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La Revue Générale des Chemins de fer parait mensuellement,
depuis Juillet 1878, sous le patronage et avec la coilaboratlon d’un Comité de

Bedactwn composé actuellement de:

MM.

Salomon, Ingénicur en chef honoraire du Matériel et
«de la Traction de la Compagnie des Chemins de fer
de 'Est, ancien membre du Comité de I'Explodahon
technique des Chemins de fer, Président.

Berthelier, Directeur  de la Société générale des
Chemins de fer économiques.

Descubes, Ingénieur en Chef des Ponts et Chaussées.
Dirccteur des Travaux de la Compagnie des Chemins
de fer de I'Est."

Javary, Ingénieur des Ponls et Chaussées, Directeur
de I'Exploitation de la Compagnie du Chemin de fer
du Nord.

Herdner, Ingénieur cn chef honoraire du Matériel et
de la Traction de la Compagnie des Chemins de fer
du Midi.c .

Heurteau, Ingénicur en chef des Mines en retraite,
Administrateur de la Compagnic du Chemin de fer

d’Orléans. Fondateur. Membre honoraire.

SECRETAIRE

MM, .
Le-Grain, Inspecl.eur général des Ponts et Chaussées,
Directeur de 1'Ecole Nationale des Ponls et Chaussées.

Mange, Directeur de la Gompagnie du Chemm de
fer d’Orléans,

Margot, Ingénicurrdus Ponts et Chaussées, Directeur
Général de la Compagnie des Chemins de fer Paris-
Lyon-Méditerranée.

Monmerqué, Inspecteur 'général -des el

Ponts
Chaussées, en reltraite. :

Peschaud, Secrétaire Général du Comité de Direction
des grands réseaux de Chemins deé fer, Secrétaire
Général de la C.ompanme du Chemin de fer d’Orléans.

Siegler, Ingénicur en chef des Ponls ¢t Chaussées en
retraite, lngéuicur en chel honoraire de la Voie et
des Travaux de la Compagnie' des Chemins de fer
de I'Est.

GENERAL :

M. Godiernaux, Ingénieur. Membre du Comité des Travaux publics des Colonies.

Secrétariat : 88, Rue Saint-Lazare, PARIS (IX¢)

REDACTION DE LA GHRONIQUE

MM.

Conte, Ingénieur en Chef adjoint de 1'Office Central
d’Etudes de Maiériel de Chemins de fer.

Grelat, Seccrétaire général adjoint du Comilé de

Direction des grands réseaux de Chemins de fer. |

MM. .
Langlade, Inspecteur Principal de I'Exploitation
(services techniques) de la Compagnie de Paris-

Lyon-Méditerranée.
Piot, Chef du Contentieux de' la~ Compagnie des
Chemins de fer du Midi.

BUT DE LA REVUE GENERALE DES CHEMINS DE FER

Les dtudes et les travaux publiés en France et a I'étranger sur fes chemins de fer, et plus généralement sur la
question des transports, étaient disséminés dans diverses publications périodiques. i

La ' Revue Générale des Chemins de fer a pour but de réunir et de centraliser toules les publications -spécialed
relatives & Uindustrie des chemins de fer. Elle est-destinée & tenir tous ceux (ui s’occupent de ces imporlanleg
queslions, au courant des travaux exécutés, des pmnn-r. lentés el réalisés, et, en général, de tous les faits lechmqne
ou commerciaux qui, en France ou a I’ mrangcr présentent quelque intérét. ]

Elle publie, toui i la fois, des articles spéciaus rulahﬁ 4 la construction des chemins de fer, & lenr enlrcticn
i Pélablissement du matériel fixe ot roulant, & la traction, etc. ; des études éeonomiques ou financitres, des résultaf
ou renseignements ayant trait a Uexploitation technique ou _commucmk tels que :-dispositions-de gares, manulention
télégraphie ot application de [U'éleclricité, tarifs, janépmdon
complabilité, stalistique, cle. Elle donue, d'une fagon complite, la slatistique annuelle des 'principanx (heml b
de for du monde.

En un mot, la Revue Géndrale des Chemins de ju‘ constitue, en France, l'organe bpu‘.xal des chemins dL for &
A ce titre, clle mérite d'appeler 'attention de toutes les -personnes qui s'iniléressent & la grande indusirie
transporls, ainsi qu'on pourra, d'ailleurs, le conslater par les Tables générales des Matiéres parues d
celte publication du 1°r Juillet 1878 au 1°f Janvier 1gar..

chaullage et éclairage des gares et des trains,
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NOTE

SUR

LA REGIE DES CHEMINS DE FER

DES TERRITOIRES OCCUPES

Par M. E. SOULEZ,

INGE
SOUS-CHEF T

(U DES ARTS ET MANUFACTURES,
ER DU NORD,

Depuis plusieurs mois, Patfention du public a été maintes fois appelée sur la Régie des
Chemins de fer des Territoires occupés.

En attendant que des documents plus complels el que des statistiques étendues puissent étre
fournis, il nous a semblé intéressanl de permettre aux lecleurs de la Revue Géndrale des
Chemins de fer d’étre renseignés dés maintenant sur la création et le fonctionnement de cel
organisme, sur son développement et sur les résultats oblenus.

Gomme on le verra au cours de nolre exposé, il est fait mention a plusicurs reprises du
dévouement et de I'initiative développés par les cheminots des réseaux francais et belges ; cest
quen effet ils ne sauraient étre (rop mis en lumiére, car seuls ils onl permis d’assurer la
réussite dun organisme que beaucoup déclaraient ne pas étre viable.

Dans cette élude sommaire, les points ci-aprés seront suceessivement passés en revue :

A. — Gréation | oot chronologique
de la Régie. | LXpUs grue.
Direction générale, Services Centraux, Directions régionales,
B. — Organi- \ Constitution et recrutement du personnel — mode de rémunération :
sation générale 9 y . . )
) «) Personnel francais et belge ;
de la Régie. : e
. 0) Personnel allemand.

C.-Constitution Re

du Reésean. { prise progressive du Service,
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«) Horaires ;

by Sujétion causee par la traversée de la zone anglaise — doublement de
fa ligne de Duren & Euskirchen et Bonn ;
¢) Reprise des échanges avee la Neichsbahn. — Aceords de Mayence du
. e Décembre ;
D. — Service i . , .
de d) Rétablissement des échanges avee la zone de Cologne. — Accords de
I'Exploitation. Mayence du 16 Février;
¢) Transporls. — Transports de réparations el lransporls commerciaus.

— Noyageurs ;
f) Tarification et Complabilité ;
) Magasins el Approvizionnemenls.
t) Enlretien ;
by Gardiennage de la Yoie et des . N ;

¢) Travaux neufs ;
E. — Service

. Batimenls ;
de la Voie, ‘

e) Ouvrages d'art ;
f) Signaux el enclenchements ;

T T gt
=

¢ Magasing et Approvisionnements.

@) Locomotives ;

hy Malériel roulant ;
F. — Service :

5 .. { Combustibles ;
de la Traction. ) ) A;’Jprm'mnnl'mmﬂnls':

| Matiéres diverses :

-~
—

Organisation du Personnel.

[ a) Régime financier de la Régie ;
G. — Organisa- - L.
tion financicre | ©) Ressources de la ligie
de la Régie. ¢ ) Rapporls de la Régie avec les Services publics financiers et les Banques ;
Comptabilite &

snéral Application des régles comptables |
générale.

e) Controle des dépenses engagées et controle financier.

H. — Conclusions.

A. — CREATION DE LA REGIE

Exposé chronologique.

Lorsque, le 11 Janvier 1923, la France et la Belgique décidérent d’occuper la Ruhr, le Reich,
pour s'opposer it cetle opération, ordonna aux fonctionnaires et & la population de répondre
par la vésistance passive aux ordres des autorités alliées. 1l ordonna en particulier, i
I'ensemble du personnel du chemin de fer de la rive gauche du Rhin el & celui de Ia Ruhr, de
cesser son service.

La gréve était effective-dans la Ruhr et Ja région de Dusseldorf dés le 19 Janvier. Elle devint
générale sur la rive gauche dans le courant de Février et au début de Mars dans le Palatinat.
Avant de partir, les Allemands avaient évacué, dans la plupart des cas, les documents concernant

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



le service ; un grand nombre de locomotives et des wagons appartenant au parc normal avaient
¢1¢ envoyés en territoire non occupé.

Dans maints endroits,-des sabotages de cabines, d’aiguilles, de ponts tournants, de prises
d’eau avaient é1¢é effectués ; une partie de Voutillage avait é1é enlevé des dépits et des gares
ou détruil.

En opérant ainsi, le Reich espérait eréer aux autorités alliées el, en particulier, aux Armées
d’occupation, des difficultés inextricables, en coupant les troupes de lenr hase et en les laissant
ainsi privées de toule liaison el de tout ravitaillement. La population civile était évidemment
saerifiée, mais qu'importait au Reich en raison du but escompté.

Lorsque lordre de gréve fut lancé, les transports de concentration de troupes dans la Ruhr
étaient déja effectués pour la plus grande partie.

Pour rétablir les communications, Pautorité militaire, de qui les chemins de fer allemands
dépendaient directement, ne disposait alors que de 500 agents des divers Réseaux francais
envoyés en Rhénanie pour surveiller le fonctionnement des services, et formant la 500 Section
de Chemins de fer de campagne. Ce faible contingent, malgré son renforcement de 570 agents
de I'Etat, intervenu fin Janvier, était totalement insuflisant pour assurer les lransports par
chemins de fer; aussi, les Gouvernemenls francais el belge envoyérent-ls une parlie des
Sections actives de Chemins de fer de Campagne [rancaises (dont les hommes furent
convoques pour une période d’exercice) el des Bataillons de Chemins de fer belges, Quelques
semaines aprés, un nouveau contingent de volontaires francais é1ait envoyé en renfort.

A chacune des Sections ainsi mobilisée fut attribuée une zone d’aclion distinete. La portion
Nord-Ouest du réseau Rhénan fut confiée & la Section belge avee Aix-la-Chapelle comme siége
de la direction. Le Réseau du P-L.-M. prit fa région de I'Eifel avee Trétves comme centre. Au
I.-0. fut confié Ie Palatinal avee Ludwigshafen, au Midi la région de Mayence. Le Réseau du
Nord fut chargé de la zone Est de la direction allemande de Cologne (i I'exclusion bien entendu
de lenclave britannique, ofi le service continuail & étre assuré par les cheminols allemands)
avee Cologne comme siége de direction, qui ful reporté ultérienrement 4 Duren. lLa téte de
pont de Dusseldorf, ainsi que la Ruhr, furent confiées & des élémenls mixles provenant de
Sections de Chemins de fer de Campagne de PEtat, de I'Est et de PAlsace-Lorraine, el une
direction fut ainsi formée 4 Essen.

(es cheminots francais et belges ainsi envoyés & Iimproviste, en plein hiver, sur un réseau
dont ils ne connaissaient pour la plupart ni la signalisation, ni les méthodes d’exploitation, se
Lrouvaient dans des conditions bien peu favorables &4 un bon rendement. On pouvait donc
craindre, et ¢'élait ce qu’espéraient les Allemands, que leurs efforts el leur bonne volonté ne
fussenl pas couronnés par le suceés. Mais gidce & ses qualités d'initiative, A son amour-propre
el & son endurance, le cheminot franeo-belge (rompa I'espoir des Allemands. Dés son arrivée,
il se mil courageusement & la besogne ; il rélablit rapidement la continuilé du rail el la
circulation indispensable & la vie des Armées.

Incrédules d’abord, les Allemands durent constaler que le ravitaillement de armée était
assuré, ainsi que tous les hesoins indispensables aux opérations alors en cours, el que, méme,
quelques semaines aprés larrivée des cheminots, un embryon du service voyageurs était instauré.

Pendant ce temps, les intertions de I'Allemagne se précisaient. On comprenail que la
résistance passive constituait une nouvelle lutte d’'usure, dont le succés devait appartenir au
plus persévérant.
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Dés lors, il apparul que I'exploitation du Réseau rhénan ne devait pas élre une exploitation
de quelques semaines, pouvant par conséquent se plier par sa durée méme aux méthodes de
guerre. Il fallait satisfaire, non seulement des besoins militaires, mais aussi des transports
deréparation (en particulier de combustibles), si I'on voulait exploiter le gage saisi. 11 fallait
entretenir en méme lemps la vie économique davs le pays, malgré le Reich méme.

Des échanges de vues se poursuivirent done entre Paris et Bruxelles; le 1% Mars 1923, une
Ordonnance de la Haute Commission Interalliée, un Arrélé belge et un Arrélé du Général en
Chefl pour les Territoires nouvellemenl occupés, eréérenl nn organisme destiné & remplacer
les Chemins de fer allemands défaillants. (1) Cel organisme pritle nom de « Régie des Chemins
de fer des Territoires Ocenpés ». Placé sous Pautorité du Général Commandant en Chef, pour
toul ce qui concerne Pexécution des transports destinés & satisfaive les besoins militaires, il
conservail par ailleurs son indépendance technigue.

Lovsqu’elle prit possession des lignes anléricurement exploitées par les Allemands, la Régie
disposait au lolal de 10.036 francais et belges (9079 francais et 957 belges), alors que ces
chemins de fer comportaient anlérieurement un effectif total de 170.000 agents.

Les populations, respeclant scrupuleusement les ordres recus, hoyeottaient les movens de
et, malgré
les rigueurs de Phiver, voyager deboul dans des camions découverts, plutdt que de prendre les

lransports qui leur élaient offerts ; elles préféraient simposer de grosses dépen

trains. Les marchandises élaient acheminées par la roule, au prix de roulages onéreux. Le
nombre de voyageurs civils journaliers s'élevail environ & un millier, les transports en grande
el pelite vilesse élaient virtuellement nuls. Par contre, une circulation intense existail sur les
tramways el sur les routes au grand dam des chaussées déji insullisamment entretenues. Les
tramways transportaient de nuit des marchandises, les routes élaient aussi fréquentées de nuit
que de jour par de longues théories de pictons et de véhicules divers, depuis la charrelle
Jusquan tracteur trainant de nombreuses remorues.

En interrompant immédiatement leur travail, sur lordre du Reich, les cheminots allemands
avaient conlrevenu & leurs obligations vis-a-vis des aulorités alliées et, en particulier, vis-i-vis
du Général Commandant en Chel, donl ils dépendaient. Tout ful lenté pour les ramener dans
le devoir vis-d-vis de ces aulorités. Un avertissement leur fut lancé le 20 Mars, les prévenant
que leur défaillance lex exposail aux plos graves sanctions, y compris la révocation.

Cel avertissement fut suivi d'un ordre du Général Commandant en Chef nolifiant & tous ceux
qui- n'auraient pas vepris leur service, (u’ils seraient révoqués el quils s’exposaient méme &
étre expulsés des Territoires occupés.

Malgré ces injonclions, un bien petit nombre de cheminots allemands, quelques dizaines au
total, reprivent le service. Il était alors démontré que la Régie ne pouvail compler sur eux,
tout au moins pourle présent, el qu’il fallait aviser par d'autres moyens, car, pendant ce temps,
les transports s"intensifiaient. En effet, pour parer & la carence des prestations allemandes,
loute livraison de coke el de eharbon ayant cessé, on avait organisé d’abord I'enlévement des
stocks sur roues de combustibles et de matieres diverses qui se lrouvaient dans les gaves, puis
le déstockage des cokes et charbons restés sur le carrean des mines.

I fut tout d’abord fait appel & Uentreprise privée dans toute la mesure possible pour la

(1) Docaments eonstitulils e 1a Régie : Ordonnance 149 de la Haute Commission Interalliée du 1er Mars 1923 —
Areété voyal du 19 Mars 1923 — Avedté n° 20 du Général en Chel pour les Tevritoires nouvellement occapés.
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manutention et le groupage, pour Uentretien de la voie et pour la réparation des machines et
et des wagons. Malgré cela, le personnel dont disposait la Régie était loin d’élre suffisant.

Un appel fut donc adressé aux Réseaus francais qui, malgré le sacrifice qui leur était
demandé, n’hésitérent pas & donner, al'action entreprise dans la Rubhr, lear concours le plus
absolu. Des volontaires furent appelés, auxquels des avantages spéciaux furent accordés pour
compenser les inconvénienls qui résultaient de la vie en pays élranger, de la séparation de
leur famille el des frais entrainés par le double foyer. Cet appel eul le suecés escomplé et
procura & la Régie un supplément de 5.400 cheminots. Nous étions & ce moment (147 Mai)
en face d'un trafic croissant, malgré Ventrave d'une résistance également croissanle suscitée
par le Reich.

A la résislance passive avail succédé peu i peu une résistance active. Sous linfluence de
vérilables organisations de sabolages, les attentals contre la voie ferrée prirent alors une acuité
loute particuliére ; des bandes organisées partant des lerriloires non occupés se rendaient aux
points préalablement désignés, mnnies d’explosifs, afin de saboter T'ouvrage d’art ou la voie
dans des conditions prévues & Pavance.

1l ne se passait pas alors de nuit que des bombes ne fussent posées sous le passage des trains,

entrainant, en général, le déraillement de la machine el d'une partie du train.

Ayant conslalé que les bombes, en explosant sous la machine, n'avaient quun rendement
insuffisant & leur gré, les saboteurs firenl usage de bombes avec mécanisme 4 retardement,
afin que leur effet se produisit sous les voitures du train. Du 19 Avril au 30 Juin, 125 attentats
furent ainsi relevés.

Le caractére méthodique de cetle propagande par le fait ne peul étre nié ; au lieu d'efforts
épars an hasard des initiatives individuelles, ces allentals éfaienl perpétrés suivant un plan
d’ensemble dont il élait facile de retrouver les directives, A certaines périodes, c¢'élail les
transports de charbon qui élaient visés. Enlre les 6 et 8 Mai, simultanément, les lignes
d’Aix-la-Chapelle 4 Cologne, d’Aix-la-Chapelle & Munchen-Gladbach, de Duren & Neuss et
Dusseldorf, de Duren & Euskirchen, de Tréves & Kuskirchen et Cologne, étaient interceptées par
2 atlentats qui interrompirent les transports de charbon vers la Belgique, la région parisienne
ou les usines métallurgiques de la Lorraine. La carte (Fig. 1) renseigne sur la répartition
de ces actes de sabotage. Plus tard, ¢’est aux relations internationales avec la France que les
saboteurs s'attaquérent. Enfin, ils cherchérent & produire la crainte sur le public des grandes
villes, notamment de celles o résidaient les organismes d’occupation ; ce furent alors les
environs immeédiats de Dusseldorf, de Coblence, de Mayence et de Wiesbaden qui furent visés.

Les organisateurs de ces allentals espéraient aussi jeler la panique dans le personnel francais
el belge qui, pensaient-ils, n’oserait plus assurer la conduite des Irains de nuil, exposé qu'il
était & tomber victime de ces explosions. (élail 1A méconnaitre I'élal d’esprit des cheminots
qui firent alors leur devoir avec la méme ardeur et le méme mépris du danger qu'ils Pavaient
fait de 1914 & 1918 dans des périodes bien autrement critigues.

Mais ce wétail pas les seules entraves que rencontrait la Régie. Les Allemands, avant la
gréve, avaient évacué, dans toule la mesure possible, les locomotives et, en particulier, celles
deslinées & la remorque des trains lourds. En outre, les ateliers de dépdis qui, sur les chemins
de fer allemands, sont loin de jouer le méme role que sur les Réseaux francais el sont
normalement peu outillés, avaienl été partiellement déménagés ou sabotés; d’un autre cité,
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Fig. 1. — CARTE DES SABOTAGES (180 sabolages du 19 Mars au 31 Aodt 1933).
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les stocks de combustibles trouves dans les dépots ’épuisaient et 'on ne pouvait alors, faute
d’extraction, fournir qu'un eharbon de qualilé trés inégale, ne présentant aucune des qualités
requises pour les besoins de la traction. De tout cela, il résultail une augmentation anormale
des machines avariées el des difficultés spéciales de traction, alors que la Régie ne disposait
que d'un outillage trés insuffisant.

11 fallait cependant sortir de celle situation qui élait de nature & entrainer une crise de
raction. D’abord, le maigre outillage de dépot fut amélioré par des emprunts fails & des
grands aleliers ; son utilisation ful poussée & la limile du possible. Les Réseaux francais prirent
¢galement des locomotives en réparation el grace a toutes les mesures ef aux efforls énergiques
du personnel, on arriva assez rapidement & remonter la pente.

A ces difficultés lechniques, s'en ajoutaient d'antres, d’un autre ordre. Nous avons dit avec
tuel enthousiasme les cheminots francais avaienl répondu a appel du Gouvernement et des
Réseaux pour assurer les communicalions de PArmée. Le moral avait été & la hauteur des
circonstances. Cependant, sans ralentiv leurs efforts, au hout de 3 mois, ils commencaient i
regarder d’'un il d’envie le foyer lointain, privés qu'ils étaient de tous les leurs; la milita-
risation commencail  leur peser.

Navaient-ils pas le droil de considérer qu'ils avaient accompli toul leur devoir et quils
pouvaient demander leur retour, laissanl 4 de nouveaux venus le soin de terminer la tiche
q’ils avaient si vaillamment commencée 7 LA était un danger, car lexpérience de 3 mois avait
familiarisé ces cheminots avec les Chemins de fer rhénans.

Allait-on devoir recommencer Tinstruction professionnelle de nouveaux venus ? Quelle
conséquence regreltable cela n’allait-il pas avoir sur le rendement de Vaffaive au moment o
les hesoins ne cessaient de s"aceroitre ?

Mais Tun des premiers soucis de Ia Régie, dés sa création, avail éLé d’entrelenir un hon
moral parmi son personnel. Grice au concours du Gouvernement, da Commandement, de la
Haute-Commission, elle arriva rapidement & loger tous les cheminots qui demandaient & faive
venir pres d’eux leur famille. Une exception était malheureusement obligée pourune partie de
la zone nouvellement occupée, A Iest de Duishourg et de Dusseldorf, T'étal de choses ne
permellant pas d’exposer des fermnes et des enfants aux conséquences d'une situation locale
qui pouvait devenir grave.

Des mesures spéciales furent prises pour le personnel de celle végion: des congés supplé-
menlaires furent accordés permeltanl aux agenls d'aller plus longlemps prés des leurs; en
outre des indemmités supplémentaires furent données. On chercha enfin & installer Jes
familles aussi prés que possible du centre de travail des agents.

Les cheminots furent, d’autre part, rendus & la vie civile et les Sections de Chemins de fer
de Campagne furent dissoutes. Grice i ces mesures, les retours an Réseau d'origine farent
beaucoup moins importants qu’on avait pu le craindre.

Dés que le probléme de I'habitation fut résolu et que les cheminots purent reprendre la vie
de famille, le rendement augmenta rapidement, preuve nouvelle de importance du facteur
moral.

It fut alors possible de metire en marche de nouveaux trains, de donner aux transports de
réparation une aclivité qu'ils ne connaissaient pas avant. Alors que le 19 Mars le nombre de
kilométres journellement parcourus ne dépassait pas 22.000, on en élait arrivé, le. 15 Mai,
4 47.000 par jour; i celte dale, le nombre journalier de voyageurs alteignait 30.000, les
transports de cokes et charbons s’élevaient & 12.000 tonnes par jour.

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires
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Cependant, & la méme époque, des {ransporls militaires importants avaient liéu pour la
reléve de la partie du contingent libérable en Mai, soit 95.000 hommes.

La Régie avait montré a ceux qui usaient de ses services qu’elle étail capable de- salisfaire

leurs hesoins. La population desservie commencail également & se_lasser de la résisiance
imposée par le Reich. Peu & peu les trains devenaient plus fréquentés, les moyens de trans-
ports étaient plus utilisés. Les timides n’osaient se laisser voir & nos guichets, mais ils se
servaient des intermédiairves installés par la Régie (Agence de hillets ou de Lransport). Le
mouvement déclenché ne faisait que croitre, ainsi rue le montrent les quelques chiffres
suivants donnant le nombre mensuel des vovageurs {ransportés :

Avril, HR0. 954 Juillet. .. .. eeen 2.094.448
Mai...... eooo 4.097.000 Aolit, ..., 3.151.835
Juin. ..ol 1.562.174

Les atlentals, par leur répétilion et leurs conséquences, avaient fini par lasser l'opinion
publicue et soulever les populations des territoires occupés. L'attentat du pont de Duishourg,
ol une hombe & retardement, déposée dans une voilure d’un train de permissionnaires belges;,
causa la mort de 12 soldats el en blessa 60, mit le comble & I'énervement de la population
paisible en méme lemps qu'il souleva une vive émotion dans tous les pays. Le Reich comprit
que les résultals oblenus allaienl & Uinverse du but poursuivi; ils navaient pas répandu la
terreur parmi le personnel de la Régie et ils n'étaient arrivés qu'a soulever ses propres

nationaux. Comme par enchantement, et ce serait, §'il en était besoin, une nouvelle preuve de
I'intervention du gouvernement allemand dans ces altentats, ils cessérent sous effet de la
réprobation générale ui suivil Pacle criminel de Duisbourg.

Pendant ce lemps, les recelles avaienl sensiblement angmenté.

Mais & encore se présentait une nouvelle difficulté. La monnaie usuelle élait le mark ; le
public, sauf. les organismes doceupation (ui, obligateirement, payaient leurs transports en
francs, avail la latitude de paver, soit en mark, soil en francs. Or, le mark élait exposé a
une dévalorisation constante el souvent rapide ; i certains jonrs, celte monnaie a perdu jusqu’a
50 °/, de sa valeur entre les cours du matin el ceux du soir. Malgré loute la célérité avec
laquelle les mark étaient transformés en francs par la Régie, il arvivail fréquemment qu'entre
le moment de la perception el celui du versemenl, les sommes encaissées se lrouvaient
amputées de 30, 40 et méme 50 °/, de leur valeur.

Pour remédier & cet inconvénient, toul fut mis en. cenvre pour accroitre la proportion des
versements effectués en monnaie francaise ou belge ; grice aux mesures prises, la proportion
des recelies effectuées en franes, qui ne représentait au début du fonctionnement, de la Régie
que 15 °/, des recettes totales, élait arrivée au début d’Octobre & représenter 80 °/, de ces
mémes recettes el 95 °/, fin Oclobre. Les tarifs (urent, d’un aulre coté, établis en francs.

Afin de donner une idée de la chute du mark, voici quelques chiffres qui illustreront: son
importance el sa rapidité :

En Mai, la parité s’élablissait & raison de 1.300 mark pour 1 franc.

Au début-de Juin, le taux de conversion élait déja de 5.000 mark pour 1 franc.

Le 15 Juin, il était de 10.000 mark.

Le 20 Juillet, il était de 20.000 mark.

Le 1 Aout, il était de 60.000 mark.
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Le 1 Septembre, il était de 500.000 mark.

Le 1¢ Octobre, il était de 10 millions.

Le 30 Octobre, il était de 10 milliards.

Le 15 Novembre, il était de 500 milliards.

Un phénomeéne carvactérisait chaque chute rapide.

A ce moment, pour assurer les paicments malgré celie chule précipitée, la Reichshank
multipliait son émission. Les villes imitaient son exemple el malgré toutes ces impréssions de
papier-monnaie, la diminution de la valeur était plus rapide que 'émission et le résullal Alait
qu’un resserrement monétaire suivail chague chule.

Pour y remédier, les autorités d’occupation avaient envisagé la création dune monnaie
nouvelle. Diverses solutions avaient é1é envisagées : Padmission du frane francais, la création
d'une banque d’émission. Toutes ces solutions présentaient de séfienx inconvénients ou, toul
au moins, des difticultés pratiques de réalisation el, finalement, elles navaient pas abouti,
alors que le mark devenail sans valeur el que argent se faisait de plus en plus rare. L'idée vint
alors & la Régie d’émetire des bons gages sur la marchandise-transport qu’elle produit pour les
vovageurs el marchandises. Contre remise de cex hons, les détenleurs pouvaient recevoir aux
guichets de la Régie leur équivalence en transport.

Les Gouvernements francais et belge antorisérent done la Régie & émettre, jusqu’a concurrence
de 65 millions de francs, des bons de valeurs diverses (100 fr., 50, 20, 10, 5, 2, 1, 0.50, 0.25
0.10, 0.05) gui avaient valeur libératloire pour tous les usagers des Chemins de fer. Celte
nouvelle monnaie rencontra immédiatement un plein sucees parmi les populations qui furent
heureuses de trouver ainsi une monnaie stable, leur facilitant leurs transactions et les metiant
a Pabri d'une dévalorisation conslante de leur avoir.

bés le début d’Octobre, il devenait indubitable que le Reich ne pourrait plus longtemps
soutenir son effort et que bientot il ne pourrait plus financer la résistance passive. La rentrée
des cheminots allemands allait par suite étre prochaine.

Bientot done, la Régie se trouverail aux prises avec un nouveau probléme, dont la difticulté
ne le cédait guére & ceux qu'elle avait eu précédemment & résoudre. Il convenait en effet de
préparer 'amalgame de deux personnels, le personnel frangais qui, de toute fagon restait & son
poste pour encadrer le personnel allemand et le suppléer au besoin sl tentait une nouvelle
défaillance, et le personnel allemand qui, bientot, représenterait la grosse pavtie du personnel.
Comment agir pour que celte opération se fit sans heurt, au moment ot le service 4 assurer
deviendrait plus inlense, et pour que la direction n’échappat pas i la Régie malgré Uafflux de ces
¢léments d'une autre nationalité ? 11 fallait, pour réussir Popération, que les directives [(ussent
nettes, précises, qu'elles fussent appliquées avec initiative et fermeté.

(es divectives furent les suivantes:

1o Laisser aux Francais el Belges, & tous les degrés hiérarchiques, la divection du service, en
évitant jalousement de placer un agent francais ou belge sous les ordres d'un chef direct
allemand.

2¢ Ne réadmettre le personnel allemand que progressivement, suivant les besoins du serviee.

3° Parmi le personnel allemand, qui, de aveu de tous, élait surabondant, procéder & une
sélection en donnant la préférence aux agents nés dans les terriloires occupés, susceplibles, par
leur dge et leur vigueur, de rendre le maximum de services.
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4 N’admettre aucun intermédiaire entre la Régie et le personnel allemand, chaque agent
devant présenter individuellement sa demande de reprise de travail,

5° Exiger des demandeurs la prestation d'un serment ayant exclusivement le caractére
professionnel, mais garantissant & la Régie le loyalisme de ceux qui demandaient & travailler
pour elle.

(i° Sur les lignes de communicalion et aux neends vitaux, placer le personnel francais el belge
en nombre toujours suffisant pour assurer le service indispensable en cas de défailance du
personnel allemand ; au coniraire, sur les lignes et dans les services dont le maintien n’est pas
absolument indispensable en cas de défaillance du personnel allemand, ne placer qu'un
encadrement francais, le service élant effectué par le personnel allemand.

Une fois le personnel en service, on devait s’occuper de la remise en état compléte de Ja voie
el de la signalisation des locomolives et des wagons, puis intensifier le service dés que les
disponibilités le permeltraient et surtoul que les besoins du trafic I'exigeraient.

Les événements se déroulérent smvant les prévisions de la Régie. Les premiéres demandes
de réintégration des cheminots allemands arrivérent & la Régie le 17 Oetobre; au total, en
quatre jours, le nombre de demandes de reprises s'éleva a 124.000.

Les reprises de service furent progressives ; le graphique (Fig. 2) indique la progression
suivie par ces reprises de service jusqu'au 21 Awril,

Ala date da 1% Décembre, grace & ces nouveaux moyens d’aclion, la Régie lransportait
100.000 tonnes par jour, 250.000 voyageurs, assurait 128.000 kin de parcours et elle était &

Fig, 2. — REENBAUCHAGE DES CUEMINOTS ALLEMANDS APRES LA RESISTANCE PASSIVE.
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méme de faire le double dés que la reprise économique dans la Ruhr et en Rhénanice le
justifierait. Gette reprise s'élant produite en Janvier dernier, elle lransportait alors journel-
loment 180.000 tonnes, 290.000 voyageurs et assurail 175.000 ki de parcours; au 1° Mai
1924, elle en était & 400.000 tonnes, 400.000 vovageurs et 350.000 km de parcours.

Dans le méme temps, la Régie concluait le 1 Décembre avee I'Administration allemande des
chemins de fer, un accord réglant la reprise des relations entre son réseau el celui des terri-
loires non occupés et ces relations étaient rapidement rélablies.

Enfin, le 16 Février, un accord intervenait entre les Autorités anglaises d’occupation,
Fadministration allemande et la Régie, au sujet des relations avec la zone de Cologne.

Il sera donné plus loin des détails sur ces accords.

Ce bref exposé chronologique permel de se rendre comple des problémes qui étaient i
résoudre et des buls qui ont é1é atteints. Tl nous parail intéressant d’entrer maintenant un peu
dans le délail de 'organisation des Services, dont les efforls ont permis d’arriver i ce résultal.

B. — ORGANISATION GENERALE DE LA REGIE.
DIRECTION GENERALE ET SERVICES CENTRAUX.
DIRECTIONS REGIONALES.

Les lignes exploitées par la Régie étaient aulrefois raltachées aux Direclions allemandes
d'lissen, Elberfeld, Cologne, Mayence, Ludwigshafen et de Tréves (Direction créée par
I'Administration des Chemins de fer allemands aprés la séparation des Terriloires de la Sarre).

Dés le début, il est apparu comme nécessaire, d’abord pour ne pas rompre radicalement
avec le passé, ce que la reprise éventuelle de service des cheminots allemands rendait
primordial, puis pour assurer une décentralisalion que commandaient la diversité, l'urgence
des problémes a résoudre et les difficultés de tous les jours, de conserver 'ancienne organi-
sation, c’est-a-dire de diviser le Réseau de la Régie en zones, avani chacune & leur téte un
Président de Direction, chargé de la conduite des services de la zone & lui confiée.

La carte (Fig. 3) mdique la constitution de chacune des Divections régionales résultant de
ce régime.

En outre, une Direction Générale et des Services centraux furenl créés de toules piéces 2
Dusseldorf, chargés d’élaborer les directives générales, de coordonner les efforts et d’exercer
un contrdle d’ensemble.

Dans cette tdche, le Direcleur de la Régie est secondé par ses Chefs des Services (entraux
(Secrétariat Général, Exploitation, Matériel et Traction, Voie, Complabilité Générale et
Iinances).

La Direction Générale ne resta que quelques semaines 4 Dusseldorf et, le 8 Avril, elle
vint s'installer & Mavence, ce siége offrant, & divers points de vue, des avanlages marqués
sur le précédent.
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Le tableau ci-dessous indique le nombre d’agents des réseaux affectés 4 la Direction Générale
el aux Services centraux. On peut en deéduire Peffort que chacun d’eux eut & développer pour
arriver anx résultats obhtenus.

19 e for for for for fo
Mars Juin  Octobre Décembre Jany.  Février Mars

Secrétarvial général ... ........ 7 27 26 29 29 29 32
Exploitation ................ 32 (2 105 127 124 140 150
Matériel et traction........... 14 14 26 N 49 61 60
' e o100 32 24 32 EYi i 53
Comptabilité et Finances, . ... 26 29 35 3y 42 44

Constitution du Personnel.

Lorsque la Régie prit Pexploitation du Réseau, clie trouva au total 10.036 cheminots francais
et belges, dont la décomposition par origine est indiquée par le tableau ci-dessous :
50¢ Section

Belge Al et L. Est Etat Midi Nord P.LM. PO, de C.F.C.
957 487 434 1.588 509 1.159 2.022 1.973 907

Lorsqu’il ful démontré auw début d’Avril qu'il ne fallait pas compler, tout au moins momenta-
nément, sur le concours des anciens cheminols allemands, un effort fut demandé aux Réseaux
qui, au lotal, fournirent un supplément de 5.400 agents, ce qui porta le total des effectifs des
cheminols & 15.436, dont ci-apres la décomposition :

S0 Section
Etat Belge Al et L. Est [Stat Midi Nord P.L.AML P.o. de C.1.C.

2.521 331 490 2.587 1127 2,013 2.860 2.333 874

En méme temps, la Régie faisait appel au concours d’Allemands non cheminots qui furent
instruils el encadrés par les agents des réseaux.

Elle faisait également appel A des candidalts francais recrutés, soit parmi les jeunes soldais
de ’Armée du Rhin dont le temps de service arrivait & expiration, soit parmi d’anciens fonetion-
naires et agents retraités des Réseaux, soil parmi des ouvriers spécialistes appelés directement
de France. Le recrutement en France des candidats non cheminots fut concentré & la Direction
Générale des Chemins de fer du Ministére des Travaux publics, qui voulut bien se charger de
collecter, d'une part, les candidatures émanant de nationaux francais ct, d’aulre part, les
besoins de-la Régie par catégorie d’emplois. :

Une organisation analogue fut également créée i Bruxelles et, grice & ces moyens d’action,
peu & peu, & coté des agents spécialisés des Réseaux, vinrenl s'adjoindre de nouvelles recrues
qui se formérent i leur métier et permirent ainsi de faire face & I'extension du trafic, sans
appauvrir, au-deld d’'une limite acceptable, les effectifs des Réseaux francais dont les ressources
étaient loin d’étre illimitées.
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Voici les chilfres des effectifs successifs, par calégorie d’origines, utilisés & la Régie 4 diverses
époques :

1923 1924
e e P e
19 | er fer fer Jer er jer {er
Mars  Juin Oct. Nov. Dée. Janv, Fév. Mars
Agents des réseanx francais....... ., 9.079 12.915 12,993 11,869 11.579 11.364 11.172 10.859
Agents des Chemins de fer belges.. .. 957 2.521 2,649 2.31F 2.362 2.368 | 2.346 2.337
Cheminots allemands . ........... ... 6 250 587 30.411 48.722. 56.472 63.274 173.977
Agents i 'essai francais et belges (non :
cheminots) recrutés directement. . . . 120 1.049  3.038  3.431  3.405  3.530  3.580 3.719
Auxiliaires de nationalité allemande
OWAUIPE. i i GO0 5,945  9.180 9412 9.4186  9.293  8.886  5.240

Mode de rémunération du Personnel.
Le mode de rémunération de ces agents d’estractions diverses a é1& le suivant :

a) Personnel [rancais el belge.

I1 élail nécessaire d’assurer aux cheminots francais et belges une allocation supplémentaire
qui les engagedl & se séparer des leurs et leur permit de supporter les {rais quentrainaient. la
séparation de la famille et le séjour dans un pays o la variation de la valeur de la monnaie
entraine de (els éearts de prix qu'il est impossible d’tabliv un budget stable.

A cet effet, en dehors de leur salaire du réseau, y compris les indemnités diverses, gratifi-,
cation el primes, il leur ful alloné des indemnilés supplémentaires, institoées par le Décret du
D Mars 1928 el dont le détail est ci-dessous indigué : ‘

Schelles 4 — 2.......... e veveae A6 franes
3 — Ao vevreeaen. 16 0 50
Dovivinn. e, 17 fr.
G — T 18 fr,
8 a Moo, e 29 fp,
12 a4 18l e 31 .

Ces agenls jouissent, en oulre, gratuilement, du logement, de Téclaivage et du chauffage qui
leur sont assurés par voie de réquisition ou de preslation.

Comme avantage supplémentaire, ils bénéficient de bonilications d’ancienneté qui font
compler double le temps passé au service de la Régie.

Au personnel francais et belge autre que les  agenls délachés des Réseaux, clesi-d-dire aux
retraités et aux candidats recrutés direclement, ful allouée, comime rémunération totale, une
somme forfaitaive fixée d'abord & 130 °/, de Iindemnité journaligre supplémentaire allonée
aux cheminols francais remplissant le méme emploi. A ce salaire Sajoula la jouissance du
logement, du chaaffage el de I'éclaivage gratuits, A partir du 1% Avril 1924, pour tenir compte
de I'accroissement considérable du colit de la vie dans les Territoires Occupés, les salaires
alloués & cette catégorie de personnel ont été majorés de maniére & correspondre & 150,
155 et 160 °/, de I'indemnité en question, suivant I'anciennelé de service..
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Le tableau ci-aprés résume les salaires de début accordés a ces agents ;

1° HoMMES.

SALAIRE
JOURNALIER MENSUEL
o U024 gor A A0 ges A 1934 1or Sl 1050
Homme d’équipe, cantonnier, manwuvre. . . .. 20.80 24.00 630 750
Chef d’équipe, chauffeur, agent de train. . . ... 21.45 24.75 650 770
Commis de 2¢ Classe (Service Actif) ouvrier, . . 22.10 25.50 670 800
Lmploye, Dessinateur............ e, 23.40 27.00 700 840
2° FEMMES.
Préposée anx travaux manuels. ... ... ... 15.00 17.25 40 535
Factrice aux écritures. ..., ... .. RO e 16.00 19.50 480 625
Daclylographe, Receveuse aux billets......... 16.50 20.75 500 650
Sténo-daciylographe, ..o oLl 20.00 23.75 600 800

by Personnel allenend

La fixation des salaires des cheminols allemands présentail une difficulté toute spectale. I
convenail, en effet, d'assurer i ces agents, cheminots ou non, un salaire sensiblement égal
celui que le Reich donnait aux ¢hdmeurs qu'il entretenail dans Voisivelé o aux cheminots des
territoires non occupés. Or, ce salaire, nécessairement fixé en mark, fut, pendant i;1|n'*ri0dﬁ de
Mars & Octobre, soumis a la dévalorisation de celle monnaie, ce qui metlait le Reich dans
Pobligation d’actroyer, au moins toules les quinzaines et parfois méme Lons les trois ou quatre
jours, des suppléments destinés & compenser la diminution du pouvoir dachat du mark.

Comme a plaisir, les chemins de fer allemands compliquérent le mode de rémunération en
augmenlant sans aucune idée divectrice, tantot Pun, tantol Fautve des éléments constitutifs du
salaire ; ils finirent méme par donner forfaitairement el sans apuration ullérieure des avances
variani avec le salaire el le grade.

11 fut bientot établi qu'il n'y aurail que des difficullés et ancun avantage & continuer i suivre
le mode de rémunération de 'Administration allemande donl les déeisions semblaient surtoul
étre dictées par I'obligation de salisfaire des demandes présentées d'une maniére comminatoire
par les divers groupements corporatifs. ‘

Pour sortir de cette difficulté et éliminer les variations qu'entrainait obligatoirement la
dévalorisation du mark, la Régie prit comme point de départ les salaires payés par le Reich en
Favrier 1923, ¢'est-d-dire & un moment ol les cascades du mark ne présentaient pas Fampleur

quelles earent plus tard.

Les éléments de la rémunération allemande : traitement ou salaives, indemnité de cherté de
vie, indemnité pour ménage, indemnité pour enfants, indemnité de résidence, indemnité pour
cherté exceplionnelle dans les pays occupés, indemnité de zone, furent conservés, mais chacun
de ces éléments fut converti en francs au taux de conversion de Février.

Cependant, comme il élait nécessaire de payer les allemands en mark, le salaire exprimé en
francs é&tail converti en mark, en prenant comme taux de conversion, d’abord la moyenne
des taux de conversion des 6 jours précédant le paiement; puis le taux de conversion du
jour du paiement, lorsque la dévalorisation devint trés rapide,
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A maintes reprises, au moment oi la valeur du mark s’avilissait de plus en plus, le personnel
allemand avail exprimé le désir d’étre payé en francs ; toujours la Régie s’y élail refusée, afin
de ne pas mettre entre les mains du commeree allemand un nombre de francs considérable.
Mais, & partir de la création du bon « Régie, » qui, lui, w'a cours qu'en Rbénanie el ne peut,
par conséquent, influer sur le cours du franc francais, I'objection disparaissail el les salaires
furent pavés en francs.

Des majorations de salaires de 30, 40, 80 1100 v/, furenl suceessivement appliquées afin
de maintenir la parité avec le cont croissant de Iexistence.

Enfin, un réajustement des salaires fut nécessaire lorsque les chemins de fer allemands
payérent lears agents en mark-or et une majoration de 140 °/; des salaires de base fut alors
adoptée.

Le personnel allemand jouissail, au service de la Reichshahn, d’avanlages imporlants en cas
de maladie, invalidité, ete.

Les « Fonclionnaires » (Beamte) ainsi que les membres de leur famille recevaient, en cas de
maladie, les soins médicaux gratuits. En cas d’accident, une pension pouvant atteindre les 2/3
du traitement élail accordée a I'accidenté. En cas de morl, les ayants droit recevaient un
trimestre d'appointements, puis une rente.

La retraite des fonclionnaires élait régie par la loi d'empire du 31 Mars 1873, modifiée par
la loi du 18 Mai 1907, qui est la véritable charle des fonctionnaires du Reich.

La situation des « Ouvriers » (Arbeiler) étail régie, lanl en ce qui concerne l'assurance-
maladie que Passurance contre les accidenls du travail el Vassurance-invalidité et vieillesse, par
le Code des Assurances Sociales (Reichsversicherungsordnung), vaste monument de droil
social qui ne comprend pas moins de 1.805 articles.

La Régie continua au personnel allemand, tant fonctionnaires qu’ouvriers, lous les avanlages
dont il jouissait anlérieurement.

Dés le début, pendant la période méme de la ré

istance passive, les ouvriers allemands
(restés en service ou nouvellement embauchés) furent aftiliés d’office aux Caisses locales de
maladie par les soins el aux frais de la Régie. lls bénélicierent done gratuitement, enx et leur
famille, des soins médicaux et des fournitures de produits pharmaceuliques, du secours pécuniaire
en cas de maladie, de I'assistance d’accouchement, des indemnités funéraires, ele... en un mot,
de toutes les prestations légales prévues par le Code.

Aprés la résistance passive, la Reichshahn ayant refusé de mettre les anciennes Caisses de
maladie, aingi que leurs réserves en argent el en matériel, & la disposition de la Régie, celle-ci
dut organiser, de toules piéces, une Caisse” de maladie autonome. Cetle Caisse commenca 2
fonctionner le 1°* Janvier 1924. Elle comprend, comme affiliés obligatoires, tous les owvriers
allemands de la Régie el, comme affiliés facultalifs, les fonctionnaives allemands dont le
traitement ne dépasse pas une limite déterminée. Les alliliés versent & la Caisse une cotisation
égale & 5 9, de leur salaire, la Régie, en ce qui concerne les assurés obligatoires seulement,
verse 2,5 % du salaire (1).

(1) La sitoation de la Caisse a déji permis de réduire ces versements vespectivement & 4 °fo el 2 /.
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En ce qui concerne les accidents du travail, la Régie a continué, comme 1I'Administration
allemande, & étre son propre assurcur, et alloue aux aceideniés et i leurs ayanlts droit les
indemnités el pensions basées sur les preseriptions antérieurement en vigueur.

En outre, pour Passurance-invalidité, 'assuranee de vieillesse el Passurance des survivants,
la partie de la pension ou de la rente correspondant & la durée de service a la Régie est assurée
aux ayanls droit. ‘

La Régie assume enfin la charge de la quote-part qui lui incombe, pour le temps passé & son
service par les fonclionnaires retraités.

C. — CONSTITUTION DU RESEAU.
Reprise progressive du Service.

Le réseau ferré de la rive gauche et de Ia rive droite du Rhin, compris dans la limite de la
zone d’oceupalion — déduction faite de la zone anglaise ot le personnel des chemins de fer
allemands continuait & assurer le service -— comportait 3.392 kilomeélres. Les lignes de la
Ruhr complaient 4.638 kilométres, ce qui portait i un lotal de 5.025 kilomélres le réseau
ferré placé dans la zone d’action de la Régie & sa création.

Au début de la résistance passive, avee I'aide des Sections de Chemins de fer de Gampagne,
'Armée avail repris I'exploilation des lignes principales de communication, cest-A-dire des
lignes d’Aix-la-Chapelle & Cologne (jusqu’d Buir, limite de la zone anglaise); d’Aix-Ouest &
Crefeld ; de Mets (4 partiv de Perl) a.Coblence ; de Sarrebruck (4 partir de Saar-Holzbach) &
Cologue (jusqu’a Liblar) ; de Sarrebruck (i partir de Namborn) jusqu’a Bingen ; de Wissembourg
el Lauterhourg & Mayence, Coblence et Dusseldorf (4 Pexception du troncon Bruhl-Woringen
qui traverse la zone anglaise); de Sarrebruck (i partir de Hombourg) 4 Neusladl el
Ludwigshafen ; de Sarvebruck (4 partir de Zweibrucken) & Landan el Germersheim ; quelques
troncons de la rive droile avaienl également é1é remis en exploitation. La ligne de Duren 4
Neuss se (rouvait, aux environs de Bedburg, dans la zone d'occupation anglaise ; 4 la suite
d'un aceord avee les autorités britanniques, cetle ligne ful entiérement placée sous la dépendance
de Pautorité francaise el, dés lors, elle constitua un aceeés divect et indépendant vers Dusseldorl
en méme temps quelle permeltait, grice & son prolongement vers Euskirehen et Bonn, de
conlourner la zone anglaise. La Ruhr, d’autre part, navail été dotée que de deux lignes de
communication :

a) Laligne Nord, allant de Dusseldorf & Duishourg el Lunen via Botrop, Westerholl,
Recklinghausen ;

h) La ligne Sud, allani de Dusseldorf & Hengenslei via Keltwig, Werden, bahlausen,
Hattingen et Yorhalle,

La totalité des lignes en exploitation au 19 Mars 1923 formait un ensemble de 7.47 8 hilométres.

A partir de la prise de possession du Réseau par la Régie, Pexploilation ful peu & peu
étendue 4 de nouvelles lignes pour répondre aux besoins croissants du Irafie el satisfaive les
demandes des divers organismes des « Réparations » chargés de I'exploilalion des gages el les
hesoins des populations rhénanes.

La carte (Fig. 4) el le graphique (Fig. 5) indiquent, mois par mois, le développement de
I'exploitation.
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Les hgnes de la Téle de Pont de kehl, dont Pexploitation incombail également & la Régie,
formaient un ilot difficile & surveiller el onéreux i exploiler en raison de son isolement du

reste du Reseau.
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Elles furent confifes an Réseau de I'Alsace-Lorraine qui en assura Pesploilation pour le
comple de la Régie.
Lintre lemps, en raison de Pavancement du déstockage des cokes de la Rubr, les lignes
Nord-et Sud avaient été pro-
Fig. 5. — NOMBRE DE KILOMETRES EXPLOITES, gressivement abandonnées

au mois de Juillet, la trans-

s284

 versale médiane de Duisbourg,

Km

Speldorf, Essen el Langen-

T T T T T T T T T dreer” ful mise en exploi-
Lation, o
Il convient de noler, en
passanl, qu’entre le mois de
Mars et la fin de la résis-
S T lance passive, cerlaines lignes
quin’avaient pas été exploitées
dés le début par la Régie,
Pont souvent élé pendant un
laps de temps plus ou moins

long par les chemins de fer
allemands qui y conlinuaient
le service, lant qu’ils n’avaient
pas & veconnaitre lexistence

de la Reégie avec laquelle
2000 L. ]

ils évitaient jalousement toul

conlact.

e

Dés la rentrée des cheminots
allemands  (Octobre  1923),
Pexploilation ful étendue &

e e e \3576

o;.‘w_,

|

L ...

el | s e e e e e e e e e e

la presque généralite  des

PRl | e e e e e e e e e e e e e e

ESeph e e e e NISY
D O, e o e e e e e et e et e e e e o e et e e e e e

PN o e N482

19 Mars b — — __
1“0ct.

15 Sanw.

SRS

v

lignes placées dans la “zone

o

d’oceupation. — Enfin, tout le résean de la Ruhr ful & nouveau remis en service  la date
du 20 Novembre, ainsi que 120 kilométres de lignes non encore exploitées réparties dans
les autres Directions de la Régie.

D. — SERVICE DE L'EXPLOITATION.
@) Horaires.
L’antorité militaire, pour son exploitation de début, avait utilisé les marches du livret spécial
militaire. Par la sondure des marches de ce livret, des itinéraives avaient é1é éablis pour assurer:
1° Le ravilaillement de Farmée ;
2* Le transport, par marches facultatives, des isolés el détachements ;

3* Quelques transports civils sur les lignes exploitées.
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A sa prise de service, la Régie continna i uliliser ce livrel, mais, désle 18 Avril, de nouveaux
horaires furent créds, correspondant & une accélération nolable par rapporl & la situation
anlérieure, et des trains express furent mis en marehe :

enlre Aix-la-Chapelle, Duren, Dusseldorf et Essen ;

entre Wiesbaden, Mayence et Sarrvebruck ;

entre Wieshaden, Mayence, Wissembourg el Strashourg ;
entre Coblence et Tréves ;

assurant ainsi une liaison aussi rapide que possible des centres importants de 'Allemagne
occupée avec la France el la Belgique. La vilesse de ces « express », tracée & 60 km. a Pheure,
élail évidemment réduite, ka voie non entretenue depuis plus de deux mois n'étant pas en élal
de supporter des trains rapides et la crainle permanente de sabolages obligeant & la prudence.
Mais ces horaires consliluaient un sérieux progrés, lous les arréls ne présenlant pas e
utilité bien établie ayant été supprimés.

Pour P'évacuation des charbons vers la France et la Belgique, des mavches furenl (racées au
départ de Wedan vers Aix-Ouest. L'acheminement vers la région métallurgique de la Lorraine
ne pouvanl emprunter les lignes antérienrement suivies, placées dans la zone d’occupation
anglaise (ces transports s'effectuaient, avant le 11 Janvier, par la rive droile du Rhin jusqu'a
(loblence el la ligne de la Moselle, de Coblence & Perl), on dut utiliser, en conséquence, soit la
ligne : Duren, Euskirchen, Junkerath, Gerolstein, Tréves, malgré le profil accidenté existant
dans la traversée de PEifel ; soit la ligne de Duren & Euskirchen, Bonn, Coblence, afin de

reprendre la ligne de la Moselle & partir de Coblence.

Le nombre de voyageurs eroissant, on créa des trains ouvriers rayonnant autour des grandes
villes et un nouvean service de trains fut tracé le 16 Juillet 1923. 1l comportait une aceélération
sensible des trains express dont la vitesse moyenne atteignit 75 kilométres a Theunre, dés que

les sabotages eurent cessé.

b)) Sujétion causée par la traversée de la zone anglaise,
doublement de la ligne Duren, Euskirchen et Bonn.

Comme nous avons dit plus haut, le service n'avail pas cessé d’étre assuré par les cheminots
allemands sur les lignes situées dans la zorie d’occupation anglaise.

Pour des raisons de polilique internationale, le Gouvernement anglais désirait conserver
Fautonomie de ces lignes ; tout au plus un accord était-il intervenu entre les autorités militaires
francaises el anglaises, autorisant, pour les besoins exclusivement militaires, la circulation, &
lravers la zone anglaise, de 10 trains dans chaque sens sur la ligne de la rive gauche du Rhin.
Comme conséquence, les voyageurs eivils utilisant les trains de la Régie élaient obligés de
descendre & la limite de la zone d’occupation franco-belge et de veprendre, un peu plus loin,
aprés un ballement plus ou moins long, les trains de 'exploitation allemande.

Pour assurer la continuite des communications enlre Mayence et Dusseldorf, on créa, toul
("abord, un serviee d’autobus de Bruhl & Duren et & Worringen, mais la solulion était bien
précaire. Daulre parl, les ransports de charbon devenant plus intenses, la ligne & voie unique
de Duren & Euskirchen et Bonn se trouva insuffisante pour assurer tout le trafic.,
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On fut done amené & envisager le doublement de celte ligne. On entrepris dabord celui
du troncon Duren-Euskirchen. Ge doublement, commencé le 15 Juin, était terminé le 21 Juillel
(30 kilométres de doublement).

Plus tard, apparut la nécessité de doubler le troncon d’Euskivchen & Bonn, doublement
qui ful également réalisé.

Dés que la double voie ful en place entre Duren et Euskirchen, les relations entre le Nord
el le Sud du Réseau furent élablies par la voie de Neuss-Euskirehen-Bonn-Coblence contournant
ainsi la zone anglaise et ¢évitant toute solution de continuité : des lrains direcls el express
(deux d'abord, puis trois, puis qualre dans chaque sens), furent (racés par celte voie.

Gomme il est dit plus haut, les transports de charbon el de coke vers la Lorraine devaient
¢galement passer par celle ligne el, grice au doublement et & lutilisation intensive des
installations, il futl possible d’acheminer via Neuss, Duren, Euskirchen un tonnage journalier
de 22.000 tonnes avec dex maxima de 26.000. — (Vest d’ailleurs toul ce que nécessitait
le trafie & assurer alors.

Bien que difficile, le probléme était done résolu d’une maniére suffisamment satisfaisante
pour ce qui concernait la Régie.

[l wen élait pas de méme pour les intéréts des populations de la Région de Cologne,
fqui se trouvaient ainsi isolées, ce qui conduisit aux accords dont il est parlé plus loin.

) Reprise des échanges avec la Reichsbahn.
Accords de Mayence du 1¢ Décembre.

Dés la fin de la résislance passive, le probléme du rétablissement des relations et des
échanges ferroviaires entre les Territoires Oceupés el PAllemagne non occupée, s'élait posé.
Des négociations furent entamées & Mayence dés le milieu du mois d’Octobre, entre la Régie
et la Reichsbabn et, le 1°r Déecembre, un accord fixail les conditions dans lesquelles les
relations devaient étre rétablies entre elles.

Fn particulier, les limites, sur chaque ligne, des exploilalions respeclives de la Régie
et de 'Administration allemande furent précisées. Au point de vue de la taxalion, les gares
limites furent également déterminées et il ful décidé que de part et d'autre de ces points
de soudure, les transports seraient laxés par le réseau expédilenr en port payé sur ses propres
lignes et en port dit sur le réseau destinataire.

Sans reconnaitre la propriété d'un pare de wagons el de locomolives propre aux lignes
exploitées par la Régie, 'Administration allemande s’engageait néammoins & fournir les wagons
vides et les locomotives nécessaires en raison de Paccroissenent du trafic, en prenant comme
termes de comparaison les effectifs correspondant au tralic existant avant le 11 Janvier 1923,

Comme conséquence des accords de Mavence, une série d'accords particuliers intervinrent
entre les Directions Régionales de la Régie et de la Reichsbahn en contact pour régler les
modalités d’application et les horaires des lrains. Les échanges furenl repris rapidement
partout, conformément & ces accords, saul' aux points de contact avec la zone d’occupation
anglaise.
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d) Rétablissement des échanges avec la zone de Gologhe.
Accords de Mayence du 16 Février.

La question du régime des Chemins de fer de la zone de Cologne ne pouvail élre raitée
‘el réglée comme celle des éehanges avee les Chemins de fer des Terriloives non oceupés
car, en debors de la Régie el de la Reichsbahn, Pautorité militaire anglaise intervenait
dans les décisions & prendre.

El cependant, le slatu-quo occasionnail une géne considérable aux populations de la
tégion de Cologne. Celte Région, I'une des plus peuplées el des plus prospéres de I'Allemagne,
se plaignait d’étre isolée, aussi bien au point de vae des relations directes, quid celui des
échanges de marchandises.

Il n’existail, en effet, ancune installation spéciale aux points de conlact de la Regie et de la
sone anglaise. Les gares de Buir, Beuhl, Walm, Liblar, Worringen n'avaient autrefois
dassurer quiun trafic local assez médioere el non pas un trafic d’échange important.

La Régie mavail cessé d'apporter la plus constanle allention A la solution de ce probléme
el §’élait toujours moultrée disposée a chercher une solution favorable aux intéréts communs.
Cetle solution est intervenue le 16 Février, date-a Jaquelle un accord a été conclu entre la
Régie, les autorités d’occupalion anglaise el les chemins de fer allemands pour P'usage des
lignes de Cologne.

Le service continuant & étre effectué dans la zone brilannique par les cheminols allemands,
le passage des trains de la Régie par celte zone ful prévu, permellant dés lors de revenir
progressivement au service existant avant le 11 Janvier 1923.

Le trafic direct des voyageurs et des marchandises entre les gares de la Régie el celles
de la zone britannique élant rélabli, Tapplication des larifs et la répartition des receltes
ont é1é réglés de la maniére suivante :

Toules les expéditions d'une gare quelconque de la Régie & une gare quelconque’ de la zone
britannique et inversement doivent & re [ailes en port payeé.

Le trafic entre les gares de la Régie et les Territoires non Occupés el inversement est, dans
les deux sens, rompu & Cologne doiv il est fait réexpédition, lant pour les voyageurs que pour
les marchandises.

Le trafic d'une gare Régie & une autre gare Régie transitant par la zone hrilannigue
est considéré exclusivement comme du trafic Régie.

Le trafic entre les gares de la zone britannique et les Territoires non Occupés n"empruntant
pas les lignes de la Régie est considéré comme du trafic purement Reichshahn,

Les gares de soudure des tarifs et les gares limites dexploitation des deux Administrations
furent déterminées pour chaque ligne pénétrant dans la zone anglaise.

il fut dailleurs entendu que P'Administration allemande, sous la -surveillance d’un
[Taul Fonctionnaire britannique, ferait tout ¢e qui dépendrait delle pour empécher que des
transports & destination de la Régie fussent 'objet d’une réexpédition en zone de Cologne
en dehors de celles faites & Cologne méme pour les transporls en provenance des Territoires
non Oceupés. Un controle par des Commissions spéciales ful prévu A ce sujel. :
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¢) Transports. — Transports de réparations. — Transports commerciaux.
Voyageurs.

Lorsque la Régie prit l'exploitation de son réseau, une des premiéres opérations dont
elle eut la charge ful la reconnaissance et 'acheminement des nombreux wagons et colis
laissés en souffrance par Administration allemande défaillante. Ces wagons, laissés souvenl
sur les voies principales pour entraver la circulalion, avaient été, pour la plus grande part,
démunis d’éliquettes ; les titres de transport avaient été de leur coté détruits ou enlevés,

Au 19 Mars 1928, 18.000 wagons se trouvaient ainsi en souflrance dans les gaves dont plus
de 500 chargés de colis de détail. Tous les wagons ou colis qu'il fut possible didentifier
par des marques ou des adresses furent divigés sur leurs destinations. Pour le reste, un relevé
fut établi et envoyé aux diverses Contpagnies limitrophes. Suivant leurs indications, un nombre
important de wagons et de colis purent étre acheminés. Finalement, il resta 10.000 wagons
en souflrance dont la liquidation [ut alors prise en charge par un organisme spécial créé o cel
elfel.

Concurremment avec celte liquidation, la Régie eul & assurer des transports de coke
el de charbon pour le compte des réparations.

L'extraction des mines avait élé tres diminuée el aucune remise n’élait faite par les
Compagnies miniéres qui commencaient & stocker leur production. Pour se procurer le charbon
el le coke que les allemands devaient & I'Office des Réparations, les stocks sur roues existants
dans les gares et sur les embranchiements furent tout d’abord véquisitionnés, comme il a é1é

dit plus haut.

Ensuile, le déstockage du coke et du charbon se trouvant sur le carreau des mines ful
méthodiquement organisé, le graphique (Fig. 6) montre avee quelle rapidité des résultals
inléressants furent oblenus.
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Iin debors des Wansports de combustibles, la Régie eul a assurver jusqa’an 1% Décembre,
pour le compte des réparations, I'expédition de 100.000 tonnes de produits chimiques,
26.000 tonnes de sucre, 22.000 tonnes de matiéres colorantes, 170.000 tonnes de produils
métallurgiques, hois, ete. . .

Quant aux transports eommerciaux, ils ne commencérent & prendre quelque importance
(i partir de Septembre.

Les graphiques (Fig. 7 et 8) indiguent le nombre de tonnes et de wagons chargés pour
le compte des particuliers depuis la fin Septembre.

Tonnes Fig. 7. — TRAFIC HEBDOMADAIRE EN TONNES.
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Le graphique (Fig. 9) donne le nombre des vovageurs transportés mensuellement de

Mars 1923 & Mars 1924,

On vait le rapide développement .pris par les transports au cours des derniers mois,
(e développement est tel que le chiffre des wagons chargés par jour ouvrable (réparations
comprises) a dépassé au 1°° Mars les 4/5 du chiffve antérieur au 1 Janvier 1923 (21.000

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



Vagons

i e e ol T T M el A TR R
fll »

S

Ry Iy —— |‘ILanﬂmhil..l.li.\lll,ll..l‘il[..r!il.ll:llllall e | Ay § PE OF 1R

! -
032 Pt | e e ey s g T T A S T e et e e o G & e g2 7o
’
4
trsrre e —— — .)\maﬂwn‘lt e e e e e s e e e | P 2 PR 0L TP
©
°. 3,

T S e sl DAL

72890/ et g g s e e e T ST —m i e ) e p0E 3 R
| ' .
Fos 00— - R\ gpgp " " — e ey st PESE R i | _
\ |

\ S S S—
3p0va0/ \B — —— — \fagrph—— T T P e re & AP

|
! | -

. e At aban s B b
pheobNe —— ||kr—xw¥n\\|.||.l e e e et o f1 me s 7 (oupares) e pine _ T f { 4=

A I
P JRSR. | o e b et e 1 -o or Pe |
Kese .ve N mxm-k Al i or v mo saintis
. 1

.W R (e {
— NG T 11.||l'x|tld e Lere e
iR 02 A iy P

YR 2 :-.-.\Ju
\4 A, e L f P
—| WP op ne g PR

L e — Lo —— — = =] PTi2 weliop

YOYAGEURS

TRANSPORTES MENSUBLLEMEXNT,

I~

51

e e BVl B < o

gefgp— — —— —— —— —| PTG e g

gee N Sl G— — T 23 2 28 32 P

wRT N res P

NOMBRE HEBDOMADAIRE DE WAGONS CIEARGES.

\pln g — —| tAeH T "= 6z ap

Sgpw— —| WP B2 nEEZ P

—— wem 1z e SITP

Voyageurs
Q@8 499
0.009,

Bosp.a0a]

B.000.200

Jooeo00

T S —
S5.080.000

Uoeoude .

Apodbap

2008880
L2aaa00

S )

Fig. 8.

Loz I__,_m,qm.o.b — ;£ hinegrp
LEETA R supepap L el P
\

6 s.f;ﬁl i op et e

1416 P isg s suguwmidag gz Ny

‘u\a‘mﬂ
A2e.na0 |
Aie.o00 |
(100,000 |
p—geLaa]
Ba.c00
|—7o.000.
| 8a.000
| So.o00 |
10.000
| do.ace
20,000
RET K11 |
S R

Cnam et a ses partenaires

éserves au

i

Droits r



— 98 —
contre 25.000). Concurremment, le tonnage moyen journalier remis & l'expédition a atteint
au 1o Mars le chiffre de 310.000 tonnes, soit 82,5°¢/, du tonnage (375.000 tonnes), remis
avant le 11 Janvier 1923 dans les gares exploitées par la Régie.

Aujourd’hui, le trafic de 1922 est dépasse.

/) Tarification. — Comptabilite.

En méme temps que la question de Pacheminement des Lransportls, le probléme de la
laxation s’est poseé dés le débul, et n’a cessé de réclamer des solutions de plus en plus
complétes, tenant comple en méme temps des changements intervenus dans les conditions
générales de la vie économique et des problémes monétaires si changeants.

Avant la création de la Régie, on avail déja transformé en mark el approprié au cours
d’alors les tarifs lrés simplifiés prévus par les réglements des sections de G, F. (.

Mais, lorsque la Régie prit le service, les prix des transporls voyageurs ainsi obtenus,
ne représentaient, au cours du mark alors praliqué, qu'une valeur infime, & peine le tiers
des tarifs francais; un seul prix, prohibitif d’aillenrs, était prévu pour les marchandises.
La Régie procéda done & la mise sur pied d'une tarification établie en mark pour les voyageurs
el marchandises, s'inspirant des tarifs allemands.

Pour les vovageurs, progressivement furent établis des tavifs d’abonnements ordinaires
¢l d'abonnements & la semaine ou d’abonnements mensuels pour les ouvriers, les ccoliers et
les éludiants, ainsi que des billets daller el retowr ouvriers.

Puis les suppléments pour les rapides et les express furenl prévus, comme sous le régime
allemand.

Parallélement au rélablissement des trains divects entre la Régie, la France, la Belgique,
la Sarre et le Luxembourg, des billets directs furent eréés el Venregistrement direct des
hagages ful organisé. ‘

Comme lavifs marchandises, tout était & créer; il ne fallait évidemment pas songer & mettre
sur pied un systéme analogue & celui adopté dans toute Exploitation de Chemins de fer
définitivement organisée, mais au conlraire, un systéme simple et d’application facile. On créa
@ dchelles différentes de prix applicables par wagons de 15 tonnes, sauf exceptions.

Le transport des colis de détail ne fut d’abord prévu que par groupages.
| par groupag

(les barémes élaient les suivants :
Baréme A. 5. -— Applicable aux marchandises de délail de toute nature expédiées en P. V.
par 5.000 ky ou payant pour ce poids (Baréme des Expéditions de groupages) ;

Baréme 4. 5 doublé. — Applicable aux marchandises de détail de toute nature expédiées
en G, V. par 5.000 kg ou payant pour ce poids ;
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Baréme A. 10. — Applicable aux marchandises de toule nature expédiées en . V. 4
Iexception - de celles faisant 'objet des barémes suivants :

Bareme 3. — Boissons el denrées alimentaires ;
Burveme (. — Céréales ;
Buréme D. —— Produils chimiques ;

Bariane F. — uiles minérales, matériaux de construction, produils metallurgiques ;

Al

Buréme I, — Bois, engrais, minerais ; ,

Baréme Spécial. — Combustibles.

Des stipulations concernant les délais de déchargement et les pénalités pour déchargement
tardif furent insérées dans les nouveaux tarifs. '

Quant aux tableaux des distances qui avaient ¢té emportés ou détruits par les allemands,
its ne furent pas vétablis toul d’abord, el l'on se borna & éditer des carles donnant les
distances entre les hifurcations, les distances de gare & gare étant données par les tableaux
de marche des trains.

Enfin, en raison des eirconstances spéciales dans lesquelles l'exploitation s'elfectuait, les
transporls ne furent tout d'abord aceeplés que sous le régime de la non responsabilité.

Une fois ces larifs élablis, des majorations successives furent prévues pour tenir compie
de Ta dévalorisation croissante du mark.

A titre d’exemple, voici les prix (en mark) praliqués pour les voyageurs & des époques

successives :

10 Avril 17 Mai I'1 Juin 20 Juin

(1.333 Mark (1.500 Mark (5.000 Mark (10.000 Mark

pour 4 fr.). pour 4 fr.). pour 4 fi). pour 1 fr.),
I™classe.............. 200 300 600 1.200
ey e 100 150 300 600
3"y . e 50 7H 150 300
Aoy L. 25 37,5 @ 150

La chule dumark s'accélérant avec une rapidité telle que les relévements de tavils ne
pouvaient la suivre, il devint nécessaire, comme on l'a dit précédemment, pour éviter les
pertes de recelles qui en résultaient, d’exprimer les tarifs en monnaic stable. Cetle derniére
ne pouvail élre que le franc qui servail déji de base & la complabilité dépenses de la Régie.

De nouveaux tarifs en francs furent donc mis en vigueur le 25 Juin. Ci-aprés le tarif

des voyageurs :

1o classe........ s ..o 0015 e kilométre
S 0 fr. 075 »
3oy veveereene. O£ 0375 »
Ame .l cevereenenes Ofr 01875 »
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Le tableau c1-dessous indique les pria de base pour les marchandises :

2 A A B C
3 10 15 5 10 135 5 10 15 5 10 15
Far tonne (1) _ .
de P28 km.oo.. 10,001 13.70f 12.50] 7.50 | 6.85 | 6.25 1 7.20 | 6.60 | 6.00 } 7.20 | G.40 | 5.55
Par 7 Ga100km.y 0.70] 0.68] 0.60f 0.35 } 0.33 | 0.30 { 0.29 | 0.27 | 0.25 } 0.28 | 0.24 | 0.21
lumn‘\ 101 2a200km.; 0.66{ 0.58] 0.52] 0.33 | 0.29 | 0.26 } 0.27 | 0.24 | 0.22 | 0.23 | 0.22 | 0.19
el pm'? 200 a300kn.| 0.54] 0.52] 0.46{ 0.27 ] 0.26 | 0.23 1 0.23 | 0.22 | 0.20 | 0.22 | 0.19 { 0.16
ke del 301 2400km.] 0.50] 0.44) 0.40] 0.25 1 0.22 { 0.20 | 0.20 | 048 | 04T | 019 | 017 | 0.14
D B ko Spécial
5 10 15 5 10 15 10 15
Par tonne (1) de 1 s kima | 6.4 H.50 4.60 5.35 4.50 3.60 3.60 2.75 3.00
Par G100 k... 0.22 0.19 0.16 0.15 0.12 0.10 0.09 0.07 0.08
lonne \ 101 2200 kme.....] 0.19 0.16 .14 0.12 0.11 0.08 0.08 0.06 0.08
el p.’!l‘) 201 & 300 km..... 0.18 0.15 0.12 0.12 0.10 0.07 0.07 0.06 0.07
ke de '} 301 & 400 kme.. ... 014 0.13 0.10 0.10 0.08 0.06 0.06 0.05 0.05
o (1) Sans frais de gare ou charge queleongue ni an départ ni & l'arrivée. i

Ces prix élablis en francs devaienl pouvoir &lre converlis en mark pour les usagers ne
possédant que cette monnaie ; les nouveaux lavifs élaient donc accompagnés de tableaux de
conversion des rancs en mark suivant les cours du change.

Pour leniv comple des variations survenues dans les conditions de la vie en Rhénanie,
au moment de Pélimination du mark-papier el de I'établissement de la monnaie & valeur d’or,
il ful nécessaire, & plusieurs reprises, de majorer les prix de transports. Finalement voici ceux
qui sont actuellement pratiqués :

Vovageurs: 1™ classe.............. 0 fr. 30 par kiloméLre.
» My e cee. Ofr. 20 »
» Sm oy 0fr. 19 »
» Ame oy L., e 0 1r. 08 »
Pour les marchandises, les prix indiqués au lableau ci-dessus sont actuellement majorés

de 80 /,. .

Malgré ees relévements, il convient de noler (ue les lavifs de la Régie élaient encore,
au 1°7 Mavs, irés au-dessous des tarifs allemands en vigueur & cette date (50 ¢/, en moyenne
pour ce qui concerne les vovageurs). Tels quels, ils n'ont é1¢, & aucun moment, un
empéchement & la reprise de la vie économique en (erriloire occupé.

Les premiers larifs marchandises de la Régie avaient é1é complétés par une nomenclalure

des marchandises, classées suivanl tes différents barémes, qui fut publiée le 48 Juin 1923 et

qui comportait 210 arlicles.
Une nouvelle liste plus compléte, comprenant 900 articles, ful publiée le 26 Décembre 1923,
Simultanément, des tarifs annexes tels que cenx des animaux vivantls, des journauyx, des
marchandises de délail furent élablis et mis en vigueur de Juin & Aoit.
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Enfin, un régime d’assurances a primes modiques ful instauré pour permetire aux expéditeurs
de. parer dans une certaine mesure 4 la clause de non-responsabilité.

Cetle derniére clanse elle-méme, déja abandounée le 16 Aonl pour les (ransports inter
nationaux, disparul & dater du 1°7 Mars 1924, la Régie assurant désormais la responsabilité des
transports, sons un régime qui est, avec cerlaines allénualions (1) celui résultant de la
législation allemande, ¢’est-d-dire la convention de Berne. Comme conséquence de eel état de
choses, des commissions judiciaires mixtes onl été eréées par la Haute Commission Interalliée,
en vue du réglement des contestations avee les usagers qui n’auraient pu élre réglées 4 Famiable.

Concurremment avec I'élablissement d’une tavification d’abord simple, puisperfeclionnée peu
4 peu pour se rapprocher maintenant de celle des réseaux compléelement organisés, des régles
de comptabilité uniformes analogues i celles des réseaux francais furenl déterminées el
appliquées sur I'ensemble du Résean Rhénan et un service de controle des recetles fut
organisé & la Direclion Générale.

¢) Approvisionnements.

Les objets el matiéres nécessaires au service propre de I'Exploitation  furent d’abord
demandes par les sections de Chemins de fer de Campagne & leur réseau d'origine, des
épuisement des slocks peu importants qu'elles possédaient, el c'est encore ainsi qu’il fut
procédé dans les premiers jours qui suivirent P'existence de la Régie.

Un Service spécial el un Magasin général ne lardérent pas & étre organisés i Mayence pour
assurer les approvisionnements de Uespéce, fairve les achats, passer les marehés el alimenter les
Services Régionaux. Dés qu'ils atleignent une certaine importance, les marchés sont donnés i
I"adjudication.

Ii. — ORGANISATION DU SERVICE DE LA VOIE.
«) Entretien.

Les voies allemandes sont constituées en majeure partie par des rails Vignole posés sur
traverses métalliques avec emploi de selles, crapauds, rondelles & ressort el boulons, Dans le
Palatinal seulement, les traverses en bois sont généralement ulitisées,

L'entretien des voies armées en traverses meélalliques nécessile une surveillanee particuliére
des atlaches qui se desservent plus facilement que celles des (raverses en bois. Les traverses
mélalliques exigent, d’autre part, un bourrage spéeial.

Cet entrelien, forcément négligé pendant la période qui précéda immédiatement la reprise
des lignes par la Régie, fait & reprendre d’urgence de facon intensive.

Au moment de celle reprise, la longueur totale des lignes exploilées par les Seclions des
chemins de fer de campagne élait de 1.500 kilométres environ, comme il a été dit plus haut.

Dés Avril, Ja Régie avail en exploilation :

1.825 kilométres de lignes & double voie,
350 kilométres de lignes & voie unique.

Le personnel du Service de la Voie, réparti sur ces lignes, élait alors de 1.254 cheminots
franco-belges, personnel trés réduit el dont la tiche, en pays éiranger et souvent hostile, était
d’autant plus ardue qu'il se trouvait en présence d’installations entiérement nouvelles pour lui ;
enfin, de nombreus sabotages venaienl encore augmenter la nécessité d’une surveillance des

(1) La régie repousse la vesponsabilité lorsque la perte provient d'actes troublant la paix publique que
Iaatorité n’aura pu réprimer, par exemple les pillages colleclifs & main armée ou non.
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plus actives. Dans ces conditions, la vitesse des (rains dul élre limitée, el des disposilions
speéciales furent prises pour assurer la séeurilé de la cireulation.

Des équipes volantes de cantonniers furent réparties, dés le débul, en mission de surveillance
sur fes lignes, mais leur nombre ne tarda pas {apparaitre comme totalement insuffisant et des
auxiliaives spéeialistes furent embauchés pour renforcer ces équipes et en conslituer de
nouvelles.

D’autre part, 'adjudication, & une entreprise privée, de travaux de réfection des voies ful
éludiée dés Avril et ce régime fut appliqué a partir du 1% Juillet 1923, en commencant par les
lignes du Palatinat o1t les travaux i effectuer élaient le plus urgent.

" Dans celle région el dans celle de Mayence notamment, de fortes équipes de Lravailleurs
italiens, conslituées en organes mobiles el logées dans des trains-cantonnements, furent
organisées par la Société Moderne d’Entreprises, avee lacuelle des marchés furent passés pour
la réfection lotale de cerlaines lignes suivanl un ordre d'urgence el un programme arrélés
& Pavance. Dix équipes de ce genre élaienl en service 4 la fin de Septembre.

A celle date, soit par ces équipes, soil par les équipes de cheminots, 5.893 kilométres de
voie avaient élé entiérement revisés. _

Malgré les difficultés rencontrées qui allaient en angmentant avec la progression des lignes
remises en service, ainsi quavee Uaceroissement continu du trafic et du nombre des trains mis
en marche, 'entretien et la réfection des voies purent, grace aux mesures prises, élre menés
assez rapidement pour que la vitesse des trains pul élre progressivement augmentée & parlir
de Juillet 1923.

Au moment de Ia cessation de la résistance passive, la longueur totale des lignes surveillées
et enlrelenues par la Régie alteignail 3.576 kilométres dont 2.580 kilometres 4 double voie.

A partir d'Octobre, les effectifs du service de la voie furent sensiblement renforcés ; ala dale
du A% Mars 1924, ils atteignaient 17.423 agents pour 5.251 kilométres de lignes exploilées,
dont 3.226 kilometres & double voie.

b) Gardiennage de la voie et des passages 4 niveau

Devant la défaillance des Allemands el Uimpossibilité d'immobiliser, pour le gardiennage des
. N., un personnel nombreux, ce gardiennage ful imposé aux municipalités en méme lemps
que la protection des voies conlre les acles de sabotages. Par une Ordonnance de la Haule
Gommission Interalliée, en date du 14 Avril 1923, les autorités locales furent tenues, sous les
peines les plus séveres, d'exercer cetle surveillance et furent rendues responsables de
tous les accidents pouvanl survenir sur le lerritoire de la Commune.

Aprés la fin de la résistance passive, la surveillance de la voie cessa d’élre exercée par les
municipalités et Ia garde des P. N. ful assurée de nouveau par la Régie, au fur et & mesure de
la reprise du personnel allemand, complété, le cas échéant, par des auxiliaires.

¢) Travaux Neufs.

En dehors des travaux de réfection et d’entretien qui semblaient devoir seuls incomber a la
Régie, celle-ci eut, comme il a élé expliqué dans un précédent chapitre, a enireprendre
le doublement de la ligne Duren-Euskivchen - Bonn.

Ce travail imporlant a éLé exéculé en deux élapes correspondant aux deux sections, Duren-
Euskirchen, Euskirchen-Bonm.
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La premiére étape, commencée le 15 Juin avee Paide de sapeurs du Génie et d’auxiliaires
allemands, encadrés par des cheminots francais, fut achevée le 24 Juillel. Le troncon Duren-
Zulpich (Tolbiac) put méme étre inauguré le 14 Juillet.

Les travaux afférents 4 celle premiére élape comprenaient :

30 kilométres de voie (y compris les aménagements de gares) ;
70.000 m® de terrassements dont 30.000 »?* de déblais et 40.000 #? de remblais.
6 ouvrages d'art, ainsi que l'allongement d’un certain nombre de petits ouvrages.

Les travaux de la deuxiéme étape ont 6té entamés le 15 Octobre.

Leur exécution comprenail :

La pose de 31 kilométres de voie ;

Lexéeution de 125.000 #® de terrassements dont : 80.000 m® de déblais el 45.000 m® de
remblais ; A

L’élargissement de 27 ouvrages d’arl.
d) Batiments,

Les travaux se rapportant aux bitiments ont consisté surtout en travaux de gros enlredien
destinés & en assurer la conservation

e¢) Ouvrages d’art.

En ce ¢ui concerne plus spécialement les ouvrages d’art, dont un grand nombre sont trés
importants (ponts sur la Nahe el sur le Rhin, tunnel de Cochem long de 3 km, ele..) des
visiles minulieuses onl é16 prescrites dés le débul de Iexploitation el une surveillance spéciale
a 61& exercée sur lout ouvrage dont la résistance paraissail laisser i désirer. Des procés-verbaux
de visile ont é1é rédigés pour lous les ouvrages, el des caleuls ont é1é refaits pour bon nombre
d’entre eux, en vue de provoquer les mesures de protection el de séeurité qui pouvaient
s'imposer.

En dehors des travaux d'entrelien, des réfections plus ou moins importantes ont été nécessités
par les nombreux sabolages qui se sont produits pendant la résistance passive,

[} Signaux et enclenchements.

Lorsque, par suite de la défaillance des cheminots allemands, les Sections de chemins de fer
de campagne et, pen aprés, la Régie Franco-Belge durent prendre en mains Pexploitalion
du- Réseau rhénan-westphalien, Parrét de fonctionnement des signaux et des appareils de
sécurité, soit, ce qui ful fréquent, qu'ils aient é1é sabotés, soit qu'ils aient été laissés en hon état,
ne fut pas le moindre obstacle au rétablissement du service.

La signalisation allemande, trés simple dans son principe, est en effet trés développée.
L’emploi des appareils de block enclenchés avec les signaux est général. Les postes de
manceuvre sonl nombreux el de Lypes trés divers. La plupart avaient é1é sabotés. Dans tous les
cas, les tables d’enclenchements, les plaques indicatrices, les schémas de connexions avaient
élé enlevés, les edbles souterrains coupés et les installations électriques contrariées,

Toutes ces installations étaient inconnues de la plupart des cheminots de la Régie, exception
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faite pour les spécialistes des Chemins de fer d’Alsace-Lorraine et de I'lStal-Belge, réseaus
possédant des appareils similaires.

L'importance et la complexilé du travail & elfectuer pour la remise en élat générale de ces
installations ne permettaient pas celle remise en élal avanl le rétablissement du service.
Aussi, dans la plupart des cas, les appareils durent élre annulés ou dételés, la sécurité de la
circulation élanl assurée par le rétablissement des relations téléphoniques el linstallation du
cantonnement téléphonique. ’

La remise en élal des inslallations de sécurité ful d'ailleurs poussée partout avec le maxinum
de célérité. Elles furent rétablies en premier lieu dans la région d’Aix-la-Chapelle, par les

spécialistes de I'Etal belge plus familiarisés avec les appareils allemands, et-dans le Palatinat,
ol les appareils d’enclenchements mécaniques élaient prédominants.

IPune facon générale, les travaux furent conduits méthodiquement par des équipes mobiles
possédant des ateliers sur wagons et se déplacant avec leur outillage.

Ces travaux purent élre considérés comme terminés dans le courant de Juillet.

Simultanément, 'instruction du personnel fut poursuivie et la docnmentation nécessaire sur
tous les appareils en serviee élablie en vue de leur entretien el de leur fonctionnement.

Aprés la eessation de la résistance passive, les équipes d’entretien des signaux qui
comprenaient, & la fin de Septembre, 602 agents dont 414 spécialistes des réseaux francais et
belges, et 188 auxiliaires allemands, furent reformées et renforcées par 1.293 spécialistes
allemands. La signalisation put ainsi étre trés rapidement rétablie d’'une facon compléte sur les
nouvelles lignes ouverles & parliv de ee moment. (7élait indispensable sous peine de risques
graves d’exploitation, les cheminois allemands ayant toujours eu la garantie d'une signalisation
perfectionnée partoul ofr ils avaienl & assurer un Lralic intense.

¢) Magasins et Approvisionnements.

Aprés la prise de possession des installations par la Régie, leur maintien ou leur remise en
bon élat de fonctionnement ful assuré, dans les débuls, par chacune des Directions, au moyen
du matériel trouvé sur place ou dans les dépdls voisins.

Le matériel faisant défaut et absolument indispensable ful achelé directement dans le
commerce par les Services d’exécution, dans cerlaines conditions et limites fixées par la
Direction Générale. )

Un Service régulier dapprovisionnement ne larda pas d’aillears & étre conslitué au Serviee
(lentral.

La premiére mesure prise par ce Service fut de centraliser lous les renseignements
concernant les dépdts existant sur toule Pétendue du Résean de la Régie (dépots autonomes
comme les Directions elles-mémes sous PAdministration allemande), et d’en prendre la
divection an point de vue de Uemiploi des matériaur quils renfermaient.

Celle mesure permil de mettre en commun Loutes les réserves disséminées et d’en assurer
la judicieuse répartition entre tous les Services d'exécution en atlendant le fonctionnement du
Service des Marchés ; elle évitail en méme temps de faire, pendant cetle période d’organisation,
des achats de matériaux dont cerlaines Birections avaient 'emploi, mais qui existaient sur
une Direction voisine. Elle remédiail également 4 Tinconvénient résultant de ce que certaines
Direclions nouvelles créées par la Régie, telles que celles ’Aix et de Duren, étaient dépourvues
de tout dépot de matériel, ceux-ci se trouvant en dehors de la zone occupée par la Régie.
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En plus de celle centralisation, le Service Central des Approvisiennements fut chargé
deffectuer, aux lieu et place des Services d’exécution, les achats de matériaux nécessaires; en
réunissant les demandes et en procédant & des marchés directs entourés de toutes les garanties
voulues. Dans ce but, les Directions envoient & ce Service les relevés de prévisions de maltériel
qui permetient de se rendre compte des besoins du réseau et de préparer les adjudications
destinées & alimenter, d’une facon méthodique el réguliére, les dépdts & reconstituer. Ces
adjudications permettenl de faire appel, dans une trés large mesure, & la concurrence et
mettent & méme les fournisseurs francais ou belges, préalablement documentés et convoqués,
de participer aux marchés.

Un service de réception disposant de lous les moyens voulus pour procéder aux vérificalions
el essais nécessaires el un service spécial de comptabilité fonctionnent comme dépendances du
Service des Approvisionnements de la Voie,

F. — MATERIEL ET TRACTION.

Avant le déclenchement de la résistance passive, les Allemands avaient évacué vers les
territoires non occupés environ 1.100 locomotives et §0.000 wagons-tombereaux en bon état.
En outre, de nombreuses locomolives avaient é1é sabotées; dans les ateliers et les dépots,
les machines el l'outillage avaient é1é partiellement enlevés ou mis hors d’état de servir.

Malgré cela, les Sections de chemins de fer de campagne qui commencérent l'exploitation
réduite purent facilement faire face au trafic qu’elles eurent & assurer avec les effectifs
restants, élant donné la tres faible imporlance des transports, mais, faute de moyens de
réparation, elles se lrouvérent dans la nécessité de garer en altente les locomotives dés
quelles élaient avariées, méme légérement, ce qui augmenta daulant les effectifs, déja
considérables, qui étaient immobilisés,

a) Locomotives

Au 1o Avril 1923, la Régie avait a sa disposition un pare de 2.639 locomotives, dont H2 9,
immobilisées.

On ne pouvait évidemment conlinuer & garer les locomolives avariées sans épuiser
rapidement les ressources. Aussi I'un des premiers soins de la Régie ful-il, comme il a été
mentionné plus haul, de remettre en route les ateliers de dépot, dont 'ontillage fut augmenté.

Dés le mois de Mai, la reprise du trafic rendait les réparations ahsolument urgentes, d’autant
qu’en méme temps les sabolages rendaient indisponibles 3, 4 ou méme 5 machines par jour.
11 fallut alors songer aux grosses réparations.

Les moyens d'action locaux de la Régie étant insuffisants et I'indusirie privée allemande se
dérobant généralement, on fit appel aux réseaux voisins, en premier lieu & I'Alsace-Lorraine,
puis au Nord, au Nord-Belge el enfin & I'Etat-Belge.

Ou pul obtenir ainsi la remise en élat de 10 & 28 locomotives par mois.

A titre d'indication, 4 la date du 1°" Septembre, il était enlré en réparation dans ces réseaux:

A. L.: 8% locomotives dont 35 sorties de réparation el 4Y en cours de réparation.

E.B.:29 — — 20 - — ] —_ —
N.B.: 8 — — 2 — — [ — —
Nord: 6 — — » — — 6 — —_
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En méme temps que le recours anx grands Réseaux voisins, il fut fait appel & Pindusirie
privée, d’abord pour organiser 'entretien dans certains dépots (Ex: les dépals de Mayence,
Bingerbriick, Bischoffsheim, Wiesbaden, o0 lentrelien ful assuré par une entreprise), puis
dans les grands ateliers.

Il y a lien de remarquer que les dépots allemands wélaient oulillés que pour Pentretien
courant et que les réparalions méme relativement peu importantes élaient exéculées dans les
grands aleliers. La Reichsbahn possédait dans les territoires occupés 12 ateliers de grand
entretien occupant environ 17.000 ouvriers.

Etant donné I'état dans lequel ils avaient é1é trouvés et le manque de personnel, ces ateliers
étaient momentanément inutilisables et on fut tout d’abord conduit it organiser les ateliers des
dépdts comme en France, de maniére a4 leur permetire d'effecluer certaines grosses
réparations en prélevant de outillage dans les aleliers de grand entretien.

Les grands ateliers d’'Euren et de Darmstadl furent ensuile remis en route les premiers,
i allure réduite, avec I'entreprise Lentz, pour Euren, el la Sociélé Forclum pour Darmstadt.

Dés le-mois de Juillet, de nouveaux traités furent préparés avec les Sociétés suivantes et
mis en vigueur & la fin de Septembre :

La Compagnie Industrielle de Matériel de Transports (C.LM.T.), pour les Ateliers de
Darmstadt,

La Sociélé des Ateliers de la Rhonelle, pour les Ateliers d’Euren,

— —_ de Godarville, pour les Ateliers de Julich.

Des équipes volantes bien outillées furent d’autre parl constiluées pour renforcer, suivant
les hesoins, les dépots ou les aleliers el parer aux f-coups. Enfin, en Septembre, la possibilité
de recruter du personnel allemand en quantilé suffisante permit de remettre en route, avec
un encadrement de cheminots francais, les Aleliers de Mulheim-Speldorf; au début d’Octobre,
les aleliers de Mayence-Sud, Ludwigshafen, Kaiserslautern, et, un peu plus tard, ceux de
Nied, furent réouverts. '

Dans ces condilions, le nombre des locomolives sortant de levage et de grosses
réparations sacerut notablement :

4 locomotives sortirent en Juin.

9 — — en Juillet.
14 — — en Aout.
77 - — en Octobre.

Aprés la fin de la résistance passive, le chiffre des sorties augmenta dans des proportions
encore plus fortes par suite du renfort donné aux ateliers déja ouverts et de la remise en
route des ateliers encore fermés.

Au 31 Décembre, 10 ateliers principaux de machines avaient en réparation 579 machines
et occupaient 5.700 ouvriers. En v comprenant les levages effectués dans les dépots :

169-locomotives sortirent de réparation en Décembre.

195 — — 5 — en Janvier,
209 — - — en Février,
207 — —_— — en Mars.
248 —_— e — en Avril.
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Les deux graphiques (Fig. 10 et 11) indiquent, le premier, le nombre des locomotives
constituant le pare, au fur et 4 mesure de la reprise successive des différentes lignes et de la
réquisition des machines fabriquées ou en réparation dans certains ateliers privés, le nombre
des machines disponibles et la diminution correspondante des locomolives. & réparer, le
deuxiéme, le nombre des machines sorlies de réparation chaque mois, d'Avril 1923 3
Avril 1924.

Au cours des Conferences qui aboutivent anx accords de Mavence du 1° Décembre, la
question de effectif des locomotives de la Régie fut traitée avee les représentants du Reich,
en prévision d’une augmentation rapide du trafic. )

Aux termes de ces accords, I'administration allemande s'engageait 4 fournir progressivement
4 la Régie, en ordre normal de marche, les locomotives demandées par cetle derniére, dans

Fig. 10. — EFFECTIF DES LOCOMOTIVES QUI ONT ETE A LA DISPOSITION

Nowbie DE LA REGIE DES CHEMINS DE FER DES TERRITOIRES OCCUPES,
de lovomolives.
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la. mesure correspondant & accroissement du (rafic, jusqua concurrence du nombre des
locomotives de chaque type qui existaienl au parc du Réseau exploité par elle au
10 Janvier 1923,

La Reichsbahn s’ehgag‘ca, en outre, i remettre & la Régie, sur la demande de celle-ci, les
approvisionnements, piéces de machines et outillage évacués jusquau moment de I'abandon
du travail par ses ouvriers,

Conformément & ces accords, 600 machines ont été demandées & TAdministration
allemande depuis le 15 Décembre. Mais ' Administration allemande ne lint pas, bien entendu,
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es engagements pris par elle, el, & la date du 1° Avril, 167 locomotives seulement avaient
e divrées. '

(7est done grice 4 ses seuls elforts el au parii qu'elle a su tirer des ressources limitées se
rouvant & sa disposition que la Régie a pu faire face au développement considérable du
ratic pendant les derniers mois de I'année 1923 et les premiers mois de 1924,
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) Matériel Roulant

Comme pour les locomotives, la question de la remise en état des nombrenx wagons avariés
ne se posa qu'a partir du moment o, le Wrafic prenant un nolable développement, le matériel
en hon élal, dont le petit entretien fut d’ailleurs seul assuré toul d’abord, commenca & fairve
défaut. .

Dés le début, des équipes de visiteurs avaient é1é constituées avee quelques ouvriers pour
faire les réparations de petite importance. '

Par la suile, il fut néecessaire de metlre en service un certain nombre d'ateliers de petit
entrelien pour assurer les opérations de revision indispensables & la sécurilé des convois el
pour permetire aux véhicules de pénétrer sur les réseaux voisins.

infin, vers le mois de Juin 1923, il devint nécessaive d’entreprendre la remise en élat
méthodique du matériel en commencant par les véhicules G.V. el les wagons houillers.

Indépendamment des ateliers de machines, la Reichshahn disposait dans les territoires
oceupés de 11 aleliers principaux de voitures el wagons occupant environ 11.000 ouvriers.
A ces ateliers venaient s'ajouter un certain nombre dateliers de [Ulndustrie privée (une
trentaine environ). En outre, un cerlain nombre dateliers de grand et de petit entretien
étaient répartis dans les principaux centres. Ces aleliers secondaires, ainsi que bon nombre
de simples postes de visile, possédaient un oulillage assez développé comportant des
machines-outils & commande électrique.

Presque tous ces élablissements, de méme que les dépols el les ateliers de machines,
avaienl é1é sabolés au moment de leur abandon par le personnel allemand. Des machines-
outils, le petil outillage, les rechanges, les courroies de transmission avaient 6té enlevés, les
circuits coupés, les centrales électriques rendues inutilisables, ete...

Pour aetiver leur remise en route, les ateliers principaux de Conz et de Ludwigshafen et les
ateliers
confiés & des enlreprises privées de fortune. D’autres moins importants (Mayence, Mombach,

de grand entretien de Bingerbriick, Bischoftsheim, Wiirselen et Hohenbudberg furent

Crefeld-Central, Derendorf-Dusseldorf) furent équipés presque entiérement avee du personnel
de la Régie.

En Septembre 1923, les aleliers de Wedau purent élre réouverts avee un noyau d'ouvriers
allemands el, en Oclobre, les ateliers de Jilich (voitures el wagons) furent remis en route.
Fin Novembre, aprés la rveprise du travail par les cheminots allemands, la plupart des ateliers
avaient repris progressivement. leur activité.

Au 31 Décembre :

9 ateliers principaux ;
G ateliers de grand entrelien ;
23 ateliers de pelit entretien,
occupant 5.600 ouvriers, réparaient en. moyvenne, par jour, 300 voitures et 1.500 wagons et
levaient 50 voitures el H00 wagons.

73 Postes occupant 2.200 agenls assuraient la visite des trains, le netloyage des véhicules el
les menues réparalions.

La production des autres aleliers avant été jugée suffisante, les ateliers de Dortmund et de
Limbourg, situés en bordure des territoires occupés, avaient élé remis & 'Administration
allemande, le 10 Décembre, comme suite aux accords du 4% Décembre,
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En vertu de ces mémes accords, alors que pour le matériel P. V. la Régie n'avait pas de
parc qui lui soil propre la Reichshahn s'engageant & lui fournir, sans aucun compte
d’échange, le matériel demandé suivant ses besoins — le matériel G. V. présent sur les lignes
de la Régie ful au contraire pris en compte par elle.

Voiei quel était, & la date du 24 Février 1924, le parc G. V. de la Régie :

Yoitures de 17 elasse. . oo v e e e, 3
— 17 et 2 elasses......... 189
—_ BT T S 456
— Ire, 20 el 3°classes, oo oo e i s (30
— el 3% classes o eiiiiinnn, 397
e 3¢ classe. .. 2.979
— 4% classe. ... ... .. e . 3.182
— 3% el 4° classes........ 32
— fourgons G. V..o, 806
— AULOMOLPICES v v v v e v B
— QIVEISES 4 v v i e it 3

8.190

dont 6.487 en hon étal el 1.703 avariées, soit 20 9, alors que, & la prise de possession du
réseau par la Régie, ce pourcentage était de 45 .

Le chiffre élevé des voilures réformées, malgré leffort fait pour les réparalions, tient
surtout aux déprédations de toules sorles commises par les allemands eux-mémes durant la
résistance passive, sur le matériel conservé en garage sur des voies éloignées des gares ol la
surveillance n’a pu s'exercer utilement, faute d’un personnel assez nombreux a ce moment.

Quant au matériel I'. V., la situation des wagons présents sur les lignes de la Régie était, a

titre d'indication, la suivanle, & la date du 6 Avril 1924 :

Wagons couverts. ...oo.vvunn. .. 30.936
— -— Aclaire-voie .. . i 1.159
e OMDECAUN . vttt 80.146
- e fermés...ooven i, 2.773
—  plats aranchers......... Cebeirreiaaas 10,467
—  — afer...... e 1.504
— — & lraverses pivotantes. ....... e 1.920
—  — dboggies el ranchers............... 2.765
—_ — SPECIAUN. e 9.544
— — partieuliers................. ceee e 3.630
—  fourgons P. V........ 2.061

189.905
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¢) Approvisionnements.

10 Combustibles.

Les stocks de charbon existant en dépot au moment de la cessation du travail des cheminots
allemands suffirent aux premiers besoins, mais, des la création de la Régie, une des premidres
préoccupations dut étre dassurer les approvisionnements en combustibles. La cessation du
travail dans les mines rendait le probléme particulierement difficile & résoudre. Des difficultés
rencontrées résulta une double crise: crise de quantité et crise de qualité. La premiére fut
résolue par la livraison & la Régie des charbons provenant des déstockages opérés dans la
Ruhr. Les livraisons de charbon de déstockage et d’allegement de péniches furent poursuivies,
par les soins de I'Office des Houilléres sinistrées, de Mars & Novembre. Mais, si los quantités

nécessaires purent étre assurées, d'assez sérieux mécompltes résulterent, i differents moments,

de l'utilisation forcée de qualités de combustibles ne convenant pas aux locomotives.

Pour remédier en parlie 4 ces inconvénients, des marchés furent passés avee les mines
domaniales de la Sarre, qui fournirent, & partic d'Octobre, des charbons criblés de fraiche
extraclion.

o s

Enfin, en Novembre 1923, & la suite d’accords spéciaux réalisés par la Régie, les qualités de
combustibles nécessaires purent étre recherchées directement aupres des mines; & défaut, des
livraisons d’office furent imposées & cerlaines mines.

Le graphique (Fig. 12) montre la progression suivie par la consonunalion journaliére en
combustible depuis Mars 1923. Cette progression s'esl, comme le trafie, accentude brusquenent
dbs la fin de la résistance passive. De 1.000 tonnes en Mars 1923, cetle consommalion élail
de 2.000 tonnes-au début d'Octobre ; pour alleindre environ 5.760 tonnes en Mars-Avril 1924.

90 Watieres diverses.

La question du réapprovisionnement et de la réorganisation des magasins ne se posa pas de
suile, mais seulement lorsque le trafic commenca & prendre une allure ascendante rapide.

I fut alors organisé :

Un magasin principal par Direclion régionale, alimentant lous les élablissements de la
Direction, ainsi que les magasins secondaires, en matieres ou objets de consommaltion de toutes
sortes, au moyen de wagons-distribuleurs mis en marched des dates el suivant des itininéraires
déterminés.

Des magasins principaux spécialement deslinés 4 alimenter les aleliers el les dépdts en
piéces et matiéres nécessaires & lentrelien du matériel.

Des commandes de piéces el de matiéres premiéres ont é1é passées en France, en Belgique
et en terriloires occupés. Depuis Octobre, par suile de la hausse lrés sensible survenue dans
les prix allemands, la plupart des marchés importants sont passés avec des fournisseurs
francais ou belges.

Les marchés de la Régie donnent généralement lieu a Pappel 4 la concurrence,
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Fig. 12, — CONSOMMATION DES COMBUSTIRLES,
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d) Organisation du personnel.

A ses débuls, la Régie disposait, pour ses services de traction etses ateliers, de2.802 agents,
lont 2:290 agents des réseaux francais et 512 belges.

Avec ces eflectifs, en recherchant tous les agenls pouvant monter sur les machines, elle
ouvait constituer au maximum 848 équipes de machine, dont 723 francaises et 125 belges, le
iersonnel restant élant utilisé comme cadre ou comme ouvriers et manceuvres des dépots el
leliers.

Ultérieurement, les renforts recus des réseaux, 'embauchage de quelques mécaniciens
llemands et enfin I'impulsion donnée & l'instruction du personnel auxiliaire permirent

Droits réservés au Cnam et a ses partenaires



48 —

d’augmenter progressivement le nombre des équipes de machines qui étaient de 1.9264 au
moment de la cessation de la résistance passive.’ .

De Juin & Oclobre, 176 autorisations furent déliveées, dont 5 pour automotrices, 26 pour

les manceuvreset44H

Fig. 13. — NOMBRE DES EQUIPES ET PARCOURS DES MACHINES. pour la ligne.
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outre, fait usage, dans loute la mesare du possible, de la banalisalion. Enfin, sur cerlaines
lignes el pour les trains de marchandises divects & longs parcours, comme par exemple les trains
de charbon, le service it double équipe fut organisé, la conduite de la machine élant assurée,
d'une maniére continue el sans perle de temps pour changement, par deux équipes se
relayant, I'équipe quittant le service prenant son repos dans un fourgon aménagé spécialement
el placé derriére la machine.

Griee aux efforts fails, le rendement kilométrique par mécanicien ou éleve mécanicien
figurant a Peffectif, qui n’élait que de 48 au 1 Aveil 1923, se montail & 80 au 17 Octobre

(fin de la vésistance passive).

A partir de ce moment, le rendement kilgmétrigue diminua brusquement du fait de la
politique suivie, d’aprés laquelle les embauchages des cheminols allemands furent conduits de
maniére & loujours avoir une marge importante de disponibilité et pouveir ainsi toujours [faire
face & un aceroissement bratal du trafie susceptible de se produire, lanl que Iindustrie el le
commerce allemands n'auraient pas recouvreé leur  développement économique de 1922
(Fig. 14).

Il est & remarquer dailleurs que ce rendement ful notablement afleeté du fait du délour-
nement du trafic par la ligne Neuss - Duren - Euskirchen - Bonn, ligne en partie & voie unique,
dont la capacité fut utilisée au maximum. De ce détournement, imposé, comme Pon sait,
par la nécessité de contourner la zone anglaise, vésultérent des relais multiples & Neuss et &
Duren et des difficultés d’exploitation qui entrainérent des génes, d'olt une diminution de

t'!‘ﬂ{l(-'.illl)lﬂ pouar les machines el le !)O!'.\'(illlll‘L

Fig. 1h. — REXDEMENT KILOMETRIQUE PAR MECGANICIEN ET ELEVE MECANIGIEN A LEEFECTIF
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Apres la fin de la résislance passive, se posa la question de la répartition du persomnel de
iraction et de matériel des diverses nationalilés, afin d’éviter de subordonner le personnel allié
it des dirigeants allemands.

Voici les diverses régles qui onl été adoplées

Sur les pelites lignes et dans tous les postes qui w'avaient pas été exploités jusque T par des
francais ou des belges, le dépot allemand fut reformé avec simple addition de queliques agents
dirigeants francais ou belges.

Une organisation analogue ful adoptée dans les petils dépdts déja constitués.

Dans les dépols plus importants déja constitués ou non, le dépot allemand reformé fut
juxtaposé au deépdl francais (ou belge) et placé sous une divection francaise ou belge.
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Dans les ateliers, les solutions adoplées se ramenérent aux trois Wypes principaus ci-aprés :

1° Organisation francaise appliquée aux aleliers powr lesquels les cadrves-Régic furent
largement fournis (Ex. : Mulheim, Kaiserslautern) ;

20 Organisation allemande appliquée aux ateliers pour lesquels on ne put disposer que de
cadres-Régie réduils et olt 'on dut se conlenter de constituer une Direclion frangaise au-dessus
de Pencadrement allemand (Ex. : Nied, Witten, Oberhausen, Recklinghausen) ;

3 Organisation industrielle des grands ateliers de Darmstadt, Euren, Jilieh, louds it des
Sociétés privées avec lesquelles des contrals furent passés par la Bégie, comme il a été
mentionné précédemment.

G.— ORGANISATION FINANCIERE DE LA REGIE,
COMPTABILITE GENERALE

a) Régime financier de la Régie.

Le régime financier de la Régie tient & la fois de eelui des grandes Compagnies de Chemins
de Fer el de celui des Chemins de Fer de 'Etat Francais, qui comporte lui-méme une cerlaine
adaplation aux nécessités d’une exploitation industrielle et commerciale des regles (rés étroites
de la comptabilité publique.

Le décret du 1o Mars 1923, qui « institué la Régie des Chemins de fer des Territoires
Oceupés, a stipulé que le Directenr dresse le projet de budgel de la Régie et exerce, en matiére
de dépenses, les fonetions d’ordonnateur. .

Ce décrel ajoute quun Contréleur des Dépenses engagées, désigné par lexs Ministres des
Travaux Publics et des Finances, est placé auprés de la Régie el qu'un décret spécial, rendu par
les mémes Ministres, doil intervenir pour régler les détails d’organisation du service financier
de la Régie.

Ce dernier décret a paru le 31 Mars 1923. 1l décide, en substance, que les budgets annuels
de la Régie (le 1 exercice allant du 1* Mars au 31 Décembre 1923, les autres coineidant avee
Pannée civile) devronl étre présentés aux gouvernements francais el belge, le premier, le
1" Mai 1923, les antres le 1°* Novembre de Pannée précédant Pexercice auquel ils se rapportent,
aprés avis de Ja Haute Commission Interalliée. Les ressources nécessaires pour couvrir les
déficits de la Régie ou pour compléter le fonds de roulement sont fournies & la Régie, au
fur et & mesure des hesoins, par les gouvernements francais el belge, a titre davances
remboursables par le gouvernement allemand. Les hénéfices sont mis & la disposition des
meémes gouvernements en {in d’exercice et viennent d’abord en atténuation des avances.

Les sommes versées on recues dans ces conditions font I'ebjet d'un comptle spécial de
trésorerie ouvert dans les écritures de la Régie sous le titre « Trésors publies francais et helge ».
(le compte est erédité du mentant des versements faits par les gouvernements francais et belge
et des bénéfiees éventuels. 11 est débité des sommes ntilisées par la Régie pour déficils éventuels
et du montant des versements faits aux gouvernements francais et belge résultant des hénéfices
évenluels de chaque exercice.

Enfin, le décret du 31 Mars 1923 fixe le role el les altributions du Chefl de la Complabilité
Générale et des Finances de la Régie, décide que toutes les dépenses autres que celles se
rapporlant & Pexploitation proprement dite (par exemple pour travaux complémentaires de
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premizr établissement) ne peuvent élre engagées que sur lautorisation des gouvernements
francais et belge, et soumet la gestion financiere de la Régie au coniréle d'un délégué du
Minigtre des Finances francats désigné d’un commun accord par les gouvernements [rangais

et belge, aprés avis de la Haute Conmission Interalliée.

b) Recettes de la Régie.

La Régie tive ses principales ressources des produits du trafic. Les produits du Domaine,
refativement importants en raisén des conditions d’établissement des lignes, formenl un
appoint appréciable. Tous les contrals de concession des buffets, de location des emplacements
dans les gares, d’aftermage des hors ligne, ete.. ont 616 revus el adaplés aux cours actuels,
Peu de difficuliés se sont produites, sanf pour le recouvrement de Farriéré, en raison de Pavilis-
sement du mark.

Les premiéves insuftisances de trésorerie, dnes exclusivement it la reconstitulion des encaisses
des gaves, caisses régionales el caisse centrale, & la dotation du fonds de renouvellement des
approvisionnemenls généraux, au non paiement des transporls militaires, ele... ont éié
convertes par des avances du Teesor francais. Le crédit de 195 millions, ouvert par la loi du
18 Juillet 1923, n’a été emplové que jusqud concurrence de 145 millions ; celle somme a
d’ailleurs été remboursée par la Régie, grice aux bénélices d’exploitalion réalisés.

L'ére des difficultés de trésorerie semble définitivement close, malgré le découvert afférent
aux transporls militaires qui ne sont pas pavés 4 la Régie et le crédit pour avances prévu au
budget de 1924 a pu étre annuleé.

Aprés constilution d’un fonds de compensation, analogue i celui que I'Administration
allemande de chemin de fer avail eréé, les excédents disponibles seront placés en bons des
Trésors francais et belge pour étre remis intégralement & la cloture de Iexercice en cours,
suivant les stipulations du Déeret du 31 Mars 1923,

¢) Rapports de la Régie avec les Services publics financiers
et avec les banques.

Les disponibililés de la Régie, en dehors des encaisses des gares, caisses principales et caisse

centrale, sont centralisées & des comples de dépdts sans intéréts ouverts a la Régie :
& Mayence, au Secteur Postal 77 ;
a Paris, & la Caisse Cenlrale du Trésor Public ;
& Bruxelles, & la Banque Nationale de Belgigne.

Les recelles nettes disponibles sont versées aux Seclenrs Postaux par les Caisses principales
el par la Caisse Cenlrale, conlre remise de reconnaissances permellant leur prise en charge au
Secteur 77 (zone francaise) ou A la Banque Nationale de Belgique (zone belge). Les chéques a
encaisser sonl dirigés, suivant les cas, sur I'un ou l'autre des établissements en relation
directe de compte avec la Régie. ’

Les retraits de fonds sont opérés, soit par voic de demandes de fonds, remises aprés
approbation aux Directions régionales ou aux grandes gares centres de secteur, -soit par voie
de viremenl ou de tivages de chéques au profit des créanciers de la Régie.

L'intervention des banques el de la poste dans les opérations de trésorerie des chemins de
fer allemands élait la régle & peu prés générale. -

Si-la Régie n'a pu rétablir jusqua présent, en raison des circotislances, les relalions par
chéques postaus, elle s'est efforcée de renouer el de développer les relations bancaires.
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Toutes les maisons reconnues comme notoirement solvables el présentant une certaine
importance ont élé autorisées & paver a lerme leurs frais de transporls, movennant une
provision de gavantie suffisante ; pour la constitution de la provision initiale comme pour sa
reconstitution hebdomadaire, la Régie accepte des chéques & son ordre livds sur une banque
quelcondue, en relation de compte, direclement ou indirectement, avec le Secteur postal 77,
la Caisse centrale du Trésor Public ou la Banque Nationale de Belgique. La moyvenne journaliére
des sommes ainsi encaissées dépasse deux millions, soit plus de 309, de la recette brute totale.

[Pautre part, la Régie a intensifié les paiements par chéques, par virements ou par traites
sur le Trésor; la moyenne journaliére des sommes ainsi déeaissées dépasse 1.200.000 francs,

d) Regles comptables appliquées.

Ainsi qu'on P'a va précédemment, les régles de la Comptabilité publique sont appliquées
dans toute la mesure compatible avee les nécessités de 'exploitation spéciale de la Régie.

Des instructions détaillées, prises en exéeution des dispositions du déeret du 31 Mars 1923,
onl réglementé, presque dés Porigine, lu comptabilité des receties, la comptabilité des dépenses
el la comptabilité des comptes de L

:sorerie.

Par ailleurs, des ordres généraux, analogues & cenx qui sont en vigueur dans les grands
réseanx, ont réglementé la tenue des imvenlaires, la complabilité des approvisionnements
généraux, les marchés aprés appel i la concurrence, les ventes de récoltes et produits divers,
les locations de terrains, ete..., en méme temps quont ¢é établis les cahiers des clanses ef
conditions générales pour les travaux, les fournitures, les ventes de maltiéres et les cabhiers
des charges spéciaux pour les différentes natures de travaux ou de fournitures.

¢) Contréle des dépenses engageées et contrdle financier.

Le controle des dépenses engagées, saul quelques modalités inhérentes au service public des
chemins de fer, fonctionne dans les conditions prévues par fa loi du 10 Aout 1922 et le décret
du 15 Juin 1923.

Le contrdleur des dépenses engagées joinl & ces fonclions celles de controleur {inancier,
conformément aux dispositions de Vartiele 7 du décret du 31 Mars 1923, En cette derniére
qualité, il assume la partie essentielle des atiributions dévolues, en Irance, & 'Inspection
générale des Finances, & la Cour des Comptes et 4 la Commission supérieure de vérification
des comples des chemins de fer.

H. — CONCLUSIONS.

A sa création, les buts tixés & la Régie ont é1¢ d’assurer les transports militaives ef les
transports de réparations. La Régie Sest imposée, en oulre, celui dassurer la veprise de la vie
tconomique dans les lerritoires oceupés, se rendant bien comple qu'elle concourrait puis-
samment, de cetle fagon, & briser la résistance passive décrélée par le Reich.

Ce qui précéde monlre que ces buts onl été complétement atteints et, qu'a heure actuelle,
comme il a é1é expliqué plus haut, la Régie est en mesure d’assurer non seulement la totalité
du trafic actuellement offert, qui atleint celui de 1922, mais encore un trafic plus important.

On peul done dire que la Régie a entiérement fait face aux obligations qui lui avaienl été
lixées ou qu'elle s'étail imposées elle-méme. Elle est parvenue & ce rvésultat malgré la période
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de dure bataille que fut la résistance passive, malgré Fimmensilé de la liche technique que
constituail la remise en train d’'un réseau aussi considérable et aussi complexe que lest le
résean rhénan, malgré les saholages multiples dont il avail é1é Pobjet, malgré Panéantissemenl,
complet du trafic qu’elle y avail trouvé, malgré les sujétions de toules sortes que lui a apporlées
'enclave brilannique.

Les résultats financiers obtenus ne le. eédent dailleurs en rien aux résullals techniques.
Pour juger du chemin parcouru, il suffit de se rappeler que la recetie commerciale journaliére
de Ja Régie était denviron 1.000 fr. & son début et qu'elle est maintenant de prés de 8 millions

L'année 1923 elle-méme, pour laquelle on escomptail un gros déficit, s'est soldée par un
hénéfice de pres de 3.000.000 de francs, malgré lous les facteurs défavorables ci-dessus
¢nonees.

A partiv de la fin de la résislance passive, les recelles n'ont cessé de croitre et Pexploilalion
est devenue nettemenl bénéliciaire, en particulier depuis le débul de 1924. Voici, a titre
(’exemple, quelles onl été les recelies pour une semaine des mois de Janvier, Février, Mars
et Avril 1924 -

Recelle Inlate Recelle journalitre
de la senine moyenne

Semaine du 14 au 20 Janvier.............. 24.016.249 » 3.430.893
Semaine du 11 au 17 Féveier.............. 40.141.824 70  5.784.546
Semaine du 24 au 30 Mars . ............... A7.875.308 36 6.839.330
Semaine da 28 Avril an 4 Mai.... .. e 03,652,206 39 7.664.600

Pendant ce temps, les dépenses journaliéres n'ont pas dépassé 2.900.000 francs en Janvier,
4.500.000 francs en Février, 5.000.000 en Mars et 5.500.000 en Avril. '

On voit donc que, méme en ne tenant pas compte d’une nouvelle progression, pourtant certaine,
du trafie, Tannée 1924 esl susceptible de se traduire par un bhénéfice net de plus de
600 millions et cela, bien que la Régie fasse, en particulier au point de vue de la réparation
des machines el du matériel, un effort trés supérieur a celui qu'elle aura normalement
i déployer lorsque, le pare étant définitivement remis en bon état, il n'y aura plus & assurer
que I'entretien courant.

En réalité, on peul escompler dans un avenir relativement rapproché que le développement
de la vie économique dans les territoires occupés ameénera les recettes de la Régie &4 9 ou
10.000.000 par jour, avec un bénéfice journalier de 3 millions.

La Régie est donc arrivée & constiluer a Iheure actuelle un gage productif dont la valeur
ne cessera de croitre au fur et & mesure de 'augmentation du trafic offert.

Au point de vue de la sécurité, clle offre pour les Armées d'Occupation, ei, d'une fagon
plus générale, pour notre Pays comme pour la Belgique, des garanties inestimables sur
lesquelles il est inutile d'insister.

Les cheminols francais et belges sont ainsi parvenus, grace & un labeur acharné et & un
dévouement admirable auxquels on ne saura jamais trop rendre hommage; d’'une parl &
contribuer puissamment & briser la résistance passive, d’autre part & eréer pour leurs
deux Pays un instrument de réparation el de sécurilé de premier ordre, dont la France el la
Belgique peuvent tirer le pius grand parti.

15 Mai 1924.
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