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LES CHEMINS DE FER FRANGAIS DEPUIS 1841.

Nous nous proposons de faire dans cet article une étude rétrospective de lex-
ploitation des chemins de fer frangais depuis 184 jusqu’en 1879 (inclusivement).

Ces voics perfectionnées, qui naguére encore ne desservaient que les grands
cenlres de production, étendent aujourd'hui leurs bienfaits sur les plus petites
localités. 1l s’agit de savoir si, en satisfaisant comme on I'a fait et comme on con-
tinuera 4 le faire, aux légitimes impaticnces des populations, on pourra atleindre le
but grandiose que F'on poursuit, sans diminuer la fortune publique et sans attein-
dre le crédit. Pour éclairer avenir, jetons un coup d'wil sur le passé.

Bien que d'institution récente, car leur origine ne dépasse guére un demi-sidcle,
les chemins de fer ont déja leur histoire, et celte histoire est plus véridique que
bien d’autres, car elle s’appuie sur des documents et des chiffres certains.

Ce n'est qu'en 1823 qu'on a commencé a construire des chemins de fer dans
notre pays, et en 1828, il n'y avait que 22 kilométres de lignes livrés a 'exploita-
tion ; aujourd’hui, ou plutdt au 31 décembre 1879, date a laquelle s'arrétent les
publications officielles, on exploite 22,760 kilométres, et comme en méme temps il
y a 8,644 kilométres en construction, et 147 kilométres concédés, nous arrivons
d un total de 31,531 kilométres ou prés de &,000 lieues. Et encore ne s'agit-il ici
que des chemins de fer d’intérét général. Pour étre complet, il conviendrait d'ajou-
ter a ce résultat 3,901 kilométres de chemins d'intérét local (dont 1,740 kilométres
en construction), 35X kilométres de chemins industriels ou autres, ce qui porte
notre réseau ferré 4 35,000 kilométres.

Nous ne nous occuperons dans ce qui va suivre que des lignes d'intérét général;
enfin, au milicu des innombrables détails que I'on trouve dans les statistiques offi-
ciclles et pour I'dtude desquels il fandrait un volume, nous ne porterons notre
attention que sur les points principaux que voici:

La longueur en lignes exploitées ;

Le produit en argent de ces lignes ;

Le mouvement des voyageurs et des marchandises ;
Le prix du transport par kilométre parcouru.

Ces notions sont suffisantes pour mesurer les progrés de cette grande exploitation,
et comme il peut arriver que certaines lignes et certains réseaux aientune influence
marquée sur les résultals qu'on va mettre cn lumiére, nous aurons soin, aprés
nous étre rendu comple des mouvements généraux, de spécifier les différences qui
résultent de la nature méme de ces lignes et de ces réscaux.

En ce qui concerne les résultats généraux de I'exploitation depuis 1844, nous
renvoyons le lecteur au tableau ci-aprés (p. 12). Ce tablean, dont les éléments

~nous ont été fournis par M. Cheysson, est trés-instructif, en ce qu'il permet d’étu-

dier ces résultats année par année, ct de discerner, & travers le progrés constant
de I'exploitation, I'action nuisible ou bienfaisante de cerlains événements, comme la
Révolution de 1848, la guerre de 1870-1871, les expositions universelles de 1855,
1867 et 1878; mais on peut s'assurer que quelque importants qu'aient é1é ces
événements, ils ne I'ont pas été assez pour retarder ou accélérer le mouvement
progressif qui emporte les chemins de fer. Ce mouvement est continu et n’a pas
encore dit son dernier mot,
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Pour en saisir plus aisément les lois, nous croyons devoir transformer ce tableau

annuel en périodes quinquennales, ce qui aura pour avantage d’annuler les circons-
tances purement accidentelles.

Parlons d’abord de I'étendue progressive des lignes en exploitation :

Longueur des lignes exploitées. (Résullals annuels par période).

xoMBRE PROGRAS
proportionnel,  périodique.

184001844, . . ... 104 4,000

KILOMRTRRS,

188521849, . . . .. 4,814 2577 i 1,57
(801854 . . ... 380 4% Mo
185541850, . . ... 1,371 10,460 |

18604 1864, . . . .. 1108 45796 | 27
1865 4 1869. . . . . . 15402 92,519 | O848
1802 18T, . . ... 47434 24765 | 2486
187521879, . . . . . 20905 26,965 | 2200

La longueur des lignes exploitées pendant la période la plus récente (1875-1879)
est donc 27 fois plus étendue que dans la période d'origine. Le progrés, faible d’a-
bord, s'accentue dés le commencement de I'Empire, et alteiut son maximum en
186Y. 11 s’atténue aprés la guerre pour reprendre & partir de 1875 son mouvement
ascendant.

On sait que, lors de la création des chemins de fer, on a adopté en France la di-
vision du territoire en grandes zones desservies chacune par une grande entreprise.
Chacune de ces compagnies a relié Paris aux autres grandes villes. Mais a ces lignes,
éminemment produclives, esl venu se souder ensuile un réscau secondaire beau-
coup moins important. Malgré I'extension de trafic, le produit des lignes, prises

dans leur ensemble, a dd nécessairement en soufirir, et c’est ce que confirment les
chiffres ci-aprés:

Recettes et dépenses brules par kilométre exploité. (Résultats annuels mogens.)

RECETTES. Di'l’!_!lll.

francs. francs,

18M n 184k, . . ... 28489  16.254
18452 1849. . . . . . 35,9117 11,943

185021854, . . . .. 48,237 16,491
185521850, , . . .. 47916 20,997
1860 21864. . . . . . 46,013 21,100

18654 1869. . . . . . 42,726 20,343
18702 1874. . . . . . 44,101 22,000
18752 1879. . . . . . 42,841 22,174

C’est, on le voit, au moment méme o les grandes lignes venaient d’étre & pen
prés achevées que le rendement kilométrique 2 atteint son maximum. Depuis, la ré-
duction a été continue, bien qu'il se soit produit un temps d’arrét immédiatement
aprés la guerre, par suite du grand mouvement d’affaires qu’a amené le besoin de
reconstituer nos approvisionnements de toute sorte, aprés deux années de pri-
vations.

Sur ces entrefaites, la dépense kilométrique a subi des fluctuations diverses, mais
avec une tendance presque ininterrompue & ’augmentation.
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De ces deux mouvements en sens contraire il est résulté ce fait que le coefficient
d’exploitation, c'est-d-dire le rapport des dépenses aux receltes, aprés avoir atleint
son maximum juste au moment ot la recette kilométrique I'avait atteint également,
a réguliérement décru depuis lors.

Rapport des dépenses aux recetles.

1844 0 1844, . . . . . 57.8 p. 100.
184511849, . . . . . 50.2 —
1850 a 4854, . . . . . 32 —
18558 4859, . . . . . 439 —
1860 4 1864. . . . . . 64 —
18651 1869, . . . . . 65 —
1870 2 1874, . . . . . 413 —
18758 1879, . . . . . 522 —

DU cette conséquence qu'd mesure que les réseaux se sont plus étendus, les
frais d’exploitation ont augmenté, et qu’on a par suite exploité avec moins d'éco-
nomie, ce qui résulte évidemment des frais de transhordement occasionnés par le
passage des grands aux petils réscaux.

Occupons-nous maintenant de 1a question des transports.

Comme le dit excellemment M. Cheysson dans la notice qui précéde son Album
de statistique graphique dont nous avons un exemplaire sous les yeux, I'un des élé-
ments les plus intéressants dont dispose la statistique pour éclairer la question des
transports est certainement le tonnage des marchandises. Il jette, en effet, une
grande lumiére sur I'importance et le réle des voies de communication, en mesu-
rant I'intensité des courants de circulation qu'elles desservent.

Ce tonnage peut lui-méme recevoir diverses expressions. -On peut le considérer
d'abord au point de vue absolu, en comptant le nombre effectif des tonnes qui ont
parcouru telle ou telle voie & une distance quelconque. Mais on voit de suite que
cette donnée ne saurait suffire, puisqu’elle fait abstraction du parcours, sans compter
qu’'elle peut donner lieu & des doubles emplois. Pour se rendre compte de ce
mouvement, il est nécessaire que chaque tonne soit multipli¢e par la distance qu’elle
a parcouruc. La sornme de ces résultats forme ce qu'on appelle le lonnage kilo-
mélrique. Enfin ce tonnage kilométrique lui-méme doit étre divisé par la longueur
totale de la ligne que I'on considére pour fournir le tonnage kilomélrique moyen,
terme qui mesure exactement I'intensité du courant de chaque ligne.

Ces trois maniéres d'envisager le tonnage, dans les chemins de fer aussi bien
que dans les autres voics de transport, sont trop connues pour que nous insistions
davantage. Ajoutons qu’elles conviennent aussi bien a la mesure des transports des
marchandiscs qu’a celle des voyageurs.

Transport des voyageurs. (Résullats moyens annuels.)

- - B Kilometres.
1841 a1844. . . . .. 1,019,493 163,700,000 229,147 23.4
184521849, . . . . . 13,151,379 393,480,000 227,900  28.8

18504 1854, . . . . . 22,810,030 1,017.730,860 203,373 44
185521859, . . . . . 41,726,812 2.004569.531 287.630 50
186021864, . . . . . 65,664,653 2,845.208.241 258147 48,
18652 1869. . . . . . 96,794,201 3,788.020,466 248,796 39
1870 21874, . . . . . 111,226,674 4388.478,175 252,238 39
187521879, . . . . . 142,761,719 5,130,957,855 245534 35



La premiére conséquence que fournit ce tableau, c'est qu'il y a actuellement
vingt fois plus de voyageurs que dans la période initiale. Mais, comme on a vu,
d'autre part, qu'il y a actuellement vingt-sept fois plus de kilométres exploités, ce
n'est pas 143 millions de tonnes qu'il faudrait compter, de 1875 a 1879, mais 190
millions, si le tonnage s'était proportionnd i la longuenr exploitée.

L'avantage est plus grand quand on considére le tonnage kilométrique, et cela
tient & ce fait que le parcours moyen d’'un voyageur s'est élevé dans V'intervalle de
23 4 36 kilométres.

Cet accroissement du parcours, d'abord trés-rapide, puisqu’il y a eu augmenta-
tion du double jusqu’en 1859, n’a dailleurs pas tardé & s'amoindrir successivement
par suite de I'adjonction des lignes secondaires.

Par suite, I'intensité du mouvement, aprés s'dtre accrue assez sensiblement dela
premiére 4 la quatriéme période, n'a cessé de diminuer. Mais il faut reconnslire
que les variations ont ¢té assez faibles.

Passons maintenant au transport des marchandises.

Transport des marchandizes. (Résultats moyens annuels.)

TOX¥ES TONXAOB PARCOURS
a toute TONXES

distance, Kilombiriqnes, moyen. d'::,l::u.
1841 2 1844. . . . . . 1,502,223 57,750,000 81,471 38.5
184521849. . . . . . 2,953,969 175,600,000 100,897 59.5
18502 1854. . . . . . 6,062,647 638.096,068 159,696  105.3
18550 1859, . . . . . 15,194,036 2,128,930,422 288,376 140.4
1860 2 1864, . . . . . 21.464.274 301035150 355.871 424
18065 a 1869. . . . . . 39,252,612 5,885,440,404 387,541 150.0
1870 A 1874, . 5 . . . AXAR0.002 G.RT3T38.721 400887 1.8
187521879, . . . . . 62.880.597 8.400.155.976 404,611 1331

Ce tableau montre que le mouvement des marchandises & petite vitesse a été
beaucoup plus rapide que celui des voyageurs. Par rapport & la premiére période,
la derniére accuse-un tonnage absolu quarante-deux fois plus grand, tandis qu'on
n'a compté que vingt fois plus de voyageurs.

D’un autre coté, pendant que les voyageurs semblent avoir adopté presque im-
médiatement l'usage des voies ferrées; les anciennes voies ont conservé plus long-
temps le transport des marchandises, mais dés la quatrime période, le tonnage
kilométrique des marchandises a commencé a I'emporter sur le mouvement ana-
logue des voyageurs autant par I'accroissement du tonnage effectif que par celui
du parcours.

On remarquera 4 ce sujet que, tandis que le parcours moyen d'un voyageur ne
s'est accru, pendant l'intervalle étudié, que de 12 |, kilométres, celui d'une tonne
s'est accru de plus de 95 kilomélres,

De 14 les différences ci-aprés dans I'intensité de leur mouvement respectif:

Voyageurs. . . . . .. 23 23 26 20 26 25 25 245
Marchandises. . . . . . 8 10 16 29 35 39 41 40.4

Et ces simples chiffres font voir que le nombre des voyageurs ramené au total
du parcours n'a que trés-peu varié, puisqu'il est aujourd’hui & peu prés le méme
qu'au début; il n’en est pas de méme du tonnage des marchandises, dont I'intensité



-

kilométrique sur le parcours entier a varié, dans le méme intervalle, de 8 & 40, ee
qui veut dire qu'clle a quintuplé.

1l nous semble qu’on ne pouvait mieux prouver le rdle de plus en pius prépon-
dérant que les transports des marchandises occupent dans I'exploitation générale
des chemins de fer.

Ceprogrés n'est toutefois pas sans limite, car il y a recul dans la derniére période;
mais pour les voyageurs ce recul s’était manifesté beaucoup plus tdt, puisqu'il re-
monte & la période 1860 & 1864.

Le tableau dont nous avons déduit les données qui précédent, contient un autre
renseignement trés-important el qui ne contribue pas peu a expliquer les diffé-
rences que nous avons constatées entre le mouvement des voyageurs et celui des
marchandises. C'est la recelle moyenne par voyageur ou par tonne (ransportée &
1 kilométre.

Voici les varialions que ces deux termes ont éprouvées, par période, depuis
1841 :

Produit moyen par kiloméire parcoury.

D'un D'ume
voyageur, tonne,

§
i

l“lt’a“. e o s o 6-1 ’1.2
18451 1849. . . . . . 6.7 10.7
185041854, . . . .. 63 8.8
185521859, . . . .. 8.1 1.4
1860 » 1864. . . . . 5.6 6.6
1865 2 1869. . . . 5.4 6.4
1870a1874. . . . .. bd 6,0
187521879. . . . .. 52 6.0

On voit que T'abaissement du tarif a ét¢ pour le voyageur de 1 cent. 5, tandis
qu'il a é1é de 5 cent. 2 pour les marchandises. Pour les voyageurs, la diminution
estde 22 p. 100; elle est de 46 p. 100 pour les marchandises.

C'est en persistant dans la voie de la diminution des tarifs que les chemins de
fer continuent & soutcnir victoricusement la concurrence avec les autres voies de
transport et qu'ils finiront par absorber la plus grande partic du trafic national.

Il ya moins a espérer du transport des voyageurs, car, si I'on considére le chiffre
peu élevé de leur parcours moyen, leur nombre doit se composer principalement

des voyageurs de banlieue, dont les besoins de locomotion sont dés @ présent a pea
prés salisfaits.

L]
L 2N ]

Dans le cours de notre étude, nous avons parlé des obstacles que le nouvean
réseau et les lignes secondaires peu productives dont le réseau s'accroit sans cesse
opposent au progrés continu de I'exploitation des chemins de fer. Il nous reste &
fournir ]a démonstration directe de celle assertion, et c’est ce que nous allons faire
en peu de mots. '

S'il avait fallu, pour éclaircir cette partie du probléme, embrasser I'intervalle que
nous avons parcouru, les documents nous manqueraient pour arriver au but de
nos recherches. Il nous a paru qu'il suffirait de montrer la situation & dix ans d’in-
tervalle, et, & cet égard, nous avons pu dresser un tableau qui fournit les détails
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relatifs & I'exploitation des diverses catégories du réseau général d'une part pour
I'année 1868 et de I'autre pour 1878 (1).

Indiquons d’abord quel a été dans cel intervalle la progression des réseaux ex-
ploités.

Longueur du résean.

AOOROIME- ucmn-
RATURE DES LIGWES. 1868, 1878, MBXT "
ahsolu, p. m

‘ rés k(lo’;n—bstgz Nlbl%lgb- kilou-;lm. 98
ancien réseau . , 6 )

Grandes lignes {nouveauréseau. 1,514 0,374 1:860 24,
Lignes secondaires. . . . . . 511 2,411 1,804 366.

Totaur . . . . . 15,855 21,435 5,580 35.

3
1
3
2

On voit que c'est principalement sur les lignes secondaires qu'a porté I'accrois-
sement du réseau. '

Recettes kiloméirigues.

, accaorsss- ‘%“"‘
NATURE DBS LICWES. 1868. 1878. n‘muu' o mﬂ.‘
mcionrososn . Qb3 WTU Bl 402

ancien réseau . R X .
Grandeslignes |, veay resean, 21,534 20,046 — 888 — 4
Lignes secondaires. . . . . . 922,578 25,482 —17,096 —31.4
Moyennes . . . . 42,609 42,546 — 63 — 0.5

Si pour I'ensemble des chemins de fer la diminution des receltes kilométriques
a é1é insignifiante, il n’en a pas été de méme pour le second réseau et surlout
pour les lignes secondaires. Dans ces derniérs, la recette a diminué de 31 p. 100
environ.

Cette recette a, au contraire, augmenté pour I'ancien réseau des grandes com-
pagnies. Ajoutons que les recettes kilométriques de I'ancien réseau sont plus de
trois fois supérieures & celles du nouveau.

Dépenses kilométriques.
e, . Accrorsss-  ACCROTROR-
ATURR 13GNRS, 1 MBNT
s pae oudimination. *° :"‘::8?“
- h;:u. fr:;el. (‘n-;u. lr:u.

. ancien réseau . 27,408 30,882 43,474 +12.1
Grandes lignes gnouveau réseau. 12,782 14,405 +1,623 +12.1
Lignes secondaires. . . . . . 16,228 10,951 —5,217 —32.5

Moyennes . . . . 20,15 21,434 +1319 4+ 6.6

Dans le méme intervalle, les dépenses des grandes lignes se sont accrues de
prés de 13 p. 100, tandis que celles des compagnies secondaires dont le montant
était d’ailleurs excessif, se sont amoindries d’un liers. En définilive, il ya eu, pour
I'ensemble des lignes, augmentation de dépenses.

(1) Voir la collection des Documents statistiques sur les chemins de fer, publiés par le Ministdre des
travaux publies (années 1869-1870, 1876-1877).
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Ce double mouvement en sens contraire a eu pour effel de faire subir au coef-
ficient d’exploitation les variations ci-aprés:

AOCROIRSR- AccROINSR-
NATURE DES Li6WDS. 1888, 18780 AenET on, o0 diminetion
08 dimioution. p. |°o.

. ancien résean .  42.7 43.7 + 10 + 23
Grandeslignes |\ voau résean,  59.4 700 +106 +11.8
Lignes secondaires. . . . . . 7.9 0.1 —12 —1.1

Moyennes . . . . 41.2 503 <+ 31 <+ 6.6

1l enrésulte que, si les frais d’exploilation sont restés & peu prés les mémes pour
Pancien réseau des grandes lignes, et s'ils ont quelque peu diminué dans les lignes
secontiaires, il ya eu a cet égard une augmentation sensible dans le nouveau
réseau.

Pour I'ensemble des lignes, I'augmentation est de prés de 7 p. 100.

Tonnage kilométre moyen.

Voyagexrs.

AOCROTESE- MENT
NATYRE DRS LIGNBS. 1868. 1878. MEXT . .
ondiminution, p. 100,

. (ancienrésean . 960,920 430,708 69,864 --10.4
Grandeslignes ; \, veay réseau, 133,618 142972 + 9.354 + 1.0
Lignes secondaires. . . . . . 136,564 447,153 —19.411 —14.2

Moyenmes . . . . 245,886 269,658 23,172 + 9.1

Marchandises.

. ancien réseau . 610,915 667,161 -+ 56,248 <+ 9.2
Grandeslignes | 1 ooy résear. 195,36 186,153 — 9.363 — 4
Lignes secondaires. . . . . . 118,463 89,4584 —929,009 —24

Moyennes . . . . 397,996 392,892 — 5,104 — 2

S'il y a eu, dans I'intervalle écoulé, augmentation dans le nombre kilométrique
moyen des voyageurs (augmentation plus forte pour I'ancien réseau que pour le
nouveau et alténuée dans I'ensemble par le déficit des lignes secondaires), I'intensité
du trafic en petite vitesse a diminué, non dans les grandes lignes ou le fait contraire
a eu lieu, mais dans le nouveau réseau et surtout dans les lignes secondaires.

En un mot, quel que soit le point de vue auquel on se place, le nouveau résean
et les lignes secondaires atténuent les profits généraux. Il est vrai de dire qu'en
alimentant I'ancien réseau, ils contribuent, pour leur part, 4 en accroitre la pros-
périté.

T. Loua.

TasLuAw



— i2 —

H———
0'9 1‘e 168268 976 «3:% e €8g“186°80 168°0€ ‘80g‘ggz ‘e ‘egg¢ ¢ ¢
0‘9 56 | =es‘Tee | 180‘0T8 m% g | e6v¢a80°c9 054695 el geriggacoct | sire | 0ZI6L | BLEEE | OLpAF | 09178 <t ot
. . . g 89969 29216816119 #61°9083CT €09 3118 ¥¢7°128 9%5‘ 7y GeP 18 T
09 g‘s 119868 6VT :.o o1, ‘g 896°€09°19 6LT°268 289°163°0L8 ‘7 %m.%w.wﬁ L419 L26°6T ‘ g ;¢ N
0% zte 299°C17 H e . 168 018 ) £62°13 088 17 veL08 * 2081
%5 &g 99:¢1 L76:00S! cze‘s 676:9¢8'T9 029: 178 6997018196 7 819° 186 ‘95T 605 813 $90'23 808 eY 80403 CEE Yy
5 . 36LITEY 14 :.ﬁ:ﬁ.w 81166 5¢ 088°a¥3 §. 107°68L° v mS. é.qﬁ 128 6z8°18 97132 GLe Ty $9L°6T . .- ergT
g €9 228617 n% T80¢956° L :e ag g 091663 gLe’ Sa |YP¢ ¥ 032961781 6'6 eg* ¢ ¢ ¢ B
6G gc I . iz 188°0g 26183 6To‘ey %30°61 PLRI
8.4 . L19°6€¥ cer'80s ega 8 6TpiIgriae | 979968 07L(TL6/67E 7 27 80e 61T ¥lov | 16615 | ops‘es | wee'cy | O%SisT Tt ogueY
. g9 o2'6a7 moa, :f _%z. mg Em €g 60803 6%¢ %w 083‘F T€S°008°¥IT z‘sy 19228 1¢9¢22 STFCF PR e &.ﬁ
9 4 L5¥. 668 66775280 .G 18L768" ¢ 6VL.38% 91817188y £03°089°G6 6%y | 9LV'93 | 8sr'iz so‘cy | 6z sl
] . 9
19 67 388°0a8 SN owa omo g GLL6G90°LE G88‘vL3 862, ﬁm 8Lz¢ 60R°L6G° 70T ¢ ‘ ¢ o L i
29 ecc 100 2990, Jie J R L6G &0 gLy | 098 0G 0£¥ 61 067 ‘07 95,67 R 111
. M 18¢ 867, 668" £13.9 3 o (0 74 €67 618 801607 0T 7 ¥8G( €O TTT 0‘g ¢88* ¢ ¢ ! e
19 y'c ¢ ¢ ¢ ¢ 14 8% €3 310°6T C6% &V maw ‘91 6981
L7 o 966 _16€ xoo Bﬁ 0re‘9 G¥8 08¢ 237 www,mwa cw.. mwa 868°g 880, ‘gaL’ (o1 gLy ¥67°28 11402 609°3¥ cggéer e h.ma
1 m.m 8781618 8LT!627 Gr8‘e 0999988 201718 $98; 170/ 1087 w: ‘ot9; 101 gLy 28063 8FF°18 cgrcy mmo.ﬁ s wwﬁ
% HH 697507 8614986 5289 a6LIBLE (LS 899562 061,697 20v¢ 1104278, 18 9%9 186°¢z 908402 2087% 1195 “ - ot
|54 5 080° 288 9cT¢ oma ar's 8« 626° g8 185'8¢g Sn 989° maa e 920°2L0°18 v 29763 012402 sgier 5@ 48 * e
& ¢ .M 182 68 F8L4BVE 39V 162:930 . T¢ 198 ‘272 €20 180 19T g €¥5 066 HL g‘sy | I8a‘e d,cw. og6‘ey | 9r10°cr - - FoRT
. 9 970668 016* m; 110'7 850€8L w.. 817063 676:626,00"¢ 26829669 0‘9r | 786'¢z ¢ 010 s
1o 9%c 905‘g6n g ) ¢ L96, 0g¥¢03 S35 44 010°2T 2981
. 06097 £€09'89¢ 7818 8R01GLT 12 $OT¢L68 8910261985 568680 e P9V £90°6g ¢ cort
L9 9‘e T6118¢ 6L 6TLL08"E 026/882 17 1698 987¢87889:2 LRO ‘088 T9 X ort 8RL 18 508,99 Lo &t L
69 9:g 09giece | wou‘TiglsIIiS | 09LiSFOCEE 0ST*T) 79909 02C PO 6ty | TOT'Ma | o31'zg | 7Y3a.67 | 6.6 e oT9RT
. . ¢ GI TL& L79:909 02g‘g GV6 887 99 697 [-1 0l 4 6P ‘¢ ¢ LA
2 I'c 2 Tos o Lo 00 c 387 G6T403 08947 9636 0981
5 % ‘10 LYREIGLILEL 890898 6T 897663 S6L°1ST 9017 112998478 8 atv‘ez as* AT 13675 oT0's .« - geRr
gL 8.2 697912 L9T(196°68€°2 LT 819 LT 618878 £66.202:90T°3 /LY FEE CV 6%F | 18¢'a | geI‘6l osz'ar | T8 Tt ose
% wum L7¥8° 183 00G!85T:271 3 669:9967T 188°298 T76°616°€66°T FIR919° 1P Myp | o1e8ies | su8toz | cTLiop ZFF L < v peRT
. g 618°108 131° @.m Ew T F20°218°3T %50°863 PLIEG9 ‘FIR [ FG0°228°9¢ gey 6263 ..w ‘ .+« geg
9°L 6°c COG‘TLE 917916 g 283°C¥9¢ ¢ ccentrig Tra . . 60825 681:85 68i‘9 9681
oy o¢ . T hu T £ w.cn 23L°628 €0gce0 a38 1 ,:«. Hg 38 61y 798° 08 9z2°c38 Nwo eg 93G°‘S + + - gcg
. g €67 973 £PEL08TISFIT 109479848 361008 2ep IR 86 T £60:120°88 ¢ 19¢ p cat c i
1'g 29 . $000° g ¢ g1t g'ay | 819:92 | gov‘er | £80:97 | 697 7681
| £ 189102 0004000918 2¢9'8LI1L Le8:988 0L1¢28T‘PST¢T 03€689 18 T'ey 7L93 78611 ce1'ry o LT
Fo 454 L19° €71 0001000: ¢G5 P68 LLE S 9601963 000°00¢ ‘686 62646098 L0% $95'13 Zeoter Loy o DL
2 ‘ 09020 000000798 681:229'7 19622 000008718 666976 6T gF | Boo‘sr | eroyr | 08uas 1¥¢'e R T
. v.9 %99 ‘30T 000°000°FTE 260°TLE Y 8BL‘GYE 00000982 n: 1:. 8T stor CEFLT at Qt ¢ -
€01 ¥9 ©GZ°08 000°000°9T3 705817 €9 ‘P6T 000*00T ‘€86 ca: 1rgt wﬂ ‘0 H hmmhnﬁ Nom.wm moo.m 0¢!
sior | g9 | eIRice 000°000°067 961'126'5 ‘ <00T* 6loc | 09671 | gecicT | ELPl0E | 2038 S GasT
B B ¢ T 679°G61 000007 °88¥% G L06¢ $¢9g w.—m er 1z¢ ¢ ¢ .
9‘01 oL 080 ‘BLT 000° 2T Ba1he0" . oor . QIa‘LT 185°0¢8 15'g 8181
1601 0l . 00000° LT3 L2:965"¢ 19063 000¢ 007987 836! 110! 2 0'8T 6Tr'7g certon por'er 1181 .. sprer
9L | 249 w%.mﬂ PRt oL et graaez | 000 008 408 991 ¥8Y O gy | gm0z | 1ss'sT | fralce | gTel -+ - apgT
(¢ 3 ¢ *
var | 89 | safoor | ooo‘ono‘ss GET'196°T o | oncoov‘aes AN ViRP | TE8T | p0ouT | g8y98 ) L8 L
60T ’'e o: I N0, g6, & _.ooﬂmaﬂ wwvhamﬁ.w 2'6¥ A.mm. 1T 660°LT 1696 128 <. s3SI
o o 000:000¢69 815:689,T 69952z 000¢00¢ 8T 298196 2 8tzg 2ss'er 06T 26982 228 <. oetet
g 22 N..w ww mwwhwwo.mw mmmhm%m 8691205 0001008 03T 9662029 879 2688 61291 9LT!CT 269 MR 11
‘sowmnua? | “sawnudd .3.5.3 .nomaﬁ .5:::.._,H 8L 90 00070027918 999°81€°9 .aowﬂwm.« nmm_«mu c-m_.s.w.q 166'ce 999 R L1
‘souei} ‘soue.ty *souwl}
ounor |-unaSefoa| ‘-seumafom edRmoI ¥ TevmmsIp *suakom ‘L1WONY § *aouesIp "$9119001
oun, un sanbino! ¢ et ¥ oo e e
P P Hgmory sagiiodsuen v sanbrngmoyry saviodraen . sasuadop ‘sosuadaqg | *seneooy yuoidre
e ——— —~ sap mpoid ‘fugENyY
nanoozed (as891 1 )
{ 1a 91119d) $981PUEYIIC OP SIRUO], sinagekop 110ddey avasga

axjomoriy ed
| NEXOW L10A0ud

‘SLIOJASNVHL

“E0dIYLINOTIN LINAQUd

104pupb 41Ut P 3] 2p SUIWIYD $IP uopoyoydwa g ap anbibojouosyd punspyf

e e S ———




