant pas tres nettement la part de TEtat dans la
d^pense, et d'autre part, en fixant k forfait le chiffre de construction kilom^trique, au lieu de prendre pour base des calculs la depense r^ellement effectu^e. Vn premier projet de r^forme avait 616 pr^sente en 1892 et avait fait Tobjet d'un rapport tr^s complet de M. Cochery. Une nouvelle redaction, s'inspirant des observations qu*avait faites la commission des chemins de fer de la Chambre, a ^te soumise au parlement en 1894, mais n'a pas encore 616 rapport^e.
Les liens de plus en plus ^troits qui se sont formes, pour diff^rentes causes qu'on ne saurait d^velopper ici, entre TEtat et les compagnies de chemins de fer, ont amen^, k plusieurs reprises^ les parties contractantes h. remanier les conventions primitives. On peut citer, k litre d'exemple, parmi les plus importantes, les conventions sur les garanties d'int6r^t, approuv^es par la loi du 10 juin 1859 et celles plus r^centes qu'ont sanctionn^es les lois du 20 novembre 1883. C'est la premiere division des chemins de fer qui dresse les projets d*actes, comme elle a charge de preparer chaque ann^e le budget de construction des compagnies, c'est-k-dire de soumettre k la sanction du Parlement, le chiffre et I'emploi des sommes que chaque compagnie se propose de depenser au cours de Tannic suivante, soit sur des lignes en construction ou k construire, soit en travaux compl^mentaires.
Au second bureau de la m^me division incombe le soin d'op6rer la v($rificalion des comptes des compagnies. Au commencement de chaque ann^e, les compagnies produisent leurs comptes de construction et
d'exploitation de Tannee pr6c6dente, ce qui fournit une premiere indication des sommes qu'elles peuvent avoir h r^clamer au litre de la garantie d'int^r^t. II est d'usage, sur le chifFre qui ressort des calculs de la compagnie, d'allouer imm^diatement et par provision un acompte qui est d'ordinaire de 85 p. 100 de la somme demand^e. Ce n'est qu'apr^s un apurement tr^s minutieux par la commission de verification des comptes des compagnies qu'est fix^ le chiffre d^finilif que TEtat reconnait devoir h chaque compagnie.
b. Division des travaux.
La division des travaux suit la construction des lignes nouvelles sur le r^seau d'Etat et les six grandes compagnies, ainsi que les travaux aexecuter sur les lignes en exploitation des memes compagnies et sur la petite et la grande ceinture.
EUe instruit ^galement les demandes d'embranchements et raccordements industriels. Ces embranchements et raccordements destines k relier k une ligne, des mines ou desusines, font Tobjet des stipulations de Particle 62 du cahier des charges des concessions de chemins de fer d'int^r^t general. lis sont ^tablis, h la suite d'une simple autorisation minist^rielle (1) et mis en service apr^s r^colement des travaux par les ingenieurs du contr61e, lorsque les voies sont ^tablies, sans expropriation, sur les terrains memes desdemandeurs. Si ces embran-
(1) Aux termes d'un arr§te du 20 juin 1893, Tinspecteur g^nSral, directeur du coDtrOle, regie ces questions lorsqa'elles ne cornportent pas d'autorisation de d^penses.
chements compprlent des expropriations, un d^cret ou une loi deviennent n^cessaires, suivant les cas et coqformement aux dispositions de la loi du 3 mai 1841.
Pour le doublement des voies sur les lignesen exploitation, Tadministrations^inspiredesr^gles que fixe Tarticle 6 du module g6n6ral 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'^tre executes que pour une voie. En principe, leministre peut prescrire le doublement de voie lorsque le d 6veloppement de la circulation d^mon tre Tinsuffisance d'uneseule voie; mais pour troisr^seaux ces conditions se sont trouv6es modifi6es par les conventions de 1883. Pour le Midi la d^pense d'infrastructure des doubles voies sur les points oti leur etablissement sera n^cessaire, restera enti^rement k la charge de TEtat ; la depense de superstructure sera k la charge de la compagnie. Pour TEst et TOuest, I'Etat paie une annuite representant Tint^ret et I'amortissement du capital d^pens^, tant que le produit brut des lignes doubldes reste inf^rieur k 35 000 francs par kilometre; au-dessus de 35 000 francs, Tint^r^t et Tamortissement passent k la charge ducompte d'exploitation.
Le m^me service instruit les reclamations que sou- Invent les ouvrages et installations des voies ferrdes.
c. Division de rexploitation commerciale.
La troisifeme et la quatri^me division des chemins de fer dirigent et surveillent I'exploitation commerciale et
rexploitation technique. Les concessions de chemins de fer exercent sur le credit public et sur la prosp^rit^ de Tensemble du pays une influence considerable, mais qui n'apparatt pour la masse du public que lorsqu'elle commence d. en supporter les cons^quenses financi^res.
Le r^seaud'int^r^t general ^tant k pen pr^s terming, les preoccupations du parlement se sont, k Theure acluelle, plus particulierement port^es vers les reformes k apporter dans les services d'exploitation.
Mais si le public reclame un plus grand nombre de trains, des wagons plus confortables et m^me plus luxueux, si dans le but de mieux assurer la security des voyageurs, il desire voir accorder au personnel des compagnies plus de bien-^tre el de loisirs dans le present, des retraites plus eiev^es dans Tavenir, il n'est pas noa plus sans s'effrayer des d^penses enormes qu'entralnent les ameliorations qu'il a lui-m^me soUicitees. De cette double preoccupation est nee lareformede 1893 sur les services de contrdle.
Sur chacun des grands reseaux de chemins de fer d'interet general, le service du contr61e est confie k un inspecteur general des ponts et chaussees ou des mines, assiste de quatreingenieursenchef (i)ayant : Tun, les etudes el travaux et le contr61e des etudes et travaux des lignesnouvelles;le second, la surveillance delavoie et des b^timents; le troisieme, le contr61e de Texploitation et de la traction ; le quatrieme enfin dit « ingenieur
(1) Telle 6tait au moins la situation avantle d^cret du 30 mai 1895, qui a 8upprim6 Tingenieur en chef du contr61e central et Ta remplac6 par un contrdleur g6n6ral de Texploitation commerciale.
en chef du eoatr61e central » qui a dans ses attributions tont le contr6le commercial et les questions de caisses de relraites, de pr^voyance et de secours. Chacun de ces chefs de service v^rifie la comptabilil6 des rouagesde la compagnie soumis ^ son contr6le.
Afin de renforcer cette organisation, les arr^t^s du 20 mai 1893 ont institu6 des contr6leurs du travail et des contr6leurs comptables dont nous avons ci-dessus not^ les attributions.
Enfin pour activer la solution des affaires ne comportant pas d'autorisation de depenses, ou n'entrainant que des d^penses minimes, un arr6t6 du 26 oclobre 1895 donneauxinspecteurs gdn^raux du contr61e une d6I6gation g^n^rale pour traiter directement, au nom du ministre, ces questions avec les compagnies.
Telle est, dans ses grandeslignes, la nouvelle organisation grdce k iaquelle Ton espfere surveiller de plus pr6s et m^me enrayer les depenses des compagnies. Mais cette t&che, d'ailleurs tr^s delicate, ne pourra ^tre efficacement remplie que si le gouvernement et le parlement lui-m^me savent s'inspirer des sages conseils que donnait sur ce point M. F^lix Faure dans un rapport sur le budget de 1893. « Nous devons », disait-il (parlant des ameliorations impos^es aux compagnies), « ne jamais perdre de vue Tint^r^t public « capital qui s'attache k ne pas aggraver la situation des « compagnies qui font largement appel k la garantie a d'interfil, car nous sommes avant tout les reprice sentants des contribuables. » — Et un pen plus loin : — « La security des voyageurs et des agents m^rite toute la
« sollicitudedespouvoirspublics. Mais encore ne faut-il « prescrire les mesures onereuses que 1^ ou elles sont « vriiment utiles, ne pas g^n^raliser sans besoin les « prescriptions dont la n^c^ssit^ n'est reconnue que « sur les lignes k grand traflc et ne pas se laisser « aller, sous le coup de F^motion qu'entralnent des « catastrophes malheureusement inevitables tant que « le service sera fait par des hommes faillibles, h « ordonner, dans le but unique de calmer I'opinion, « des mesures auxquelles aucun tecbnicien ne recon- « nait d'avantagesr^els.... ».
La troisi^me division des chemins de fer qui se partage en deux bureaux a dans ses attributions toute Texploitation 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 Tapplication des tarifs, ni dans les differentes definitions qui peuvent en ^tre donn^es, ilsuffitde retenir qu*aucune compagnie ne pent metire en vigueur ni remanier un tarif interieur sans avoir au pr6alable re^u Tautorisation ministerielle qui prend le nom d' homologation. Cette homologation n'est accord6e par le ministre des travaux publics, qu'^ la suite d*une longue instruction dans laquelle donnent successivement leur avis : les pr^fets, les chambres de commerce ou les chambres consultatives d'art et de manufactures int^ress^es aux propositions des compagnies, les diff^rents fonctionnaires du contr61e, le comite consultatif des chemins de fer, et enfm le directeur des chemins de fer. Dans les
cas urgents, ce haul fonctionnaire propose au ministre d'accorder une homologation provisoire, sous reserve de Texamen d^finitif qui en est fait ult6rieurement par les differentes autorit6s que nous venons de citer.
Ce bureau instruit tous les voeux, toutes les reclamations relatives auxtarifs. Mais il faut remarquer qu'en mati^re de reclamations, le ministre n'intervient que lorsqu'il s'agit de questions d'int6r6t general. Les difficultes d'application ou d'interpretation que font naitre entre exp^diteurs et compagnies les tarifs dement homologues ne peuvent etre tranchees parl'autorile administrative et doivent 6tre port^es devant les tribunaux de droit commun.
Le m^me bureau s'occupe encore de la fixation des frais accessoires, qui ne sont pas mentionn^s dans les tarifs, tels que ceux d'enregistrement, de chargement el de dechargement et de magasinage, etc., quienprincipe sont fix^s annuellement par Tadministration, mais qui en fait n'ont pas, au moins pour la plupart, 616 modifies depuis Tarrete du 26 avril 1892, rendu applicable k TAlgerie par un second arr^te du 2novembre 1893. — Dans cette derniere revision, il a ete tenu compte du degrfevement de 10 p. 100 op^re sur ]'imp6t de grande Vitesse par la loi du 26 Janvier 1892.
Par un arr^te de m^me date a eteegalementremanie le tarif exceptionnel pr^vu par le cahier des charges pour le transport des marchandises de faible density, c'est-i-dire pesant moins de 200 kilos sous le volume d'un m^tre cube ; des mati^res inflammables ou explosibles ; animaux et objets dangereux; animaux d'une
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valeur d^clarce sup^rieure k 5 000 francs; finances et valeurs et petits colis pesant isol6ment 40 kilos ou au« dessous.
Les d^lais d*exp6dition, de transport et de livraison en grande et petite vitesse ont 6i6 r^gl^s par une s^rie d'arr^tt^s minist^riels en date des 12 join 1866, 6 decernbre 1878, 3novembrel879,29 d^cembre 4886. En particulier, pour les transports en petite vitesse, ledernier arr6t6 a fix6, sur les principales lignes de chaque r^seau, les d^lais k 24 heures par fraction indivisible de 200 kilom^res pour les animaux, ainsi que pour les marchandises tax^es aux prix des quatre premieres series des tarifs g^n^raux.
Des precautions particuli^res ont ^t^ prises pour les propositions de tarifs qui peuvent int^resser les ports, les mines, et le trafic des voies navigables. Dans ces divers cas, le directeur du contr6le doit provoquer les avis des ing^nieurs en chef des centres que les tarifs proposes pourraient affecter.
Au second bureau de cette division est rdserv^ Texamen des affaires se rapportant aux transports effectues pour les divers services de TEtat; finances, guerre, marine, administration p^nitentiaire, postes et t6l6graphes, instruction publique, etc., qui sont Tobjet de stipulations dans le cahier des charges ou au sujet desquels des traites sont passes avec les compagnies.
Ge bureau instruitaussi toutesles demandesen reduction de tarifs, pr^sent^es par les soci^t^s savantes, congr^s, concours de musique, etc., comit^s d'expositions int^rieures ou internationales. En g^n^ral, les compa-
gnies accordent le transport ^ plein tarif k Taller avec relour gratuit des voyageurs prenant part k ces reunions ou des marchandises destinees k ces expositions.
Au nombre des attributions de ce bureau, on doit noter encore la surveillance des mesures prescrites aux compagnies pour la disinfection du materiel employ^ au transport des bestiaux; enfin, en ce qui concerne les transports internationaux, Tapplication en France de la convention de Berne du 14 octobre 1890 approuv^e par la loi du 29 decembre 1891, et definitivement mise en vigueur par le d^cret du 15 novembre 1892.
Avant cet acte important, deux conferences Internationales s'etaient reunies k Berne et avaient arr^te :
Tune, un syst^me uniforme de fermeture pour les wagons devant passer en douane ; Taulre prepare Tunification des voles et du materiel de circulation internationale (1).
La convention de 1890, k laquelle ont adhere, en dehors de la France, TAllemagne, TAutriche-Hongrie, la Belgique, Tltalie, les Pays-Bas, le Luxembourg, la Russie et la Suisse, constitue un code des transports internatiouaux applicable en France aux six grandes compagnies et aux chemins de fer de I'Etat. L'expose des motifs du projet de loi soumis au Parlement a precise le resultat que Ton avait en vue. — « Le but vise, « dit le texte, est de developper les relations inter- « nationales par la reglementation des nombreuses « questions que souleve la determination des devoirs
(1) Ont particip6 a ces deux conferences : la France, TAllemagne, ritalie, I'Autriche-Hongrie et la Suisse.
« et des droits des transporteurs. A Theure actuelle en « effet, la responsabilitd de chacua d'eux est deter- « min^e en chaque pays par la loi en vigueur, et les « legislations des pays contractants que parcourt la « marchandise transportee sont tr^s differentes. La « convention, en etablissant une legislation uniforme « des transports internationaux des marchandises par « chemins de fer, aura pour effet de rem^dier aux difG- « cultes qui se sont produites jusqu'ici en bien des « circonstances. » En execution des stipulations de la dite convention, a 616 cr66 k Berne un office central dont le rdle consiste k recevoir les communications des contractants ; k recueillir^ publier et distribuer les renseignements int^ressant les transports internationaux ; k faciliter les relations financieres entre les diverses administrations et k prononcer, sur la demande des parties, des sentences dans les litiges qui pourraient s'^lever entre chemins de fer.
Le deuxi^me bureau est charge des rapports officials du ministere des travaux publics avec Toffice central de Berne, aux d^penses de fonctionnement duquel la France participe pour une somme d'environ 25 000 francs.
Ce bureau a enfin I'inspection des chemins de fer de I'Etat dont nous indiquons dans un appendice (page 239) Torganisation et le fonctionnement.
d. Division de rexploitation technique et de la
statistique.
Le premier bureau de cette division, ayant dans ses attributions la surveillance dePexploitation technique,
suit r^tat de la voie et du materiel. II prepare les decisions a soumettre sur ces points a Tapprobation du ministre en suite des rapports et avis donnas par les directeurs du contrdle et le comite de Fexploitation technique. II re^oit les plaintes que provoque la marche des trains, les instruit el s'efforce au moment ou sont soumis k la sanction minisl^rielle les services d'hiver et d'6t6 des compagnies, de faire triompher les justes revendications des int^ress^s.
Dans ces derni^res anndes^ et principalement k dater de 1891, on a exploits la crainte provoqu^e par quelques accidents rares mais retentissants qui se sont produits taut en France qu*a Tetranger; sous la pression du mouvement socialiste, le minist^re des travaux publics s'est pr^occup^ en particulier du surmenage des agents. C'est I'objet de la circulaire du 6 novembre 1894 qui, parmi les mesures ayant en vue d'assurer la security de la circulation, signale comme tout specialement importantes, celles qui doivent emp^chei* qu'en aucun cas les manoeuvres ou operations interes* sant la security soient confiees k des agents dont un exces de travail risquerait de diminuer la vigilance*
Trois categories d'agents ont ete visees dans les instructions que Tadminislration sup^rieure a cru devoir donner k cet ^gard aux compagnies : les aiguilleurs, les m^caniciens et chauffeurs, les chefs de station.
Pour les premiers, la dur^e maxima du service est fix^e k douze keures. Pour les mdcaniciens et chauffeurs, diverses instructions aux compagnies, et notamment
une circulaire du 4 mai 1894, ont ddict6 que la joirrn^e de travail devra contenir en moyenne dix heures de travail effectif au plus, et dix heures de repos ininterrompu au moius. La circulaire du 6 novembre 1894, statuant sur le travail des chefs de station ne comportant qu'un seul agent, exige qu'entre deux journ^es consecutives de service, cet agent jouisse en principe d'un repos ininterrompu d'au moins huit heures, et qu'il soit au besoin aid^ d'un auxiliaire, durant une partie de la journ^e.
Enfin, usant du droit que lui conf^re Tordonnance de 1846, le minislre des travaux publics a, par un arr^td du 3 mai 1892, rdglement6 les conditions de recrutement des m^caniciens et chauffeurs. L'arr^t^ susvisd a fix6 pour chaque categoric d'agents, le programme de Texamen technique et de Texamen pratique, et la composition du jury dont la decision est soumise au visa de Ting^nieur en chef du contrdle de Texploitation technique.
Ce bureau instruit toutes les demandes de recours en gr^ce pr6sent6es par le personnel des compagnies et par les voyageurs, k la suite de condamnations p^nales ou p6cuniaires prononc^es contre eux, soit pour infractions k la police des chemins de fer, soit pour blessures ou homicide par imprudence. C'est k ce service qu'il appartient de traitor des questions de voirie que soul^ve Texploitation des chemins de fer; de faire observer par les riverains les servitudes dont les grfeve le voisinage des voies ferries, ou de les relever, le cas 6ch6ant, apr^s instruction, de tout au partie de ces
servitudes, si leur maintien n'est pas indispensable k la bonne exploitation de la ligne.
Le m^me bureau s'occupe des rapports des compagnies avec leurs agents en ce qui touche les conditions da travail, la constitution et le fonctionnement des caisses de retraites, de secours et de prdvoyance. Dans une administration aussi complexe et aussi delicate que Test celle d'une compagnie de chemin de fer, il se produit inevitablement entre employeurs et employes des froissements qui ont eu fr^quemment leur 6cho auParlement et ont abouti k la loi du 27 juin 1890, modifiant Tarticle 1780 du code civil sur le contrat de louage.
Cette loi specifie express^ment que le louage de services sans determination de duree pent cesser par la volonte de I'une des parties contractantes, k charge par celle quiromptle contrat, d'allouerdes dommagesint^r^ts. LHndemnite §. allouer doit tenir compte de la nature et de la dur^e des services, ainsi que de tons versements et retenues op^r^s en vue de la constitution d*une pension de retraite. Toute cette partie de la loi est interpr^t^e par les tribunaux. G'est pour assurer Tapplication de Tarticle 2 de cette m^me loi qu*est intervenue I'administration sup^rieure des travaux publics. Get article stipulait, en effet, que, dans le d61ai d*une ann^e, les compagnies et administrations de chemins de fer devraient soumettre h Thomologation minist^rielle les statuts et r^glements de leurs caisses de retraites et de secours.
D^s le 6 Janvier 1891, le ministre invitait les compa-
gnies h. lui adresser les documents dont il s'agit, mis h jour au 1" Janvier 1891. Un d^cret du 11 juin 1891 a ^tablidans quelles conditions se formait la dotation de la caisse des retraites des employes et ouvriers des
chemins de far de TEtat. Pour les compagnies, cette organisation soul^ve une s^rie de questions d^licates, et pent, en affectant la garantie d'int^r^t, avoir sur les finances publiques une repercussion telle que Tinstruction tr6s longue et minutieuse qui a ete entreprise en vue d*arriver k un r^glement d^finitif, n*est pas encore terminee.
Ce bureau re(joit encore et transmet pour examen au comitd de I'exploitation technique, les inventions concernant Texploitation des chemins de fer. Dans les cas, assez pen frequents, ou Tavis du comite est favorable, Tadministration sup6rieure signale le proc^dd aux diverses compagnies de chemins de fer, ou present rexp^rimenlation pratique, sur le r^seau de I'^tat, des appareils soumis ^ Tappr^ciation ministerielle.
Les transports militaires, au point de vue technique, sont egalement du ressort de ce bureau qui reglemente encore le transport des mati^res dangereuses ou in* fectes, apr6s entente entre les differents departements minist^riels.
Pour les passages a niveau^ il faut etablir une distinction entre I'etablissement et le classement. Le ministre s'est r^serv^ d'ordonner lui-m6me soit I'etablissement, soit les modifications k apporter aux passages k niveau deji existants. Au contraire, le classement en diverses categories est fait par des arr6t6s
prdfectoraux rendus, en vertu de Tarticle 2 de I'arr^td minist^riel du 15 mars 1850, apr^s approbation par le ministre du classement propose. Dans la premiere categoric sont ranges les passages qui en principe restent ouverts toute la journ^e et ne sont ferm^s qu'&. Tapproche du passage des trains ; les passages des autres categories sont ferm6s. La nuit, tons sont ferm^s et sont ouverts k la demande des passants, par des agents loges dans la maison contigue au passage.
L'ordonnance du 15 novembre 1846 a, dans divers articles, prescrit plusieurs mesures pour la police des gares et donn^ aux pr^fets le droit de rdgler toutes les questions qu'eile soul6ve ; \k encore Tadministration centrale n'intervient que pourdonner sa haute sanction aux propositions des prefets.
Du ressort de ce bureau sont encore :
i^Les appareils de secours, — La composition des boites k pansement dans les trains de voyageurs et dans les gares et stations dont la nomenclature est fixde par le ministre, a ete indiquee dans les circulaires du 14 decembre 1889 et du 22 avrii 1892.
2° Les congres internationaiix des chemins de fer. — L'initiative de ces congres a 6ie prise par la Belgique, qui a r^uni pour la premiere fois les del^gues des fitats participants etde toutes les grandes administrations de chemins de fer de France et de I'etranger : dans ces congres les ingenieurs se font des communications r^ciproques sur les ameliorations apportees ou k apporter dans la construction et Texploitation des voies ferries; une delegation permanente, qui si6ge a Bruxelles, pu-
blie les comptes rendus de ces congr^s et prepare les nouvelles reunions. Le minist^re des travaux publics y est represents par une delegation dont la designation est faite par le ministre au moment de chacun de ces congr^s.
Le second bureau de la division de I'exploitation technique centralise et coordonne les renseignements statistiques sur la construction, I'exploitation et la situation financi^re des chemins de fer d'inter^t general, des chemins de fer industriels, des embranchements particuliers, des chemins de fer d'inter^t local et des tramways. Ses travaux se traduisent par la publication annuelle d'une serie de volumes fournissant, tant sur les chemins de fer frangais que sur les lignes 6trangeres, les derniers documents statistiques et financiers.
Telle est la nomenclature des bureaux composant k rbeure actuelle le minist^re des travaux publics. Nous n'avons pu donner que des indications parfois sommaires sur leurs attributions principales, laissant volontairement dans I'ombre un certain nombre de points de detail sur lesquels il ne nous a point paru utile d'insister. Dans le chapitre suivant nous nous proposons de faire connaitre Torigine, les transformations et le rdle des principaux conseils qui pr6tent leur appui au ministre des travaux publics.
CHAPITRE III Les conseiU da ministdre des travanz publics
1® CONSEIL g6n6rAL DES FONTS ET CHAUSS^ES.
Le coDseil general des ponts et chauss^es a 616 insiitu^ par la loidu 19 Janvier 1791, qui etablit une assemble des ponts et chaussies form^e du premier ingenieur, garde des plans, projets et modMes, de huit inspecteurs g^ndraux, des ingdnieurs en chef inspeeteurs de d^partements et ing^nieurs qui seront k Paris : les ing^nieurs n'auront que voix consultative. Elle avail pour mission d'examiner tous les projets g6n6raux de routes dans les difT^rents departements, ainsi que ceux d'ouvrages d'art en dependant ; de ceux de canaux de navigation ; construction, entretien et reparation des ports de commerce.
Aux termes du d^cret du 25 aoAt 1804, le conseil g^n^ral se compose du directeur general des ponts et chauss^es, de cinq inspecteurs g^neraux, membres permanents et de cinq inspecteurs divisionnaires appel^s alternativement k Paris pour singer dans cette assemblee. Un ing^nieur en chef est secretaire du conseil. Cette assembiee conserve ses attributions pr^cddentes, mais se trouve en outre obligatoirement consult6e sur toutes les questions contentieuses qui devront dtre por-
t6es au conseil d'Etat ou d^cid^es par le ministre. Enfin le conseil donne son avis sur le personnel et les avancements des ingdnieurs toutes les fois qu'il est consults par le directeur gdn^ral. Notons tout de suite qu^aux termes du d^cret du 13 octobre 1851, il doit donner son avis toutes les fois qu'un ing^nieur encourt la revocation.
Une ordonnance du 19 octobre 1830 fixa k Paris la residence des inspecteurs divisionnaires qui devinrent tous membres du conseil g^n^ral. En m^me temps, pour d^charger le conseil g^ndral des affaires les moins importantes et en activer la solution, on crda dans son sein deux commissions des routes et de la navigation compos6es chacune d'un inspecteur g^n^ral, vicepresident en Tabsence du directeur g^ndral, de trois inspecteurs divisionnaires et du chef de la division de Tadministration centrale de laquelle ressortissaient les affaires trait^es par ces commissions.
Cette organisation fonctionnait k peine qu'une nouvelle ordonnance du 8 juin 1832 venait la modifier, surlout en ce qui concernait le r61e des inspecteurs divisionnaires. En 1838 (23 ddcembre), nouvelle ordonnance. Les inspecteurs divisionnaires, dont le nombre est de nouveau fixe k seize, si^gent pendant six mois au conseil, par deux series de huit. Independamment du conseil g^n^ral, il est forme, pour Texp^dition des affaires courantes qui n'exigent pas la reunion du conseil entier, quatre sections s'occupant respectivement des routes et ponts, des usines et reglements des cours d'eau, de la navigation naturelle ou artificielle et des ports; enfin de tout ce qui concerne les chemins de fer.
Un ing^nieur en chef est attach^ comme secretaire a chacune de ces quatre sections.
La vice-presidence du conseil qui (ordonnance del832) 6tait confine en Tabsence du ministre au directeur general des ponts et chauss^es, fut donn^e en 1854 (decret du 17 juin) k un inspecteur g^n^ral de premiere classe, nomm^ pour un an et qui pent ^tre continue dans ces fonctions. En m^me temps, le secretaire g^n^ral du minist^re, le directeur des chemins de fer et le directeur des ponts et chauss^es deviennent membres permanents du conseil.
De nouveaux changements sont encore apportes k cette organisation par un decret du 15 septembre 1869, qui etablit que le secretaire du conseil a voix deliberative, et pent etre, soit un inspecteur general de deuxi^me classe, soit un ingenieur en chef. Puis vient un arrete du 19 decembre 1878, bient6t amende par un second arrete du 15 Janvier 1879 qui, supprimant la section de Texploitation des chemins de fer qui forme le noyau des attributions du comite technique, avait partage le conseil general en trois sections : Tune pour la construction des chemins de fer, deux pour les routes, ponts, rivieres, canaux et ports maritimes.
A cette division a ete substituee, par des arretes du 29 mars 1888, une nouvelle repartition qui subsiste encore actuellement.
Pour Texpedition des affaires qui, a raison de leur nature ou de leur moindre importance, n'exigent pas la reunion du conseil entier, le conseil general est divise en trois sections, presidees chacune par un ins-
pecteur g^ndral de premiere classe nomm^ pour un an et qui s'occupe des affaires de toute nature dependant des arrondissements d'inspection et desr^seaux compris dans chaquesectioa; elles comprennent, en dehors des inspecteurs g^n^raux de premiere classe, d^sign^s anauellement par le ministre pour en faire partie, les inspecteurs g^n^raux de deuxi^me classe ayant una inspection r^gionale ou qui dirigent le contr6le des r^seaux compris dans la section.
Le directeur du personnel et de la comptabilite est membre permanent du conseil. Le directeur des chemins de fer, le directeur des routes, de la navigation et des mines ont voix deliberative dans les affaires concernant leur service. Le secretariat du conseil est confie h un ing^nieur en chef des ponts et chauss^es, auquel est adjoint, tous les ans, le premier 6\^\e sortant de TEcole des ponts et chauss^es, qui fait au secretariat une annee de stage.
Quatre ingenieurs en chef sont attaches au secretariat des sections, deux se partagent les lignes de chemins fer d'inter^t general, les lignes d'interet local et les tramways; le troisi^me a dans ses attributions les routes nationales et departementales, les ports maritimes, phares, fanaux, travaux communaux; le quatrieme, enfin, la navigation inierieure (rivieres et canaux).
CONSEIL GENERAL DES MINES
Le conseil general des mines apparait pour la premiere fois au decret du 18 novembre 1810. II etait
plac^ sous la pr6sideace du directeur g^ndral des mines; un vice-president nomm^ pour un an, et qui pouvait ^tre continue, etait pris parmi les inspecteurs g^n^raux. Le conseil se composait, outre le directeur general, d'auditeurs depuis supprim^s, des trois inspecteurs g^n^raux et des inspecteurs divisionnaires (devenus en 1832 les inspecteurs g^n^raux de deuxi^me classe), appel^s k y singer par le directeur general. Le secretariat etait confie k un ing^nieur.
Le conseil devait donner son avis sur les demandes en concession ; sur les travaux d'art auxquels il convenait d'assujettir les concessionnaires comme condition de la concession ; sur les reprises de travaux, sur leg utilites ou les inconvenients des partages ou reunions de concessions ; sur le perfectionnement des precedes de Tart, et sur tons les autres objets pour lesquels ii etait juge utile an service de connaltre Topinion du conseil ; ce sont Ik k peu pres les attributions qu'il a conservees ; en y ajouiant les avis sur les suites administratives ou judiciaires que peuvent comporter les accidents et incidents d'exploitation.
Le conseil 6tait et est encore n^cessairement consulte sur les questions contentieuses qui doivent etre decidees par le ministre ou portees au conseil d*Etat, auquel on communique son avis. En outre, aux tcrmes du decret du 24 decembre 1851, il doit se prononcer sur la revocation des ingenieurs ; son avis est egalement obligatoire (decret de 1856) sur les demandes en declaration d*utilite publique et en attribution de perimetre de protection des sources d'eaux minerales.
L*ordonnance du 5 juin 1832^ qui sur ce point n*a pas 6te modiQ^e, a attribu^ la pr^sideoce da conseil au ministre.
Le conseil se compose k I'heure pr6sente de quatre inspecteurs g^n6raux de premiere ciasse, des six inspecteurs gdn6raux de deuxi^me classe, charges de services d*inspeclions, du directeur du personnel et de lacomptabilit^, du directeur des routes, dela navigation et des mines : ces deux derniers membres de droit; en outre le directeur des cfaemins de fer siege dans le conseil avec voix deliberative pour les affaires concernant le service des chemins de fer.
Un ing^nieur en chef est secretaire du conseil.
COMITE CQNSULTATIF DES CHEMINS DE FER
G*est dans Tordonnance du 22 juin 1842, instituant une commission superieure charg^e de donner son avis sur les taxes de chemins de fer, que se manifeste pour la premiere fois T utility pour le ministre des travaux publics, d'avoir aupr^s de lui un conseil independaot, capable de I'eclairer sur toutes les questions commerciales et financiferes de Texploitation des chemins de fer.
Cette commission fut fondue en 1847 dans une commission gdnerale des chemins de fer, compos^e de membres des Chambres, du conseil d*Etat, de TAcademie des sciences, des corps des ponls et chaussees et des mines, oii etaient traitees k la fois les questions commercialese ties questions techniques. EUe disparaft bient6t apr^s pour faire place, en 1852, k un comity con-
sultatif des chemins de fer ne comptant que des foQctionnaires.
Cette organisation subsista avec quelques modifications jusqu'en 1872, ou le comite, supprim6 d^s 1871, fut remplac^ par la commission centrale des chemins de fer s'occupant des questions de concession, de construction et d'expioitation ne rentrant pas dans les attributions des conseils g^n6raux des ponts et chauss6es et des mines. La commission comprenait, sous la pr^sidence du ministre, des repr^sentants de Tadministration des travaux publics, des d^l^gues de la guerre, des finances, de Tint^rieur, du commerce et un membre de la chambre de commerce de Paris. Apr^s plusieurs remaniements, la commission centrale disparait et un d^cret du 31 Janvier 1878 lui substitue de nouveau le comity consultatif des chemins defer^ dont un d^cret du 24 novembre 1880 6tend consid^rablement le nombre des membres et les attributions. A cette epoque, il comportait vingt-six membres nommds par d6cret et quatre membres de^ droit. De cette date au 11 novembre 1896, epoque de la derniere reorganisation, on ne compte pas moins de dix d^crets augmentant le nombre des membres, sous la pression des diff^rentes administrations publiques et des corps elus (Chambre, Senat, chambres de commerce, etc.) qui tous desiraient y ^tre repr^sent^s. C'est ainsi qu'§. I'heure actuelle le domite comprend soixante membres nommds par d^cret et six membres de droit. Les membres nomm^s par d^dret se decomposent en : dix-neuf membres du parlement, dont sept s^nateurs et douze d^put^s ;
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Six membres du conseil d*Etat de la section des travaux publics, de Fagriculture, du commerce et de nndostrie ;
Deux membres de lachambre de commerce de Paris ;
Quatre membres des chambres de commerce des d^partements ;
Le president du tribunal de commerce de la Seine;
Deux repr^sentants du minist^re des finances;
Deux membres de la cour des comptes;
Quatre repr^sentants du minist^re du commerce, de rindustrie, des postes et tdl^graphes ;
Trois repr^sentants du minist^re de Fagriculture;
Quatre membres du corps des ponts et chauss6es ;
Un membre du corps des mines ;
Deux repr^sentants de Tindustrie mini^re ;
Deux representants de la navigation intdrieure ;
Trois membres de la Soci6t6 des ing^nieurs civils ;
Un membre agr^g^ de Tlnstitut des actuaires fran^ais ;
Un membre de la commission permanente ducongres international des chemins de fer ;
Le president de la chambre syndicale des industries diverses;
Deux ouvriers ou employes des compagnies de chemins de fer.
Sont membres de droit:
Le president de la commission des chemins de fer du S^nat et le president de la commission des chemins de fer de la Chambre des deputes ;
Le directeur des chemins de fer au minist^re des travaux publics;
•it'
Le directeur des routes, de la navigation et des mines au minist^re des travaux publics ;
Le directeur du personnel et de la comptabilit^ au minist^re des travaux publics;
Le directeur des chemins de fer de TEtat.
Les inspecteurs g^n^raux charges de la direction des services de contr6le de Texploitation des chemins de fer, ont entree dans le comit6 avec voix deliberative pour les affaires de leur service et voix consultative pour les autres affaires.
Un secretaire avec voix deliberative et un secretaireadjoint avec voix consultative sont attaches au comite par arrete ministeriel.
Trois auditeurs au conseil d'Etat, attaches k la seclion des travaux publics, de Tagriculture, du commerce et de I'industrie, sont adjoints, par arr^te ministeriel, au comite, en qualite de rapporteurs pour les affaires d'importance secondaire. lis ont voix consultative.
Les membres du comite sont nommes pour deux ans et peuvent etre renommes. lis cessent de faire partie de ce conseil lorsqu'ils n'exercent plus lesfonctions qui ont motive leur nomination.
Le comite consultatif preside par le ministre, ou, k
defaut, par un vice-president dont les pouvoirs sont
renouveies chaque annee, est necessairement consulte :
Sur rhomologation des tarifs ;
Sur rinterpretation : 1** des lois et r^glements relatifs
k Texploitation commerciale des chemins de fer; 2** des
actes de concession ; 3° des cahiers des charges ;
Sur les rapports des administrations de chemins de
fer entre elles ou avec les concessionnaires des embranchements ;
Sur les trait^s passes par les administrations de chemins de fer et soumis k Tapprobation du ministre ;
Sur les demandes en aulorisation d'emission d'obligations ;
Sur les demandes d'^tablissement de stations ou de haltes sur les lignes en exploitation ;
Sur les reclamations relatives k la marche des trains ;
Sur les voeux ou petitions tendant k la creation de nouveaux trains.
Le comity d^libere sur un rapport ^cril redig^ par un deses membres, designe par le vice-president. En dehors des cas dans lesquels il est obligatoirement consulte, le comity donne ^galement son avis sur toutes les autres questions qui lui sont soumises par le ministre relativement k F^tablissement elk I'exploitatiou des chemins de fer d'in teret general, d'int^ret local, ou des tramways ; notammentsurlemode^ adopter pourlamise en exploitation des lignes nouvelies, sur le rachat des concessions ou la fusion des compagnies. 11 donne ^galement son avissurtouteslesquestionsrelatives^rorganisation,par les soins des compagnies, de caisses de retraites, d'eco^ nomats et de toutes autres institutions analogues.
Enfinle comite pent, avec Tassentiment du ministre^ proceder a des enquetes. Ilentend les representants des administrations de chemins de fer ainsi que ceux du commerce et de Tindustrie, toutes les fois qu'il le juge utile pour dclairer ses deliberations.
4** C0MIT6 DE L'eXPLOITATION TECHNIQUE DES CHEMINS DE PER.
Le comitt§ de Texploitation technique a subi presque autant de remariiements que le comity consultatif. Comme ce dernier il a pris naissance, au moins ^T^tat embryonnaire, dans Tordonnance de 1842 qui, k c6t6 de la commission sup6rieure des taxes, cr^a une commission aimmi5^ra/iuequi6taitconsult^e sarles questions reglementaires et autres relatives k I'exploitation des voies ferries. Une des sections de la commission generate des chemins de fer de 1847 fut k son tour chargde de V exploitation technique . Sans vouloir suivre pas k pas les diverses transformations, notons seulement qu*un arr^td du 28 juin 1864 crea une commission des reglements et inventions de chemins de fer, compos^e des ingenieurs en chef du contr61e et ded^legues des grandes compagnies sous la pr^sidence d'un inspecleur general des mines. Cette commission avait pour mission d'examiner les inventions relatives aux chemins de fer, les reglements d'exploilationet les questions techniques qui lui^taient d^f^r^es. Pour tracer I'historique^ pen pr6s complet de ce conseil technique, remarquons encore que I'arr^td du 25 juin 1876, qui acre^ le titre de comite de Vexploi* tation technique, rappelait, par sa composition et ses attributions, Torganisation de la commission de 1864. Remanie par des arret^s ministeriels le 13 fevrier 1882 et le24 novembre 1887, il a fait, en dernier lieu, I'objet d'un decret du 17 octobre 1891, dont I'innovation principale a consists k ne pas maintenir comme membres du
comity les repr^sentanls des compagnies, mais, par centre, a decider que les representants de toulesles compagnies pourraient 6tre entendus par le comity pour les affaires qui les int^ressenl, et que tous les concessionnaires, sans distinction, seraient admis h presenter des observations par Torgane du del6gu6 de leur choix.
Ainsi modifie, le comity prdsid6 par le ministre se compose, en outre dudirecteur des chemins de fer et des directeurs des services de contrdle, membres de droit, de seize membres nomm6s par arrets et comprenant :
Un inspecteur general des ponts et chauss^es ou des mines, vice-president;
Trois inspecteurs gdn^raux ou ing^nieurs en chef des mines ;
Trois inspecteurs g^neraux ou ing^nieurs en chef des ponts et chaussees;
Un reprdsentant de Tadministration de la guerre ;
Un repr^sentant de Tadministration des chemins de ferdel'Etat;
Sept membres choisis parmi les personnes competentessur les mati^res qui touchent ^ I'exploitation des chemins de fer.
Les concessionnaires de chemins de fer ou de tramways peuvent etre admis ^ presenter des observations orales au comity dans les seances oh sont discut^es les affaires qui interessent leur entreprise.
Les inspecteurs gen^raux charges de la direction des services de contr61e de chemins de fer peuvent, en cas d*absence ou d'emp^chement, etresuppl^ds par un des ing^nieurs en chef places sous leurs ordr^s, qui alors
a entree au comitd avec voix deliberative pour les affaires de son service.
Lesmembres du comite technique sontnomm^s pour deux ans; lesmembres sortants peuventetre renommes. Le vice-president est nomme pour un an et pent ^tre renomm^.
Sont renvoyees ^I'examendu comite, toutes les questions qui concernent la police, la stiretd, Tusage des chemins de fer et des ouvrages qui en dependent.
Le comite estappel^ k donner son avis notammentsur les objets ci-apr6s:
lo R^glements g^neraux etsp^ciaux de Texploitation ; application et interpretation de ces reglements ;
2° Police des gares, de leurs cours, classement et reglementation des passages k niveau ;
3° Entretien et perfectionnement du materiel fixe et du materiel roulant;
Modifications et ameliorations dans la marche et le service des trains ;
5° Accidents de chemins de fer ; recherches de leurs
causes ; mesures a prendre pour en prt^venir le retour ;
6° Inventions concernant les chemins de fer.
Toute initiative est laissee au comity pour faire lui-
m^me les propositions qu'il lui paraitrait utile de sou-
mettre au ministre.
Une section dite de contr61e, prise dans le sein du comite et composee d'un vice-president, des inspecteurs g6n6raux directeurs de contr61e, du directeur des chemins de fer ou de son delegu(^ et du secretaire, pst spepiajem^nt ch^rg^e de I'cxamen des mesures
ayant pour objet d'am^liorer le service du contr6le.
Pour r^lude des questions qui pourraient ^tre soumises au comity, le vice-president peut former des commissions dans lesquelles il appelle, suivant les cas, les ing^nieurs en chef et les ing6nieurs ordinaires du contr6le, qui sont consider^s comme aptes, soit ^ donner les renseignements n^cessaires, soit ^ apporter un concours parliculi^rement utile aux travaux de la commission.
Dans les m^mes circonstances et pour les m^mes motifs, des ing^nieurs etrangers au service du controle et meme au corps des ponts et chaussees et des mines peuvent etre design6s par le vice-president pour faire partie des commissions.
Le vice-president et le directeur des chemins de fer sont membres de droit de toutes les commissions. Le secretaire ou le secretaire-adjoint peut y etre attache en qualite de rapporteur.
Lorsque les affaires sur lesquelles il est appel^ k donner son avis lui paraissent assez importantes pour necessiter un degre superieur d'instruction, le comite en demande le renvoi, suivant leur nature, soit au conseil general des ponts et chaussees, soit au conseil general des mines ou meme, s'il y a lieu,.^ Tun et k I'autre.
COMMISSION MIXTE DES TRAVAUX PUBLICS
Cetle commission a ete instituee par la loi du 19 Janvier 1791 (art. 6). La composition a ete regiee par la loi du 7 avril 1851, modifiee par la loi du 10 fevrier 1890
et par le ddcret du 16 aoiU 1853, rendu en execution de la ioi de 1851.
La defiailion des travaux mixtes a ete donnde par la Ioi de 1791, aux termes de laquelle doivenl ^tre consid^r^s comme tels, les travaux int^ressant les routes et les communications sur les frontieres, et les ouvrages k faire dans les ports de commerce oula marine militaire est recue. II ne pent ^tre question d'analyser ici les nombreux textesquiont regie la consistance de la zone frontiere et des parties de territoires ou polygones reserves, ^ I'int^rieur desquels les travaux doivent faire I'objet d'une instruction mixte. Gette consistance a tr^s souvent vari6, mais on pent dire qu'elle s'etend de plus en plus, a mesure que se r^vMe, pour les ministres de la guerre et de la marine, la necessity d'assurer plus compl^tement la s^curit^ de I'ensemble du territoire.
Le r61e de la commission a et6 indiqu6 par i'article 6 du d^cret de 1853. La commission a ^te instituee pour Texamen et la discussion des projets dont Texecution, dans le rayon ci-dessus delimite, pent interesser k la fois la defense du territoire et un ou plusieurs services civils ou militaires. Sa mission est d'apprecier les int^r^ts des divers services, de les concilier et, si elle ne parvient pas h 6tablir I'accord entre eux, d'indiquer dans quelles limites il lui parait possible de donner satisfaction k leurs besoins respectifs, sans compromettre la defense du pays.
La commission est compos6e de quatre conseillers d'Etat, dont un preside lacommission ; deux inspecteurs
g^Q^raux du g^nie militaire ; un inspecteur general de rartilleric; deux inspecteurs g^n^raux des autres armes ; deux inspecteurs g^n^raux des ponts et chauss^es ; un offieier general de la marine; un inspecteur g6n6ral, membre du conseil des travaux njaritinies ; un secr^taire-archiviste. Le president et les membres sont d6sigTi6s par d^cret sur la presentation des ministres dont ils dependent par leurs fonctions ; les secretaires des comit^s du g6nie et de Tartillerie, de la commission militaire sup^rieure des chemins de fer, du conseil d'amiraut^, du conseil des travaux de la marine et du conseil gdndral des ponts et chauss^es assislent aux seances de la commission avec voix consultative, mais n'ont pas voix deliberative. Le secretaire de la commission, nomme par le ministre de la guerre, est pris parmi les officiers sup^rieurs du genie ou les ingenieurs en chef des ponts et chauss^es.
Les affaires mixtes font d'abord I'objet d'une instruction dite du premier degrd entre les repr^sentants des diverses administrations, pource dCiment qualifies. Les resultats de cette instruction sont communiques aux chefs de service au second degre qui, eux, ont le droit de donner leur adhesion directe ou sous reserves. Si Tadhesion est directe, ou les reserves acceptees par les autres chefs de service, Yinslruclion mixta se trouve terminee. Si les conferents au deuxieme degre ne peuvent s'entendre, TafiFaire est envoyee h la commission mixte, qui statue dans les conditions indiquees plus haut.
COMMISSION MILITAIRE SUP^RIEURE DES CHEMINS DE FER
Cette commission, institute par Tarlicle 22 de la loi du 13 mars 1875 sur les cadres de Tarm^e, a et^ modifiee par la loi du 28 decembre 1888 et sa composition fixee par le d^cret du 5 fevrier 1889. Elle comprend :
Le general, chef d'etat-major general de Tarmee, president ;
L'officier g6n^ral designe pour exercer aux armies la direction superieure des chemins de fer et des stapes, vice-president;
Le directeur des chemins de fer au ministere des travaux publics;
Deux inspecteurs g^neraux ou ing^nieurs en chef des ponts et chauss(5es ou des mines nomm^s apr6s entente avec le ministere des travaux publics;
Les commissaires techniques des sept commissions de reseau (1) ;
L'officier superieur plac6 k la tete du bureau des chemins de fer a T^tat-major general ;
Un officier superieur d'artillerie;
Un officier superieur des troupes de chemins de fer ;
Un officier de I'armee de mer ;
Les commissaires militaires des sept commissions de reseau ;
(1) On entend par commissaire technique d'un r6seau, I'agent 8up6rieur design6 par une compagnie pour la repr6senter a la commission de r6seau chargee de I'execution du service militaire des chemins de fer; le second membre de la commission, appel6 commissaire militaire, est un officier superieur uomm6 par le ministre de la guerre.
Le sous-cher du bureau des chemins de fer au ministere de la guerre, secretaire. La commission est charg^e d'emettre son avis sur loutes les questions relatives k Temploi des chemins de fer pour les besoins de I'arm^e, et nolamment celles qui concernent :
1° La preparation des transports strat^giques ;
2° L'examen de tons les projets de lignes nouvelles et de raccordemenl ou de modifications aux lignes existantes, ainsi que tous les projets concernant les am^nagements principaux (gares, quais, alimentations d'eau, dep6ts de machines, etc.) ;
3° La determination des conditions k remplir par le materiel roulant en vue des transports militaires et les modifications k apporter k ce materiel;
4° L'instruction speciale k donner aux troupes de toutes armes en vue des transports;
5° Les^ traites k passer entre les compagnies et le departement de la guerre pour les transports militaires, les fournitures de materiel et la constitution d'approvisionnements ;
6° L*organisation, Tinstruction et le mode,d'emploi de troupes speciales de chemins de fer;
7° Les mesures k prendre pour assurer la surveillance et la protection des voies ferrees et de leurs abords ;
8° Les moyens de destruction et de reparation rapide des lignes.
C0MIT6 DE CONTENTIEUX ET D*ETUDES JURIDIQUES
Le comite de contentieux est de creation recente ; 11 a ete institue par un arrete du 28 octobre 1882, pour
faire suite au comite de liquidation des chemins de fer rachet^s par TEtat. Son organisation a et6 modifiee par un arr^t6 du 30 mars 1889. Le comity est preside par le ministre ; en son absence par Tun des directeurs du minist^re qui sent de droit vice-presidents de ce comity. U comprend en outre, a I'heure actuelle, douze membres nomm6s par arr^t^, un secretaire qui prend part aux deliberations et un secretaire-adjoint.
Le comite est appeie k donner son avis :
l** Sur tous les pourvois dirig^s contre I'administration, ou formes par elle, devant le conseil d'Etat ou la cour de cassation, ainsi que sur les litiges deferes aux tribunaux civil s et administratifs, a I'occasion desquels Tadministration pent avoir un avis k emettre;
2° Sur les justifications et les ratifications reguliferes h poursuivre ^Toccasion des conventions et des rachats de chemins de fer ; sur retablissement en bonne forme de tous les titres de propriety des diverses valeurs revenant k TEtat en consequence des rachats, et sur Taccomplissement des formalites k observer pour la remise de ces valeurs k F^tat ;
3° Et sur les questions de droit, ainsi que sur les affaires contentieuses qui sont renvoyees k son examen par le ministre.
Le comite delibere sur des rapports ecrits presentes par les membres designes par Tun des vice-presidents.
COMMISSIONS DIVERSES
A c6te des conseils et comit^s principaux dont nous venons d'indiquer rorganisation et le rdle, il convient de citer un certain nombre de commissions permanentes dont quelques mots suffiront k faire connaitre ies fonctions.
1° La commission des annonces des cruesy charg^e de regler le service des annonces des crues et de coordonner Ies r^sultats statistiqaes fournis par Ies agents places sous ses ordres.
2° La commission des routes nationales^ qui prepare chaque annee le travail de repartition, entre chaque groupe d'inspection, des credits mis a la disposition du ministre pour Tentretien des routes nationales.
3° La commission des inventions, dont le titre est suffisamment explicite et qui donne son avis sur tons Ies proc6des interessant Tadministration des travaux publics et soumis par Ies inventeurs h Tappreciation du ministre.
4° La commission des phares, placee sous la pr^sidence d'un vice-amiral, et compos^e de fonctionnairesappartenant aux travaux publics et k la marine, trace le programme des travaux k effectuer pour T^clairage et le balisage des c6tes. Elle est consult^e sur toutes Ies modifications ou ameliorations sollicit^es.
5° La commission centrale des machines d vapeur comprend h la fois des fonctionnaires et des personnes etrangeres a Tadministration, mais d*une competence reconnue en mati^re d'appareils k vapeur. Elle a 6t6
appel6e k etudier et a remanier tous les projets de loi, decrets ou reglements sur les machines k vapeur. Elle est obligatoirement consult^e lorsqu'il y a lieu pour le miaistre : soit de slatuer comme juge d*appel, quand les prefets et Jes ing^nieurs des mines ne sont point du m6me avis sur la question de savoir si Ton doit accorder ou refuser les autorisations de mise en marche des machines ; soit de dispenser sur certains points de detail les propri6taires d'appareils k vapeur de Tobservation des reglements auxquels ils' sont soumis.
6° La commission de la carte geologique ddtaillde de la FrancCy organis^e par un arr^t^ du 21 Janvier 1875, qui place a cdte du directeur du service, seul responsable vis-^-vis du ministre, une commission compos^e de savants ^minents et de hauts fonctionnaires, avec mission de donner son avis sur les questions se rattachant k Texecution de la carte (1).
6° La commission du nivellement general de la France, ou sont repr^sentes les departements de la guerre, de I'int^rieur et des travaux publics. Cette commission, nommee en 1878, a trac6 un programme comprenant en premiere ligne, I'ex^cution d'un nouveau reseau fondamental de 12000 k 15000 kilom. de nivellements de haute precision, destines ^ verifier et a rectifier I'ancien reseau de Bourdaloue, reconnu inexact et insuffisant. Le reseau fondamental est termini ; on a attaqu6 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.
et le Parlement a voulu marquer rimportance qu'il attachait k uq travail qui intdresse le bon renom scieatifique de la France, en meme temps qu il rendra de pr^eieux services au point de vue de la refection du cadastre, en augmentant en 1895 le cbiflfre de Tallocation annuelle affect^e h cette oeuvre (i).
Citons enfin, pour ^tre k pen pr6s complet, la commission du ginsouy qui examine les proc^d^s pr^sent^s pour la protection des mines contre le grisou et qui trace le programme des mesures les plus propres h assurer le bon aerage des mines et la s^curite des ouvriers mineurs.
(I) Voir Rapport de M. Boudenoot sur le budget du minist^re des travaux publics, exercice 1895.
CHAPITRE IV Direction des batiments civils et des palais nationaux (1).
Ce service prend naissance en 1791 dans la loi organique qui constitue les diff^rentes administrations publiques. Le ministre de Tint^rieur a sous sa direction les travaux des routes, ponts et autres ouvrages publics, ainsi que celle des batiments et edifices civils, tels que prdtoires, 6glises et presbyt^res, maisons d'arr^t, de justice et de correction, prisons, h6pitaux, ^tablissements de charit6, etc., etc. Cette partie des attributions du ministre de Tinterieur correspondait k peu pr^s i ce qu'on appelait sous Tancien regime la surintendance des bdtiments du roi..
Nous ne pourrions suivre par le menu les multiples transformations de celte direction, qui passe au minist^re des travaux publics en 1840, lequitte pour faire partie, sousTempire, du minist^re d'Etat et de celui de la maison de Tempereur, revient aux travaux publics en 1870, en est s^par^e de nouveauenl88i poury retourner encore en 1890 et en 6tre detach6e par le d^cret du 1" octobre 1895; mais, ainsi que I'expliquait le rap-
(l) Cette directioQ qui a et6 rattach^e au minist^re des beauxarts par un d§cret du 1®' octobre 1895 a et6 d6Qnitivement supprim6e et les services qu'elle comprenait, fusionn^s avec ceux de la direction des beaux-arts.
porteurdu budget de 1893, M. Etienne : k ces peregrinations incessantes,ce service n*a rien gagn^, aucontraire. Sous la pression des diverses administrations jalouses de conserver leur autonomie architecturale^ on lui a peu d, peu enlev^ la plupart des b^timents dont la loi de 1791 lui confiait la construction et Tenlretien.
A rencontre de ce quise passe pour lesautres services du ministere, cette direction administre elle-meme tout son personnel ext^rieur.
Ce personnel, qui comprend comme fonctionnaires principauxlesinspecleursgenerauxdesb^timentscivils, les architectes en chef, les inspecteurs et sous-inspecteurs des bdtiments civils, n'a regu sa constitution definitive que par le d^cretdu 17 novembre 1891, qui a rem place les regies ^parses dans differents textes.
II comprend :
1° Quatre inspecteurs g^n^raux des b4timents civils, au traitement de 6000 francs, pris parmi les architectes en chef du service, ou exceptionnellement parmi les architectes strangers ayant siege pendant deux ans au conseil general des bAtiments civils.
Ces inspecteurs generaux donnent leur avis sur les propositions des architectes en chef, examinent les projets et devis, et en general toutes questions dont le ministre juge utile de les saisir. lis cessent leurs fonctions ^ soixante-dix ans.
2"Lesarchitectesen chef, choisis parmi les inspecteurs ou anciens inspecteurs, et exceptionnellement parmi les architectes etrangers au service ayant sieg6 deux ans ai| conseil general (Jes bcttimei^ts ciyils. Ilsson^ charge^
de la redaction des devis et marches, de la preparation et de la direction des travaux. lis sont r^tribues au moyen d'honoraires fixes ^ 4 p. iOO sur les travaux d'entretien et ^ 3 p. 100 sur les travaux neufs.
lis cessent leurs fonctions k soixanle-dix ans.
3° Les inspecteurs aux grands travaux, affect^s a un seul Edifice et places sous les ordres des architectes en chef pour les assister et les supplier au besoin. lis sont pris parmi les architectes anciens prix de Rome, et parmi les sous-inspecteurs ou anciens sous-inspecteurs comptant une ann^e de services au moins. lis n'ont pas de traitement, mais une indemnity mensuelle dont le montant est fixe parle ministre.
4° Les inspecteurs k Tenlretien, choisis dans les m^mes conditions que les precedents, mais recevant un traitement fixe. lis sont divis^s en six classes, allant de 2400 francs h 4000 francs. lis peuvent etre attaches k plusieurs edifices.
5° Les sous-inspecteurs aux grands travaux, recrutes au concours et retribues au moyen d'indemuites mensuelles variant de 150 k 200 francs.
A c6te de ce personnel superieur, le decret de 1891 a encore fixe les conditions de nomination et de traitement des dessinateurs, conducteurs de travaux, contr6leurs et verificateurs ainsi que des jardiniers.
La direction comprend quatre bureaux :
Le premier, dit des bdtiments civils^ a, comme Tindique son tilre, Tadministration des edifices civils de TEtat dont la construction et I'entretien sont restes confies k la direction, II s'occupe en outre des questioi^s
de nomination et de discipline du personnel^dont nous venons de donner T^num^ration.
Le second bureau, ou bureau des palais nationaux, a, en ce qui concerne les b^timents ainsi d^sign^s, les m^mes fonctions et attributions que le premier bureau en ce qui louche les bd,timents civils. II dirige en outre le service des eaux de Versailles, Marly, Meudon et Saint-Cloud, confix h un ing^nieuren chef des ponts et chauss^es, assists d'inspecteurs et qui comprend, ea dehors du jeu des grandes eaux k Versailles et k Saint- Cloud, Tadduclionet les distributions d'eau k Versailles.
Le troisi^me bureau, qui s'occupe du garde-meuble et des regies, fait partie de la d irection depuis 1870. Le gardemeuble, qui conserveetreparelemobilierdeTEtat, assure le service de la presidence de laR^publique eten m^me temps coop^re a toutes les fetes et ceremonies officielles par les installations de materiel. II possede une quantity considerable de tapisseries des manufactures de I'Etat et en particulier de celle des Gobelins. Enfin il comprend une sorte de mus6e du meuble, constitu6 k I'aidedes specimens pris parmi les plus pr^cieux et les plus artisliques. Ce m^me bureau s'occupe encore de la r^gie des palais nationaux de Pau, Fontainebleau, Compi^gne et Trianon. L'ensemble de ce service est plac6 sous le contr6le d'un inspecteur g6n6ral du garde-meuble et des regies.
Le quatrieme bureau, dit des comptes et du conientieux, s*occupe de Tenregistrement des marches et assure leur stride execution ; il prepare, avec la collaboration des contr61eurs et v^rificateurs, la liquidation
des entreprises. Enlia il dresse les tableaux dormant pour chaque edifice le cotlt des travaux de construction et d'entrelien.
A.c6te de cette direction, et avecdes attributions qui rappellent celles des conseils g^neraux des ponls et chauss^eset des mines, fonctionnele conseil gdn^ral des bMiments civils.
Cette haute assembl^e a ete I'objet de maints remaniements. Le treiziemeet dernier, le seulque nous analyserons brievement date du decret du 3 mars 1891.
Depuis cette epoque le conseil gdn^ral se compose :
i° De cinq membres permanents qui sont le directeur des b^timents civils et palais nationaux et les quatre inspecteurs gen^raux des b^timents civils;
2** De six membres temporaires renouvelds par moiti^ tons les deux ans etpris parmi des architectes etrangers ou uon au service;
'6^ D'auditeurs qui sont les anciens pensionnaires de TAcademie de France k Rome et qui assistent aux seances du conseil pendant deux annees.
Le conseil donne son avis sur les projets d'architecture qui lui sont soumis par les di verses administrations de TEtat, les d^partements et les communes et s'assure si toutes les pieces qui composent les projets sont 6 tudi^es dans des conditions qui garantissent la bonne execution des travaux. En outre il donne son sentiment sur les pourvois formes devantle conseil d'fitat ou les conseils de prefecture, etc., etc.
Enfin, mentionnons comme dernier auxiliaire de ce service, la commission superieure des bMiments civils,
compos^e de s^Dateurs, de d6put6s, d'artistes et de fonctionnaires pris dans di verses administrations et ayant pour principale mission de donnerson avissur Templacement et la destination des bdtiments construits ou k construire par I'Etat, sur les questions d'art qui s'y rattachent, sur leur conservation et sur les mesures propres k assurer la bonne execution des travaux et la r^gularit6 des services. EUe a 6i6 institute par un d^cret du3mars 1891.
CHAPITRE V Les travauz publics depuis
En principe, c*est aux frais et sous le contr61e du Tresor que s'ex^cutent en France les travaux d*utilit6 g^n^rale : routes nationales et ponts y aboutissant ; travaux de navigation int^rieure (rivieres et canaux); enfin les ports maritimes de commerce. G'est Ih une rfegle qui comporte d'assez nombreux temperamenls, que nous iadiquerons par la suite. Enfin, en ce qui touche un autre ordre de travaux dont s'occupe le minist^re des travaux publics, les chemins de fer : nul n*ignore que leur execution et leur exploitation sont, suivant les cas, soit confines k des compagnies concessionnaires, soit r^serv^es h. TJ^tat.
Pour faire face aux obligations qui lui sont crtS^es de ces diffdrents chefs, Tadministration des travaux publics revolt des credits qui, pour Texercice 1896 se sont 6lev6s k 243 170 528 fr. pour la France et 31 983 175 fr. pour TAlg^rie, soit au total plus de 275 millions se d^composant comme suit :
France. Alg^rie. 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 Tresor,
assimilables a des
dettes 132.265.593 26.264.000 158.529.593
243.170.528 31.983.175 275.153.703 (1) De ce chiffre doit 6tre retranch^e une somme de 602800 francs
Nous sommes loin, avecceschiffres, dessommes qu*au commencement du siecle on consacrait aux travaux publics. Si Ton se reporte, par exemple, au budget de 1810, on y voit que le minist^re de Tinterieur qui, k ce moment etendait ses pouvoirs sur cent huit departemenls et comprenait Tadministration des ponts et chauss^es et des b^liments civils, figurait en bloc pour 57 125 000 fr.
De grands efforts avaient d^j^ 6i^ fails pr^cedemment pour Tam^lioration et Textension de nos Yoies de communication. Mais aucun regime n'est entr^ dans cette voie aussi r^solument que le gouvernement r^publicain. La guerre de 1870, en venant nous reveler d'une facon si brutale et si douloureuse tous les defauts, toutes les imperfections de notre organisme, a pouss^ les pouvoirs publics k poursuivre sans rel^Lche, fClt-ce au prix des plus grands efforts et des plus lourds sacrifices, la reconstitution et Textension de I'outillage national; et, dans cette oeuvre de regeneration, les travaux publics n'ont pas 616 oublies. Si nous passons en revue nos diff^rentes voies de communication, nous pourrons constater par des chiffres Texactitude de cette affirmation.
correspondant a des dSpenses de mat(§riel ou a des d^penses simplemeut avancees par TEtat {Participation de la France dans les d^penses de Toffice central des transports internationaux de Beroe, frais judiciuires, et enQn indemnit^s aux del^gues mineurs coavertes par les propri^laires des mines) ; de sorle que les d^penses de personnel se r6duisent k 25000000 fr. environ.
ROUTES NATIONALES
Le r^seau des routes royales en 1814 6tait d'environ 27000 kilometres et son developpement atteignait, k la veille de la guerre de 1870, plus de 38000 kilometres. Au 1" Janvier 1892, et malgr^ la perte de TAlsace et de la Lorraine, la longueur des routes nationales avait ^16 portee k 38 072 kilometres environ, se d6composant en :
Chauss^es empierr^es 35.413 kilometres.
— pavees et aulres.. 2.441 —
En lacune 218 —
Le total des depenses faites depuis 1871 : rectifications, lacunes, ponts k p^age, a atteint 116 600000 francs.
594 kilometres nouveaux ont 4t6 constraits.
30 ponts a peage rachet6s.
A ce propos, citons la loi du 31 juillet 1880 qui present de ne plus construire de ponts k peage sur les routes nationales et d^partementales. La m4me loi edictait le rachat k tres bref d^lai des ponts existants, et fixait comme dernier deiai d'execution, le 1" Janvier 1889. Cette operation se trouve, k Theure actuelle, k pen pr^s terminde et Tobservation complete des prescriptions de la loi sur ce point ne s'est trouvde retard^e que par les resistances de certains conseils generaux et de cites riveraines qui n'ont pas voulu cooperer de leurs deniers a Toeuvre k laquelle les avait convies le legislateur. Ajoutons, toutefois, qu'il peut etre construit de ces sortes de ponts pour le passage des chemins vicinaux.
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Le tonnage des routes nationales qui pour Tann^e 1882 avail 616 6\a\u6 a 1480 millions de tonnes kilom6triques est passe au recensement de la circulation de 1888 a 1734 millions de tonnes kilom^triques.
Enfin il est consacr6 annuellement sur le budget de I'Etat une somme de plus de 31 millions (1), tant pour Tenlretien et les grosses reparations des routes nationales et ponts y aboutissant et les routes forestieres de la Gorse, que pour les travaux extraordinaires (lacunes, constructions nouvelles) que n^cessitent les m^mes voies.
2** VOIES NAVIGABLES (rIVIERES ET CANAUX).
Nous venons de relever les progr^s accomplis, notamment depuis 1871, pour etendre le rdseau et amener une meilleure utilisation des routes nationales. Cette constatation, nous aurons ^la faire de nouve?iu, et plus remarquable peut-6tre, en ce qui concerne les voies navigables. G'est qu'ici les efforts du gouvernement se sont trouves puissamment secondes par la suppression totale sur les voies navigables administr^es par TEtat, des droits qui pesaient sur la batellerie (loi du 19 f6vrier 1880).
En outre, pour les routes, il est assez difficile sinon impossible, sauf dans les cas assez rares ou les travaux projet^s interessent plus sp6cialement les agglom^^
(1) Dans ce chiffre n'est pas comprise la subvention de 3,000,000 vers^e a la Yille de Paris, pour I'entretien des routes nationales dans la tra^versee de la Ville.
rations urbaines, d'obtenir un concours appreciable de la part des communes ou des riverains. Pour les voies navigables, au conlraire, et plus encore pour les ports, Tadministration fait souvent appel aux municipalii6s et corps constitu^s (chambres de commerce; chambre des arts et manufactures) qui se montrent tr^s
volontiers disposes Sl fournir a TEtat, soit par des subsides abandonn^s d^Qnitivement au Tr^sor, soit par des avances remboursables en annuit^s, les moyens de hd,ter Tex^cution et Tach^vement de travaux destines k devenir pour toute une region la source d'une nouvelle prosperity. C*est la vole dans laquelle s'est engag^e Tadministration des travaux publics depuis ces dernieres ann^es surtout, et c'est dans cet esprit qu'avait 6te depose le projet de loi sur la « navigation int^rieure » dont nous avons d6ja parl^.
En 1870, nous possddions 4160 kilometres de canaux ; au 31 d^cembre 1892 nous en avions 4873 dont 791 concedes i diverses Compagnies ; en outre les rivieres navigables avaient une longueur de 7523 kilometres ; soit au total 12 396 kilometres port6s depuis ^ 12 470 kil.
Pour Tex^cution de ces travaux il a 6td d^pens^ j usqu*en 1893 pr^s de 700 millions de francs, sans y comprendre les fonds de concours ; ces sommes ont servi ^ ex^cuter 722 kilometres de canaux nouveaux, et k am^liorer 1958 kilometres de voies navigables existantes en augmentant consid^rablement leur capacity et leur tirant d'eau. Quant au tonnage kilometrique, qui n'atteignait pas au lendemain de la guerre 1557 millions, il se trouvait porte en 1876 k 1953 millions, en 1883,
k 2383 millions pour atteindre en 1894, 3912 millions de tonnes kilom^lriques.
En terminant, notons qu'il est ddpensd annuellement en travaux d'entretien ou en travaux neufs sur les canaux pr^s de 16 millions et pour les rivieres environ 11 millions.
PORTS MARITIMES
Nous avonsmontre, dans les paragraphespr^c^dents, quelle etait la part de I'Etat et celle des interesses dans les travaux ex^cut^s lant sur les routes que sur les voies navigables. En matiere de travaux maritimes, une participation tr^s large des interesses a la d^pense, qui n'etait d'abord que I'exception, au moins pour le plus grand nombre des ports, est devenue la regie.
Pendant les premieres annees qui suivirent Tdlaboration et le commencement d'execution des plans Freycinet, alors qu'on demandait k Femprunt un supplement considerable de ressources, la question ne s'etait point posee, et le Parlement, se contentant des legers sacrifices que consentaient les interesses, accordait, avec assez de facilite, les sommes qui lui etaient reclam^es par le gouvernement pour Tamelioration des ports. La situation s'est trouvee profond6ment modifiee lors de Ja suppression des budgets extraordinaires. Prenant texte de Texemple de certains pays etrangers, notamment de I'Angleterre, ou la presque totality des ports est la propriety de corporations ou de municipalites, Ton s'est demande si, en imposant un regime analogue aux navires fr^quentant les cdtes frangaises,
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Ton ne pourrait pas, au moyen de taxes savamment combin^es, et sur le tonnage et sur les marchandises, se couvrir au moinsen partie des d^penseseffeclu6esen travaux d'am^lioration. A Toccasion d'un projet de loi pr^sentd pour ram^lioration du Havre et dela basse Seine, cette th6orie, soutenue en 1889 par M. Teisserenc deBort, avait obtenu Tassentiment du S6nat qui d^cida, au cours de la discussion, que les ressources necessaires au payement des travaux seraient fournies par des droits de port sur les navires et sur les marchandises destinies ^ ^tre mises en consommation. En 6tablissant un p^age sur les marchandises, qui n'^tait point sans avoir un caractere protectionniste,le S6nat introduisait dans notre legislation une nouvelle regie, en m^me temps qu'il ^cartait la participation de I'Etat.
L'on sail d'ailleurs que cette double innovation n a pas^t^miseimm^diatement en pratique, etqu'enr^alitd, dans la loi r^cemment votee, le Havre seul supportera des taxes sur les marchandises import^es par mer et sur les voyageurs embarqu^s ou d^barqu^s, et, d*autre part, que I'Etat participe k la moitie de ladepense (i). Nous ne devons done retenir de ce qui precede que la tendance qui s'affirme chaque jour davantage, de demander pour les travaux d'utilit6 publique un concours de plus en plus large k ceux qui paraissent plus direc-
(1) Pour justifier ces derogations au principeadmis parle Senat, Ton a fait valoir que le relevement cousid6rable de taxes qu'on devrait imposer aux navires et aux marchandises, pour payer I'integralit6 des travaux, serait de nature a detourner le trafic des ports du Havre et de Rouen au profit de leurs concurrents frangais ou strangers.
temeot int^ress^s k leur execution. L'on a calculd k ce proposque la proportion des subsides locaux qui n'^tait que de 2 p. 100 en 1876 et qui 6lait descendue k 1 p. 100 en 1882 n'a cess6 d'augmenter depuis 1888 en passant de 14 p. 100 & 33 p. 100.
Dans le m^me ordre d'id6es, Ton a relev6 les sommes qui de 1814 au 31 d^cembre 1893 ont 6t6 d^pens^es pour les travaux des principaux ports et on est arrive au chiffre de 975690000 fr. sur lesquels 872182000 fr. ont 6i^ fournis par le Tr^soret 103508000 fr. k titre de subsides par les int^ress^s (1).
Depuis 1871, 587 millions ont 6te affectes aux ports maritimes dont le tonnage s'est 6lev6 (entree et sortie) de 21 087 530 tonneaux k 41 053 248 en 1893. Une somme d*environ 15 millions est affect^e sur le budget aux ports. En outre Tdclairage et le balisage des c6tes, qui forment le complement de ces travaux, ont une dotation annuelle de pr^s de deux millions,
CHEMINS DE FEB
La guerre de 1870, en mettant en relief Tinsuffisance denos moyensde transports, avail d^montr^ de lafa^on la plus saisissante combien il importait, au point de vuestrat^gique comme pour d^veloppernotre puissance commerciale, de multiplier les lignes de chemins de fer. Aussi voit-on cette question d'extension du r^seau
( 1 ) Troisi^me rapport supplementaire 8ur le projet du Havre et de la basse Seine, par M. Lesouef, s^nateur.
(2) Voir l'« partie, chap. vi.
prendre place dans les preoccupations du gouvernement et des Assemblees legislatives, t c6t6 de la reconstitution de notre materiel de guerre et des forces navales. On pent mesurer Toeuvre accomplie au chifTre des depenses qui ont 6te effectuees de 1871 k 1893 en travaux de chemins de fer. La somme atteint plus de huit milliards dont 3200 millions a la charge exclusive de TEtat. ,
Sans vouloir entrerdans trop de details, nous ne pouvons omettre de signaler les actes legislatifs les plus saillants de cette p^riode.
D'abord (loi du 18 mai 1878) la constitution cTun riseau d'Eiat, Un certain nombre de Gompagnies secondaires (Gharente, -^ Vendee, — Bressuire b. Poitiers, — Orleans k Rouen, — Ghemins de fer nantais, etc.) se trouvaient en deconfiture. M. de Freycinet proposa et fit voter le rachat de ces differentes Gompagnies et leur fusion en un reseau unique, administre au compte du Tresor par un conseil et un directeur places sous le contr61e du ministre des travauxpublics.
En fait, ce reseau qui comprenait h Torigine d531 kilometres s'est augmente : l** de 616 kilometres construits par TEtat dans la region qu'il dessert ; 2^ de 443 kilometres repris par la loi du 20 novembre 1883^ la Gompagnie de Paris k Orleans.
Yinrent ensuite les Gonventions de 1883 dont on a indique dans la premiere partie, Torigine et les principaux caracteres.
Enfin citons le troisieme fait important de cette periode, c'est-^-dire la reforme des tarifs de grande Vitesse, reforme effectuee par la loi du 26 Janvier 1892: son
m6canisme et ses effels ont ^16 d^taill^s ci-dessus. II est done inutile d y revenir.
Au 31 decembre 1895, la longueur des chemins deler d'int^r^t g^n^ral en exploitation, concedes par FEtat ou exploit^s par lui, etait de :
Lignes conc^dees a des coinpagDies et chemiDs de fer industriels 33.592 kilom.
Roseau appartenant ou devant fairs retour a I'Etat 3.973
Si Ton y ajoute les chemins d'int^rSt local 3.871
On arrive au total de 41 .436 kil. exploit^s.
sans compter 2179 kilometres de tramways, en exploitation, ^ la m^me date.
Depuis 1871 jusqu'^ la date que nous venons d'indiquerila ^te construit, sans compter les tramways, plus de 22000 kilometres de chemins de fer, dont 18 500 environ d'int^r^t general ; 6836 kilometres delignes Si voie unique ont 616 doubles, ce qui a port6 le r^seau k double voie au chiffre de 14500 kilometres. Le tonnage k toute distance est passe de 44013 000 tonnes atoute distance en 1869, k plus de 97 millions de tonnes en 1893.
Des statistiques publiees par le ministere des travaux publics il resulte que la depense d'etablissement de tout le reseau d'interet general concede et non concede se repartissait comme suit, au 31 decembre 1892:
D6penses a la charge de I'fitat 4.069.676.522 fr.
Participation des localit^s (conseils gen^raux, communes, particuliers) . . . . 274 263.355
Participation des Compagnies 10.839.386.542
Soit au total 15.183.326.419 fr.
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D'autre part, en 1893, sur une recette brute totale de 1204 643852 fr., leproduit net de Texploitation du rdseau est 6valud, deduction failede rimp6t sur les transports, ^514066081 fr. Ge qui fait ressortirle coefficient moyen d^exploitation pour cette meme ann^e h 57 p. 100. Ge coefficient va de 48 p. iOO (P.-L.-M. r^seau principal) k 133 p. 100 (reseaux secondaires). Si de ce produit net on rapproche les charges d'inter^t et d'amorlissement en 1893 des capitaux engages par les Gompagnies et qui s'elevent k 559 502 262 fr., ce rapprochement r6v6le une insuffisance de recettes qui monte k 45 436 181 francs.
Nous avons dit qu'une comptabilite speciale ^tait tenue pour suivre les operations se rattachant k Tex^cution des conventions de 1883. Le dernier compte paru, qui s'applique k Texercice 1894, donne les rdsultats suivants:
DSpenses des Gompagnies (de 1884 k
1894) 855.304.437 fr. 79
SubventioDs d^partementales, com-
munales et p.irticuiieres 13.994.945 84
D^penses de I'^tat effectu^es a Taide
des versements des Gompagnies ... 422.149.858 08
Soit au total 1.291.449.241 fr. 71
L'Etat a donn6 aux 436144803 fr. 92 qu'il a regus, tant des Gompagnies, que comme subventions, la destination suivante :
Personnel des ingenieurs 50I..*»00 fr.
— des sous -ingenieurs 2.40i)
— des conducteurs des ponts et
chauss6es 2.71 1.400
— des employes secondaires 928.500
Etudes et travaux de chemins de fer 432.001.003 92
fr
Si maintenaDt nous totalisons les sommes coBsacr4^ depuis 1871 aux routes nationales, aux voies navw gables, aux ports maritimes^ aux chemins de fer, nous arrivons k un total d'environ dix milliards, double de la contribution de guerre impos^e par TAUemagne.
APPENDICE Le r^seau d'£tat.
Ce r^seau, avons-nous dit, s'est trouvd constitu^, h la suite de la loi de 1878 qui approuvait les conventions passees par le minislre des travaux publics avec dix compagnies secondairespourlerachat deleurs r^seaux.
Le ministre des travaux publics, charg6 par cette loi d'assurer Texploitation provhoire de ces lignes, en attendant qu*il ft!lt status sur les bases definitives du regime ^ leur appliquer, s'entendit avec son collogue des finances, et proposa par un d^cret du 25 mai 1878 de les rdunir en un seul et m^me faisceau, sous la denomination de Chemins de fer de VEtat,
Le rapport qui pr^cddait le decret indiquait le but h, atteindre. On avait en vue de cr^er un ^tat provisoire qui pM prendre fin, ou durer^lavolontd du Parlement. A cet effet, on entendait r^server Tautonomie du nouveau service afin que sa disparition k un moment donne, par son retour k Tindustrie priv6e, n'entralnAt aucun remaniement ni aucun d^placement de personnel. Un conseil, investi d'attributions analogues k celles des conseils d'administration des compagnies devait, notamment, nommer et r^voquer, sur la proposition du directeur, tons les agents et employes ; fixer ou modifier les tarifs, diriger Tadministration financi^re, autoriser toutes actions judiciaires, etc., etc.
La direction des services administratifs et techniques
6tait confine ^un directeur relevant imm^diatement du eonseil, et nomm6 par le ministre des Iravaux publics apr^s avis de ee conseil. A ee directeur ^taient adjoints :
1° Un chef de I'exploilation ; 2° un ing^nieur en chef du materiel et de la traction ; 3° un ing^nieur en chef de la voie et des bcitiments. Ces trois agents etaient nomm^s par le ministre.
En outre, afin de faire ressortir Tinddpendance du r^seau, au regard du ministre des travaux publics, 11 ^tait specific que le contr61e de TEtat s'exercerait sur le r^seau ainsi organise, comme sur tons les r^seaux d'inter^t g6n6ral, par les fonctionnaires et agents du coatrole relevant directement de Tadministration centrale des travaux publics.
Cette organisation a fonctionne avec quelques modifications de detail jusqu'au decret du 10 decembre 1895 qui a supprim61e conseil d'administration et confer^ la plupart des attributions de ce conseil k un directeur relevant imm^diatementdu ministre des travaux publics.
En prenant cette decision, le ministre a estime que, seul responsable devant le Parlement, c'est a lui qu'il appartenait de diriger par un fonctionnaire place sous ses ordres, Tadministration du r^seau d'Etat. La delegation de ses pouvoirs -k un conseil, inamovible en fait, sinon en droit, et k peu pres ind^pendant de lui, lui a paru en effet contraire au principe meme de la respoasabilit6 ministerielle et k Tautorite qu'il devait conserver sur la gestion du reseau.
Tel est Tordre d'idees d'apres lesquelles a et6 r^dig^ le decret dont nous donnons ci-dessous la teneur :
D6cret du 10 decembre 1895.
Art. 1«^. — Le reseau des chemins de [fer de TEtat est
administre par un directeur relevant du ministre des Iravaux publics et nomme par decret.
Le directeur a sous ses ordres le personnel des divers services.
Tous les pouvoirs attribu6s au conseil d'administration paries decrets et arr^t^s ant^rieurs sont transf^res au directeur sous les reserves et avec les modifications ci-apres.
Art. 2. — Le directeur est assiste par un conseil qui prend le nom de conseil dur^seau de TEtat.
Le conseil est appel^ a donner son avis :
4° Sur les tarifs de toute nature ;
2° Sur les reglements relatifs a I'organisation du service, a la marche des trains, a la police et k Fexploitation des chemins de fer et de leurs dependances ;
3° Sur la gestion financiere, conformement aux regies poshes par le decret special a ce service ;
4° Sur les marches et traites 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 reglements, doivent 6tre soumises a Tapprobation minist6rielle. II sera vis6 dans la decison du ministre.
Un decret Vixe la composition du conseil, el un arr6t6 ministeriel determine son mode de fonctionnement.
Art. 3. — L'organisation des services comprend :
Un chef de Fexploilation, ayant dans ses attributions le service commercial ;
Un ingenieur en chef du materiel et de la traction ;
Un ingenieur en chef de la voie et des bdtimenls, charge ^galement des travaux de superstructure pour les lignes k metlre en exploitation.
Art. 4. — Les ingenieurs, inspecteurs et sous-inspecteurs, les chefs de sections et chefs de d6p6l et tous les em ploy 6s sup^rieurs, y compris les chefs de bureau, des services sedentaires de la direction et de T exploitation, sonnomm6s, promus aux diff^rentes classes de leur grade ou
revoqu^s par le ministre sur la proposition du directeur.
Le direcleur statue sur la nomination, Tavancement ou la revocation des autres agents, ainsi que sur toutes les mutations de personnel sans distinction.
Art. 5. — L'exploitation par TEtat continue k s'effectaer en conformite des lois et reglements en vigueur. Elle est r^gie, sans distinction de lignes, par le cabier de charges des chemins de fer d'interSt general, annexe a la loi du 4 6.6cembre 1875.
Art. 6. — Les recettes brutes, relev6es par ligne ou par groupe delignes, suivant les instructions donn^es par le ministre des travaux publics, doivent ^tre regulierement publiees par semaine.
Art. 7. — L'organisation du service financier reste regie, sauf le changement stipule a Tartide l*"" du present d^cret, par le d^cret special du 23 mai 1878.
Art. 8. — Des arr^t^s du ministre des Iravaux publics, reudus sur la proposition du directeur, determinent :
1° Le chiffre des traitements fixes des di verses categories de fonctionnaires et agents employes sur le reseau;
2° Le chilTre des indemnit^s fixes, journalieres, mensuelles ou annuelles attributes aux divers emplois, ainsi quele mon. tant des jetons de presence des membres du conseil ;
3® Les sommes qui pourront etre dislribuees en fin d'exercice, a titre de primes de gestion ou d'economie, aux fonc* tionnaires et agents qui auront le plus contribu^ a la bonne marche du service et auxresultats favorables de Texploitation, sans toutefois que le total de ces sommes puisse depasser 2 p. 100 de la recette brute r^alisee dans Tanu^e* Ges sommes ne comprennenl pas les primes d*economie des m^caniciens et chauffeurs.
Art. 9. — Le reseau d*Etat est soumis a une inspection identique a celle qu'exercent sur les autres reseaux d'int^r^t general, conformementa Turdonnance du 13 novembre 1846, les fonctionnaires et agents du contrdle relevant de Tadministration centrale des travaux publics.
Art. 10. — La caisse des retraites est geree, sous Tautorit^ du ministre des travaux publics, par un comite de cinq membres.
Le comite comprend le directeur des chemins de fer de TEtat, president de droit, etquatreautres membres nomm^s par arr^le ministerieh Ces derniers sont choisis en nombre egal parmi les membres du conseil et parmi les agents int6ress^s.
Le comite poss^de les pouvoirs les plus ^tendus pour la gestion de la caisse des retraites. Toutefois, les acquisitions et alienations de valours mobili^res et immobili^res doivent ^tresoumises a Fapprobation du ministre.
Tons les actes faits en execution des decisions du comite sont signes par son president.
Le comity rend compte au ministre, k la fin de chaque exercice, des operations et de la situation de la caisse des retraites.
Art. 11. — Sont abrog^s les d^crets ant^rieurs en tout ce qui est contraire au present decret.
Art. 12. — Le ministre des travaux publics est charge de rex^cution du present d6cret.
Le conseil du r^seau d'Etat, iastitue par le decret du lOd^cembre 1895, comprend dix membres nommes par decret, sur la proposition du ministre des travaux publics, a savoir :
Ua membre du conseil d*Etat ;
Deux membres du corps desponts et chauss^es ou des mines ;
Deux fonctionnaires du minist^re des finances, dont un inspecteur des finances ;
Un repr^sentant du ministere du commerce^ de Tindnstrie^ des postes et des t^i^graphes ;
Un repr^sentant du ministere de Tagriculture ;
Un ingenieur civil ;
Deux membres des chambres de commerce apparlenant k la region desservie par le rdseau d'Etat.
Le conseil est preside par le directeur des chemins de fer de FEtat ;
Un vice-president est d^sign^ chaque ann^e par le ministre pour supplier, en cas d'absence, le president.
Les membres du conseil sont nomm^s pour quatre ans ; ils sont renouvel^s par moiti^ tous les deux ans, au 1" Janvier.
Les membres sortants peuvent ^tre renomm^s.
Les membres qui n'exercent plus les fonctions ayant motive leur nomination, cessent de plein droit de faire partie du conseil et doivent etre remplac^s par des membres choisis dans les categoriesqu'ilsrepresentaient eux-m^mes.
Cette reforme qui avail pour but de substituer un regime ddfinitif au regime provisoire inaugure par le d6cret du 25 mai 1878 n*a pas 6ie sans soulever d'assez vives protestations. Des le 13 decembre 1895, un certain nombre de deputes presentaient une proposition ayant pour objet de soumettre au regime de la loi, Torganisation de ce r^seau. D'autre part, la commission du budget de 1897 a dmis un voeu analogue dans le rapport presents en son nom, par le rapporteur des chemins de fer de TElat.
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— Carte de la France au^ --. — Guide officielde la navigation
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Magnb 3 d^c. 1851. — 25 Janvier 1852.
Lefebvhe-Dorufl^ 25 Janvier au 28 juillet 1852.
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Ministres de l^Agriculture, du Commerce et des
Travaux Publics.
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RouHER 3 fevrier 1855. — 23 juin 1863.
Behic 23 juin 1863. — 20 Janvier 1867.
De Forcade la Roquette 20 Janvier 1867. ■— 17 d^c. 1868.
Gressier 17 d^cembre 1868. — 17 juillet 1869.
Ministres des Travaux Publics.
Gressier 17 juillet 1869. — 2 Janvier 1870.
Marquis de Talhouet 2 Janvier au 15 mai 1870.
Plichon .,. 15 mai au 9 aoftt 1870.
Baron JerOme David 9 aoftt an 4 septembre 1870.
Dorian 4 sept. 1870. — 19 f6vrier 1871..
Baron de Larcy 19 f6vrier 1871. — 27 juin 1872.
TeisserencdeBort (interimaire). 27 juin au 7 d6cembre 1872.
DeFourtou 7 d6cembrel872. — 18 mai 1873.
BiRENOER 18 au 25 mai 1873.
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Caillaux 22 mai 1874. — 9 mars 1876.
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De Freycinet 13 dec. 1877. — 28 d6c. 1879.
Varroy 28 d6c. 1879. — 22 sept. 1880.
Sadi Garnot 23 sept. 1880. — 14 nov. 1881.
Raynal 14 nov. 188L— 30 Janvier 1882.
Varroy 30 Janvier au 7 aout 1882.
Pierre Legrand (interiniaire) — 7 au 10 aoiit 1S82.
H^risson 10 aoAt 1882. — 21 f6vrier 1883.
Raynal 21 fevrier 1883. — 6 avril 1885.
Sadi Garnot 6 au 16 avril 1885.
Dem6le 16 avril 1885. — 7 Janvier 1886.
Baihaut 7 Janvier au 4 novembre 1886.
Edouard Millaud 4 novembre 1886. — 30 mai 1887.
De Herbdia 30 mai au 12 d^cembre 1887.
Emile Loubet 12 d6cembre 1887. — 3 avril 1888.
Deluns-Montaud 3 avril 1888. — 23 t6vrier 1889.
Yves Guyot 23f6vrier 1889. —27 f6vrier 1892.
Viette 27 f6vrier 1892. — 3 d6c. 1893.
JONNART 3 d6c. 1893. — 30 mai 1894.
Louis Barthou 30 mai 1894. — 26 Janvier 1895.
DupUY-DuTEMPS 26janvier 1895.— !«' nov. 1895.
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TuRREL 29 avril 1896.
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