
CHEMIN DE FER. 

COMPTE-HENDU DES OPÉRATIONS EN t844. 

MESSIE!fRS' 

La loi du 1 cr mai 18:_34 impose au Gouvernement l'obligation de rendre aux 
Chambres un compte annuel des opérations relatives à la construction et à 
l'exploitation des chemins de fer de l'lhat. l\Ies prédécesseurs out successive­ 
ment rempli celle chligation par leurs rapports des 4 aoùt 1835, 1 cr mars el 
26 octobre 1837 , 26 novembre 1838, 12 novembre i 859 1 4 février 1841 , 
2 juin 1842 el 1'2 avril 1843. Moi-même, je me suis conformé à cette dispo­ 
sition de la loi, en vous présentant dans la séance du 6 février 1844 la Si't1la­ 
tion de l'eaiploitation des chemins de fer pendant L'année 1843, et je viens 
aujourd'hui remplir le même devoir en déposant le Compte-rendu relatif à 
l'exercice 1844. 

La Süuatio« de 1845 a été établie à la hâte, pour pouvoir être distribuée 
avant la discussion du budget des Travaux Publics pour 1814 ; elle ne renferme 
pas tous les renseignements que lon a l'habitude de trouver dans les comptes­ 
rendus; j'ai donc cru faire chose utile en publiant dans le présent rapport 
plusieurs documents encore inédits relatifs à l'exploitation en t 8-15; il pourra 
donc se faire que quelques-unes des considérations présentées dans ce rapporl: 
se rattachent plus particulièrement aux résultats obtenus en 1843. 

a 
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CIIAPI1,RE PREMIER. 

Les dépenses de oonst rucl ion du chemin de fer s'élovaicn t, au 31 décem­ 
bre 1815, à la somme totale de fr. 1:37/_,73,077-28, savoir: 

Boute proprement dire . 
Bûl iments , machines et accessoires des plans inclinés. 
Bâtiments cl clôtures des stations. 
Dépendances des stat ious 
Dépenses aénén1les (personnel, frais de conduite, de 

bureau, clc.) . 
_\îaté1·icl des transports . 

107,279,290 5G 
1 /289 ,570 5G 
6,G20,4G2 08 
1,760,058 29 

3,899, 1 G4 08 
16,82/4/4G 1~ 

Total ~{pl. . fr. 157,t,73,077 28 

A la date du 51 décembre 1844, ces dépenses se montaient ù fr. '144,74û,774-0G 
( Voi"r le tableau n°]) réparties de la manière suivante : 

Hou te proprement dite . 
Bâtiments, machines et accessoires des plans inclinés. 
Bâtiments et clôtures des sta lions . 
Dépendances <les stat ions 
Dépenses générales ( pcrsormel , frais de conduite , de 

bureau, etc.') . 
Matériel des transports . 

Somme éaale . . fr. 

Route proprement dite . 
Bâtiments, machines et accessoires des plans inclinés. 
Bâtiments et clôtures des stations. 
Dépendances des stations 
Dépenses générales (personnel, frais de conduite, <le 
bureau , etc.') 

Matériel <les transports . 

111,2:,4;03~ 37 
1,488,136 56 
7,488,273 95 
1 ,983 ,5t">0 25 

4,3~8,033 35 
18)54,947 78 

144,746.,77 4 06 

La dépense totale de constrnction liquidée, pendant l'année 18-14, a donc 
été de fr. 71173,696-78, savoir : 

5,974,756 Ot 
198,766 Ot 
967,81 I 87 
225.311 96 , 

4081869 27 
1,310,201 66 

. fr. 7,1ï5,696 78 
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La lougueur totale des chemins de fer, décrétés pm· les lois des 1 !'r mai 1831 
et 26 mai 1857, est de o:fü kilomètres ou 1-t 1 8

/10 lieues, dont 235 kilomètres 
ou .17 lieues sont actuellement à double voie, el 324 kilonr., ou (H 8/10 lieues 
sont encore aujourd'hui ù simple voie 1 savoir : 

Pa rt.ies à simple 
VOIC. 

Bruxelles à Anvers. 
Kilorn, 

46 
Parties à double J Malines à Gand. . G7 

voie. ) Malines à Vcrtryck 41 
Tirlemont ù la frontière prusaienr;c. 01 

255 ou 47 lieues. 

Gaml à Ostende 67 
Gand à la front= française vers Lille. ~)8 
Mouscron à Tournay . 1 D 
Landen à St-Trond i 0 
Bru xelles ù Quiévrain (frontière). 
Braine-le-Comte à Namur 
Embranchem' intérieur d'Anvers. 
Ligne de raccordement à Bruxelles. 
Sou terrain de Curn pticl1 . 

81 
82 
5 
3 
1 (On tr,1H11il" i 11:1.11 li-. •• umen t 

c),. IJ 2L \(,!('.) 

521 ou 618/10 lieues. 

Ensemble 11 t 8/10 lieues. 

Bien qu'une grande partie de nolrc cl1cmi11 de for soit encore aujourd'hui 
à simple voie, les travaux d'art et les terrassements sont 3énéralemcnt disposés 
pour recevoir deux voies, à l'exception des tunnels de Cumptich, de Braine­ 
le-Comle et de Godarville et de la ligue de Landen à St-Trond. 

Il résulte <les renseignements qui précèdent, qu'à ln date du 51 décembre 1844, 
le coût moyen d'un kilomètre de nos chemins <le fer était de fr. 258,938-77, 
ce qui équivaut à fr. 1,294,693-85 par lieue de cinq kilomètres savoir : 

Route proprement dite 
Stations et dépendances . 
Dépenses générales 
Matériel des transports . 

. fr. 
Par kilomètre. 

201 685 45 , 
16,943 87 
7,867 68 

52,441 77 

Pur lieue, 

ou fr. 1,008,427 25 
84,719 55 
59,358 40 

162,208 85 

258 ?958 77 ou 1,294,695 85 
•• 

Le tableau n° Il présente la situation, au 51 décembre 1844, des fonds affectés 
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à la construction du chemin de fer; la somme totale 
allouée, est de . . . . fr. 

Sut· laqncllc il avait été liquidé au 31 décembre 1811. 

Il restait donc disponible. . fr. 

Auxquels .il faut ajouter une somme de fr. ri7t, 1G9-1 i, 
déjà liquidée, mais non encore dépensée, ci. 

[l restait donc disponible au 31 décembre 18/4.4. . fr. 

D'après un relevé dressé dans les bureaux (lu Dépar­ 
toment des Travaux Publics, il restait encore à dépenser 
ù fa même date, pour solder tous les marchés en voie 
d'exécution 

1 l50,264,063 n, 
1-15J)84,089 65 

4,270,97/i 12 

571,1))911(1) 
- 

4,851.,155 23 

2,427 ,0-16 Go 

De sorte qu'il ne restait plus réellement disponible 
que. . fr. 2,424,086 eo 
somme sur laquelle seront en outre imputées des constructions el fournitures 
s'élevant ensemble ù fr. 2/W2,G70-'18, et pour lesquelles, bien qu'aucun contrat 
ne füt passé, des enrrn.rrcmcnts positifs avaient cependant été pris. L'on doit 
donc regarder les fonds alloués jusqu'à ce jour, pour l'établissement du chemin 
de fer, comme entièrement dépensés ou entF'&és, car le faible excédant de 
fr. 221,416-12 sera ù peine suffisant pour foire face aux dépenses imprévues et 
arriérées. 

L'aliénation des excédants <le terrains non utilisés pour l'établissement du 
chemin de fer , a produit une rentrée de fonds dans les caisses du trésor de 
fr. 657, 759-08 (voir le tableau n° Hl). Nous aurons soin de tenir compte de 
celle rentrée, lorsque nous ferons l'appréciation des résultats de l'exploitation 
en 1844. 

Le tableau n° IV indique la situation du matériel <les transports (locomotives 
et voitures )1 à la date du 1 et· de chaque mois de l'année 1844. 

Le petit tableau suivant donne en résume la comparaison du matériel au 
commencement et à la fin de l'année 1844. 

(') Celte somme se décompose de la manière sui vau te (·vofr la récapitulation généra]e du 
tableau n° I) : 

1 ° Restant à la disposition de la régie au 1 or janvier 1840. . . . . • • • • fr. /4 8!S,87~ 8.4 
2° Restant des avances faites à l'établissement de Seraing et encore à rembourser 

en fournitures • . • . . • • • • . . • . • • . . . . . . 
Et ~• Avances faites pour frais de procédure . . . . . . . . . . . . . . 00,286 27 

ao.ooe oo 
Ensemble fr. 071, 159 11 



- \' - 

NOMl1RE EXISTANT ) FX PLUS . 

--------·r---------~ 1 

AU Ier 11;,;1Jf:rt 
AV 1er J.INVl~tt H I••' J.l\\'11:H 

18,1 IR''·· 1 l~{:j. /,6i-. t,'J,J, 

Obsenalio111·, 

Locomorivcs.. ... ,,.,.,,., , ..•.. , , j{J lMi ,l 

Tenders, ..... , . , , .. , . , .....•.. , . 1~~ 14:J 7 

,~ oiture s J)Olll' VO} ngetll'S,., • , , , ••• , f,(~i !i3I 2:i 

,v11ggo11~ pmir· ma1·c:handiscs ...• , . , . 1,JB:i t, 008 ~23 

\\raµ~Oll"I dt! ~el'\ 1(1P1' '' •• ' 1 ••• 1 1 '. :l:2i Ji'! u 

Les notes insérées ù la colonne observations du tableau n° IV présentent. a11 
surplus, le résumé des mu laticns dans le matériel des ! ransports rendnnt 
l'année 18'14. L'on y voit qu'il a été fourni eu 1814 : 

1 locomotive de i 5 3/1, pouces, par la société J. Cockerill 1 de Seraing : 
1 id. de j lJ pouces, pa1· la société St-Léonard. de Liégc, 

cl 1 id. id, par le sieur ,01'1'is1 de Philadelphie. 

Celte dernière est construite selon le système amérIcnin ù avunt-trnin articulé: 
on l'emploie ,1 titre d'cssai , pour le transport, des convois de mar-chundiscs , 
dans la vallée de la Vesdre , où se trouvent réunies les plus 3Ta11Lles difficulté . .; 
de rampes et de courbes, 

Malg1'é les nugrnouta tious successives du nombre <le locomotives el de 
wam;ons à marchandises, le matériel existant est encore insuffisant pour fair,~ 
face ù tous les transports de marchandises, tant est grnnd le développement 
qu'ont pris ces transports. L'on estime que l'organisation cléfinitivc du service 
des mnr-chn ndiscs et l'achèvement du chemin de fer français jusqu'à _Pnri.~. 
exineront que le matériel soit porté aux quant ités ci-dessous : 

J 58 locomotives et tenders; 
9 voitures porn· lu poste (l) ; 

788 voitures pour ,,oyaBeurs; 
'21G48 wa(rnons pour marchandises; 
364 id. de service, 

et 11029 bûches en cuir. 

-- - ·- - -~ ----------~-----~------......_..--,-----·~----~~ ----- 

:1) Les voitures pour la poste seront ù l'avenir fournies par l'ndminiarratlon des postes, r;'~.t 
riotu·quoi cc chiffre n'.i pas été augrncnté ici, bien qu'il soit évidemment insuffisant. 
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Cl-11\I)JTRE DEUXIÈME. 

§ 1. 

Pendant l'année entière de 184,1 le service de l'exploitatiou s'est étendu 
sur l'ensemble du réseau des chemins de fer, décrétés par les lois des 
1c, mai 1834 et 26 mai ·1857, d'un développement lolal de l',59 ki!omèt rcs 
ou 111 8/10 lieues. 

En 1843, le nombre moyen de lieues de railway exploitées n'avait été CJ"<" 
tic ~)G 1/i lieues d'après les calculs ci-après : 

Au 1 ci jam ier 184~, l'exploitation <lu chemin de fer s'étendait sur une 
longueur totale de 438 kilomètres ( V. p. 1x du Compte-rendu du 12 avril 18-17'), 
Ces 158 kiloni. ont, par conséquent, été exploités pendant les 12 mois dl' 
cette année, cc qui donne f),256 kilom. 
exploités pendant un mois. 

La section de Liéae à Chaudfontaine , d'une longueur de 
7 kilom. ayant été ouverte le 2 juillet 1843, a été exploitée 
pendanl 6 mois, soit . 4'2 )) 

ta section de Chaudfontaine à Verviers , d'une étendue de 
18 kilom., qui a été exploitée à partit· du 18 juillet, soi L, pe11- 
dant 5 1/2 mois donne . 

Celle de Braine-le-Comte à ~amur, d'une longueur de 8~ 
k ilonr., ayant été ouverte le '2 août pour les voyageul's, el le 
t cr septembre pour les marchandises, est considérée comme 
exploitée entièrement pendant 41

/2 mois; ce qui équivaut à .. 

Et la section de Verviers à la frontière de Prusse, mesurunt 
14 kilom., ayanl été livrée à l'exploitation, le 23 octobre pour 
les voyageurs, et le 1er novembre pom· les marchandises, peLtt 
étre considérée comme ayant été exploitée pendant 2 1

/6 mois: 
cc qui donne pendant un mois . 

96 n 

'.'iG9 )> 

.30 )} 

exploités pendant un mois donnent 482 '·¼ kilom., ou environ 9G 1/i lieues de 
â kilom., exploités pendant l'année entière de 1845. 
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Les tableaux 11°~ \' el , [ contiennent le relevé des <-1,{penscs rl'c xploitution 
du chemin de fol' en i 8,13 et en ·t 8-14. Ces dépenses se son t élevées c11 18,1,1 
h la somme totale de fr. l>,7<H\430-80, qui se 1"épa1·Lil de la manière suivante : 

Adminislralion G'énéralc . 
Ent1·clicn des routes f!I stations. 
Locomotion et cnl l'e lien du matériel .,, 
ransports 

Perception . 

Ensemble. 

503, :>03 no ou G3J/ / ' 1/JO p. o o• 
1,400,071 34 - 24 ~8/ioo )) 

2,84 I, 7 54 G 1 - 40 2!1/,00 )) 

!F 6 "0A 16 i G G9/ )J ;) ,,)-1 - 100 

205,797 23 - 5 -t.: )) 

--·· 
. fr. 5,7Ü~~130 80 Oll 1 ÛÛ 

.;,.=i 1•- ~ 

La dépense d'exploitation en 1844 peut donc se diviser approx imarivcmcnt 
en trois parties principalos, savoir : 

Locomotion el entretien du matériel . . !,O p. 0/0 ou la moitié. 
Entretien des roules et. stations 2).5 p. 0/0 ou un quart. 
Et administ.ral.ion générale, transport et perceptiou 2G p. 0/0 ou un quart. 

Les dépenses d'exploitation de l'anuée 1843 se sont élevées ù la somme 
de fr. G,476,615-72, savoir: 

Administration g-éuérale. ~07 ,r- 10 [>GI/ p o; ,) ,-J._) ••• ou JUO • u • 

Entretien des routes et stations. . 1,4~~,<:HJ2 09 - 2!j9i/100 )) 

Locomotion et entretien du matériel 2,66':2,9!)2 70 - 48 63/100 l) 

Transports et perception . . 1~084,137 7'l'j - 1979/100 )) 

5 ,47G ,6 t !) 72 ou 100 

Celle subdivision est sensiblement la même que celle c1ue nous venons de 
citer pour 1844. 

Des données qui précèdent, il est aisé de dédui 1·c la dépense moycrnu~ 
occasionnée en 1845 et en 1844 pour chaque lieue de railway exploitée. 

Cette dépense a été, en 1813, de 
Et en 1844, de 

. fr. ?56, 752 49 
51 l>69 14 ' 

La diminution de dépense c1ue l'on reconnaît ici en faveur de l'année 1844 
est d'autant plus remarquable que pendant cette dernière année , l'usage 
que l'on a fait des chemins de fer a été bien plus étendu que pendant 
l'année 1845. 

On appréciera la portée <le cette observation par les calculs sui vants : 

En 1845 1 l'exploitation s'étendait sur un développement de railway de 
96 1/2 lieues, et le parcours total des convois ,l éLé de 57\5,454 lieues de 
5 kilom . ; le parcours moyen, par lieue de railway, a doue été, en 1845, de 
5,890 lieues; 

En 18441 l'exploitation s'est étendue sur 111 6/10 lieues de railway , el les 
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convois ont pa!'couru 107,0tii lieues; le parcours mojen, par lieue de railwuv , 
a donc été, en 184,1, de 4,,146 lieues. 

Vous ferons remarquer, au surplus, que lulmissemcn 1. de dépense <pie nom 
vru ous de signaler s'est fait suoccssivcmoul sentir, ù peu près dans les mêmes 
conditions, depuis plusieurs années. :\ous en trouverons la prcmc dans le 
tableau qui suit : 

~ 3 =-== .r:=-~~,::na:,c<r, 

11ontant t p01 ron,, 
EX El\C ICJ<:S, 1 lolnl dr-s dépcn<cs 

lolill dce con, c.l "x.plo11.i11nn 

F,. 
18{1 ,i,ü59,G:J!J 17 

1842 4,700,327 08 

18{j U,476,ûJ:J 72 

184'. ;; , 7o:; ,{30 80 

289,726 

517,818 

:m.i,434 

,{97,001 

-~~""'"''" """" "''""" "'"'"""' 
-- 

J',111011r-. TUOJ(U 

,1(, Jl81 fout nt Observa/ions. 
I! , l rc-ue de l' •. n/\., tlJ 11,1t cl11tp1<' li, ne 

r.•d",J 1•,;plo1Llt'~ cxp lrut c'e. txploillr 

-· 
1 F, C liru~'<li/tl. l 67 3 / 4 67,006 04 

79 /,o U!}, 3J7 r-iû 4,013 

91) '/, :JH,7:i2 40 3,800 
1 

111°/,o t;t .riüH 1,f. {,4-Ui 1 

Ainsi, en 1844, l'usagp du chemin <le fer a été plus {framl qu'en 184t, cl 
la dépense moyenne, par lieue de railway , est d'un quart (25 p. 0/0) moins 
élevée eu 18,14 qu'en 1841. 

Celte observation donne la mesure des nméliorntions el des économies qui 
011t été apportées dans le service de l'exploitation de nos chemins de fer, 
depuis quelques années. 

On peut déduire ésalement du tableau ci-dessus, le montant de la dépense 
d'exploitation, par lieue parcourue; celte dépense a été: 

En t841 <le 
En 1842 de 
Err 1843 de 

Et en 1844 de 

. fr. 15 67 
14 79 
14 59 
11 60 

La dépense d'exploitation, par lieue parcom'ue1 n'avait point, comme on le 
voit, éprouvé d'aussi g1·ande variation pendant les années 1841, 1842 et 1843 
<[UC celle qui s'est produite de 1843 à 1844. ll pourra, pom' ce motif, être très 
curieux de rechercher sur quelles natures de dépenses portent spécialement 
les économies de l'année 1844, comparativement à 1843. Le tableau ci-dessous 
présente cette comparaison pour les grandes divisions du service de l'exploi­ 
tation. 
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SERVlCES DE L'EXPLOITATION. 

ll~.PF.l>SF. TOTA l ï 
r o c n r11,1Qui,: ~~-11111 E 

c~ n-:43.1 :, lSH~ 

DIF~N~E fül\E'\l'!I' 

l',lft l,IF:UF. I' \Il( Cll'fll'l 

-~- 
1.;'\ 18{:i, I J,N 18.H, 

1 
'l'raitcmcntv et mrlcmnilés des fonc- 

t101111nirc!>, etc , . , , . , • 
Adrninistrnt« génémlc 

:Muin-d'œuvrc, travnux, four-mtu- 
rcs, l'LC ••.. , • , •.••.••••••••• 

Enlrel.ien des mutes 1 
<'t des stal iom. ( 

Locomouon <·L entre- \ 
1 ien du matér-iel. / 

'I'rnnsporrs et pcn ep­ 
lion. 

Traitements et indemnités des 1•111- 
ployés, etc .......•....... , ... 

llfoin-cl'œnvrc, tmvnux , four-tutu- 
rrs, etc ..•.........•.•.••.... 

Rt'11011Yelkrncnt des bil IM et fers •. 

'l'raitcrucnts cl indemnités des Ionc 
1 ioruuures , etc , , . 

lllai11-d'œu1 re , trnvaux , fouerutu- 
T"Ps, etc ......•.. , , .. 

{ 

'I'rnilcmeuts et indcmnitcs des Ionc­ 
tio11n1111·<•,, employés cl gnr·de,- 
convois . . . . . . . . . . . , . , 

lllain-d'œm re , t rnvuuv , foru-nit 11- 
l'<'S, etc .. , • , •...• , . • . • , ... 

f1 L F, , 1 f·, < 

17{,305 ü:.il 207,;;;-;u ù8I ,, 47 

1:32,830 471 Hili,lû6 PHI » :iï 

W,70ti 8!1I 114,280 9(1 

989,Slü 4711,0ü0,690 38 

517,730 73 216,100 00 

rn2,:m rmJ 12:ï,718 oo 

2,Jl0,021 2012,710,016 42 

:574,052 68 

USG,068 71 

,, JO 

2 (i3 

"41 

() 6!) 

1 Hi 

fr < 

,, 42 

, 31 

2 J!i 

\) ,~ 
" 2(> 

!i 4(i 

1 li\ 

1 18 

'i,476,61:3 72jti,76::l,450 801 14 !'iO 1 11 60 

Ce tableau fait voir que, sauf l'article Jlfctin-d'œiwro, travaux et /attnn"tures 
du, service des transports) toutes les catégories de dépenses de l'année 1844 
sont inférieures à celles de 1845; les diminutions les plus fortes se remarquent 
aux articles .1Jfa·ùi-d'œuv1·e) travaux et fournitures pour locomotion et entretien 
du m atëriel, traitements des [onouonnaire« des scroiocs des transports et de 
perception, nuiùi-d'œuore, traoau» et [curnituree de l'entretien des routes et 
statùms, 

La réduction de dépenses est, poul' le premier <le ces articles, de fr. 1-23 
par lieue parcourue el équivaut tt près de 19 p. 0/0 de la dépense de 1843; elle 
est d'autant plus remarquable qu'elle s'applique à une catégorie de dépense 
(JUi1 bien plus que toutes les autres, augmente en raison directe du parcours 
des convois et qui, d'ailleurs. tend naturellement à s'élever par l'usure du 
matériel des transports. 

Si, nonobstant cette double raison, la dépense de ]ocomotion et d'entretien 
du matériel se trouve diminuée, il faut le reconnaitre, c'est que des économies 
importantes ont dû être apportées dans toutes les subdivisions qui composent 
cette catégorie. 

Avant d'aborder l'examen de ces subdivisions: nous ferons remarquer que 
[a dépense de main-d'œuvre, fournitures, etc., de la locomotion, forme à. elle 
seule près de la moitié de la dépense d'exploitation et qu'une réduction de 18 à 
19 p. 0/0 sur cet article représente, par an, de fr. 450,000 à 475,000. 

C 
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Parmi les objets sur lesquels se porte depuis quelques auuées l'aucnuou <lu 
Gouvernement el de l'administration 1 il en est un sur lequel on est parvenu 11 
réaliser de notnhles économies : c'est le combustible <les locomotives. 

La consommation totale, comprenant l'all11marrf' des machines, la réserve ('l 
le slatiounemenl a été, en 1841. de '57°1/100 kiloa. de coak par lieue de parcours. 
◄'li ·t 813, on avait consommé, par lieue- de pnrcours, GG n;,00 kiloa-, <le coak . 
la consommation <le 1844 présente donc, comparativement ù. 1813, une réduc­ 
tion de 872/100 kiloa. par lieue, ou de plus de 15 p. 0/0• Ces données sont tirées 
du tableau n° XH, qui indique la consommation <lu coak pendant chacun dos 
mois <le l'année 18-14. 

ri est vraiment Intéressant de citer de nouveau la consommation <lu coak 
pendant les années précédentes, aûn de foi l'e apprécier les pronrès qu'a faits 
celte partie si importante du serv ice ; la consommation totale par lieue 

, t, parcourue a e e, 

En 1840, <le . 
En 1841, de . 
Pendant les l5 premiers mois de 1842, de 

Id. les 7 derniers id. de 
En 1845, de . 
Et en 1844, <le 

Kilo!.( 
95 7'!./101.1 

99 77/1011 

105 r,5/100 
80 10

/ 100 

üG 3'1/100 
~7 1,1; 0 100 

Les économies réalisées pendant les trois dernières années doivent être 
a Il ri buées en grande pari ic aux rlisposi tiens en vertu desquelles des primes 
out été allouées aux machinistes et aux chefs d'ateliers à raison <les réductions 
apportées dans la consommation <lu coak. 

ta première de ces dispositions mise en vir,t1eur, à titre d'essai, à dater du 
ter juin 1842 et admise définitivement sous la dale <lu 1er janvier 1845, a été 
publiée dans Je Comple-rcudu du 12 avril 1843 de mon prédécesseur ; elle 
stipulait que les machinistes recevraient une prime de 25 centimes par 
hectolitre de -coak (55 kilorr.), économisé sur les quantités allouées ù l'avance 
par le ministre. Les chiffres que nous venons de rappeler prouvent que celte 
mesure porta immédiatement ses fruits, puisque la consommation des cinq 
premiers mois de 1842, qui avait été de 105 OJ/wo kilog. par lieue, se trouva 
réduite, pendant les sept derniers mois de la même année, ù 80 10/100 kilog , 

Des réductions considérables se réalisèrent encore en 184:J: année pendant 
laquelle la consommation par lieue <le parcours ne s'éleva plus qu'à 6633

/10/I 

b.ilog.; enfin l'arrêté du 1°1• janvier 1845 continua à faire senti!' son influence 
pendant les premiers mois de 1844, ainsi qu'on peut s'en convaincre par 
l'examen du tableau n° XJI, déjà cité. 

Les résultats consignés ~ ce tableau font voir qu'à partir du mois de 
juin 1844 une nouvelle diminution se manifesta dans la consommation des 
locomotives; cette nouvelle amélioration fut la conséquence <le l'introduction 
de l'arrêté du 6 mai 1844, ci-annexé sous le n° XV[ 1, par lequel il fut décidé 
que les chefs d'ateliers des stations, chargés de l'entretien des locomotives 1 



--- X l ---- 

jouiraient do primes équivalant au quart de celles accortlécs aux maohiuisres 
ù raison des économies obtenues au rnoycn <les loconrol ives de leur 1·e1,sorl 
respect if. 

La consommatiou du couk se réduisit , sous l'empire des dispositions des 
1er jnuvier 184:i et G mai 1844, au chiffre le plus bas quil ait été possible 
d'atteindre jusqu'ici : 48'))/wo kilog , par lieue Oll 'JB/10 kiloc. pa1· kilomètre. 

Malr,ré les résultats avantar,eux obtenus pal' ces dispositions , l'on sitprnla 
cependant un inconvénient assez {p·a-ve et inhérent au mode de rémunération 
consacré pin le règ-lemcnl du ie!' janvier 1845; il consistai! en ce que les con­ 
vois des différ-entcs lianes présentant des différences considérables dans le 
nombre de voitures ou de wa1_nJons, dont ils se composent, ainsi qu'on peul 
s'en convaincre pal' l'examen des tableaux n01' xx,, 1 et. XX. V\ les primes allouées 
aux machinistes d'une ligne n'étaient pas en réalité établies sui· les mêmes 
bases rationnelles que celles <l'une autre li(;ne; car le règ lenrent du jcr jan­ 
vier 1813 ne touait compte que du parcours effectué par les locomotives el 
négligeait complètement l'influence du nombre de voitures ou de la charg« 
remorquée, influence qui s'exerce cependant d'une manière directe sur la 
quantité de combustible consommé. Ces deux derniers tableaux font voir que 
les convois se sont composés, en moyenne, pendant l'année { 845, de 96/10 voi­ 
tures, el pendant 1844, de 10 'h voilures. 

C'est pour éviter cet inconvénient radical que fut pris l'arrêté du 50 dé­ 
cembre 184-1:, ci-nunexé sous le n° XV12, cl qui est mis à exécution depuis le 
1er janvier de l'aunée courante. D'après cet a rrèté , le calcul du coak consommé 
est établi par voilure remorquée à une lieue, el les chefs d'aleliers continuent 
à jouir d'une prime éaalc au quart <les sounues allouées aux machinistes de 
leur ressort. 

L'arrêté du 50 décembre 1D44 préseutait., surtout dans les preniier-s moments. 
quelques (liŒcultés d'exécution; les ordres de service, ci-auuexés sous les 
n= XVP el X VJ'', onl eu pour objet de les aplanir. 

Nous nous sommes étendus longuement sur toutes les mesures relatives à la 
consommation du coak, par le motif que ces mesures offrent, à notre avis, une 
très grande irnportance pour l'avenir <le l'exploitation des chemins de fer. Les 
développements qui vont suivre feront apprécier l'importance des résultats 
obtenus en 1844. 

Le tableau n" XV1 donne le relevé de la fabrication du coak dans les fours de 
l'administration pendant l'année 1844. Les 1,000 kilog, de coak fabriqués ont 
coûté, y compris les frais génémux. et de surveillance et la rnain-d'œuvr-e , 
fr. 24-48. Ce prix a varié de la manière suivante dans les diverses localités: 

A Ostende, il a été de 
A Gand, n de . 
A Malines, >J de 
A Aus, >1 de 
Et à Jernmapes, >) de 

. fr. 53 27 
51 68 
2!) 20 
18 71 
20 68 

Il a été fabriqué, pendant- l'année 1844, dans ces diverses localités , 
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HS0,022 1/1 hcct., ou 23,800,787 kilog , de coak , représentant, an prix lUO}Cll 

d<' fr. '2'1-18 déjà cité, une valeur <le fr. G82,G13-27. 

Il a en outre été livré dans différentes stations, suivant le tableau ne, XV\ 
4.760,521, kilog. de coak pour le prix total de fr, 01,528-81. 

Le prix moyen du coak consommé en 1844 a donc clé <le fr. 25-60 par 
1,000 kilo(}, 

Nous yoyons au tableau n° XII, que la quantité de coak économisée en 184/41 
comparativement à 184:;, a été <le 4,571,562 kilog , Au prix de fr. 23-60, cette 
quantité de coak représente une valeur de fr. 105,164-14. 

Le mont ant total des primes payées aux machinistes et chefs d'ateliers étant 
de fr. 27 1872-04 ( voir le tableau ci-annexé, n° XIJI ), l'économie totale réalisée 
en 18-141 compararivement à 1843, s'élève, par conséquent, après déduction 
des primes , à plus de fr. 75,000, sans fenil' compte des primes accordées pour 
le même objet pendant 1843 et qui se sout élevées à fr. i 9, 276-20. 

~ous a-vous dit plus haut que les économies réalisées depuis quelques années 
dans la consommation du coak doivent être attribuées, en grande partie, aux 
dispositions des fcrjan"Vicr 1815 et G mai 1844. Une bonne partie de ces résul­ 
tats doit , d'un autre côté , être attribuée aux améliorations et aux perfection­ 
uements apportés aux. Iocornotives. C'est pour le récompenser de ses efforts, 
ayant pour objet le perfectionnement des Iocornotives , et l'indemniser des 
dépenses extraordinaires qu'il a faites dans ce but. qu'une somme de fr. 15,000 
a été accordée à M. l'ingénieur en chef mécanicien Cabry; le texte de l'arrêté 
royal du 7 juillet 1844, par lequel celle récompense a été accordée, se trouve 
ci-annexé sous le n° X VII. 

Enfin un nouveau mode de distributiou de vapeur dans les cylindres des 
locomotives a été inventé tout récemment par l'un des ingénieurs attachés au 
service de la locomotion, l\L Fischer; ce nouveau système, qui semble promettre 
d'heureux résultats, sera incessamment soumis à des essais comparatifs, qui 
seront •Jii•jaés de manière à ce que l'on puisse apprécier le mérite de chacun 
des systèmes employés jusqu'à ce jour. 

Le tableau n° XIV indique le prix d'adjudication des charbons pour la 
fabrication du coak depuis 1840 jusqu'à ·JS45 inclusivement (l'adjudication des 
charbons nécessaires en 1845 a eu lieu en 1844). Les prix pour 1845 sont 
restés à peu près les mêmes qu'en 1844. Il n'en avait pas été ainsi pour celle 
dernière année, pendant laquelle les prix s'étaient, au contraire, trouvés 
B'énéralemenl inférieurs à ceux de 1845. 

te tableau n° IX indique le relevé des billes hors de service qui ont dù être 
retirées des voies et remplacées dans le courant de l'année 1844; le nombre 
de billes remplacées en 1844 est de 56,156. La dépense pour achat de billes 
destinées à l'entretien des voies s'est élevée, pendant ladite année, à la somme 
de fr. 191,100. 

La fourniture des billes nécessaires pour l'entretien des voies se fait à la 
suite d'adjudications publiques; le tableau ci-annexé sous le n° X indique Je 
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p1·ix dadjudicatiou de3 hj!k.: depuis 1810 jw~tpi'.'1 18/4:); l'on y ve rra qw•1 
depuis plusieurs années, il n'est plus fait usaae que de hi lies en chêne don I en 
18411 le prix a varié de fr. 3-20 ,\ fr. 5-0:> ln pièce; les pi-ix (le üM:-; sont 
quelque peu su pér-iours cl va rient de fr . .-1-1 ü ù fr. l:'i-r,7 la pièce. Les dimen­ 
sions des billes i't livrer en 181l> ne sont point. d'a illcurs les mômes que oclles 
1. ' 1 l ' ' 'l 1· . . I' ' ' 1 rvrees pe11e_ an l es aunees pl'ecc1 cntes ; ces e_ 1111cns1011s sont Ill( 1cp!e<$ a a 
colonne Obscrcations du tableau don! nous nous occupons. 

Ainsi qu'on peut s'en convaincre par les cx plicat ious qui précèdent 1 IA 
renouvellerncn I des Lill es donne lieu chaque a nuée ù des dépense~ consi­ 
dérables; il He faudrait pas en conclure que rieu ne se fait pom· in trodui re 
des économies dans celte partie (lu service de l'cxploitation ; depuis plusieurs 
années, l'on a renoncé complètement aux billes en bois-blauc, it cause de leur 
prompte dé1é1 ioraf ion ; des essais de diverses espèces ont cu lieu il J'elfot df~ 
ohercher ù auumcnlcr la durée dos billes employées 1 mais ils n'onl amené 
aucun résultat, et enfin, 1'011 procède en ce moment à des essais ,-_ l'effet de 
rechercher si les billes en bois 11e pou naicnt pf\s èt re remplacées avautaacuse­ 
rnent par des billes en fer ou c11 fonte. Une commission spéeinle s'occupe 
activement de cette dernière quest ion et se livre ù des expériences sur des 
billes eu fer de plusieurs systèmes pn'·sc11tés rcspect ivement par Ml\l. Poncelet 
et Cobert , ing-éniern·s attnch és nu service <le l'exploit at ion , el l\fo,·echal, méca­ 
uici cn, à Bruxelles. 

Ces essais présentent une graa(le importance; mais il est facile de compreudre 
•1uc leur résultat ne peul être connu qu'après un délai assez long . 

Le tableau ci-annexé n° Vlll indique les quantités de mils el accessoires qui 
ont été remplacés pendant l'anuée HH111 pour cause d'usure et. de rupture. 

Il a été remplacé pow· cause d(' rnpt ure, en 18,1>1: 916 rails, comprenant 
ensemble 4~528 portées de Om. !)1 el formant par conséquent ensemble une 
longueur de 4,120 mètres. 

Le remplacement pour cause d'usm·e) comprend 1,l,,14 rails, formant 
ensemble 7,(3G8 portées de 011\91 PL H,!)(H) mètres de Iongueur-. 

On a doue renouvelé en 1814, 2,1G0 rails, <l'une long·ueur totale de 
11,089 mètres. 

En 1845 il avait été renouvelé : 

Pour cause de ru pture, 537 ru ils, comprenant ensemble 2,61>7 portées <le 
Om,91 011 2,118 mètres. 

Pour cause d/usurc, 1,468 ra ils. comprenant ensemble 7 ~ 185 portées de 
()'n,91 ou 6,811 mètres. 

Soit ensemble. pour usure et rupture. 2,005 rnib d'une lon3ueu1· totale de 
9,229 mètres. 
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Les tableaux 11°s XYIII el \IK présentent le relevé de,; dt~pcuses de c,miion·- 
1ia1F cl Fnctaac des marchandises aux di verses slat ious , pendun t les années 
-t81J el !844. Les Frais de camionnage cl de f.tclag·e se sont élcvés , en i8t'.i'.3. ù 
fr. 1'28,685, et en 1841 ù fr. 12G,07t,-80. 

L'examen des sommes pay<~es pour chacuu des n ro is de ces deux anuéos fait 
voir que les dépenses se sont trouvées lout :'t coup réduites dans une Forte pro­ 
}>Orlion, ù part.ir du mois d'no ùt 1844; la dépense moycnuc, pendant les cin q 
mois tic ma rs , avril, mai, juin cl juillet 1814, a t\ll\ de fr. 12)81-78; pendant 
les cinq mois su ivant s elle n'a plus été que de fr. 8,D0l-21; il y a doue eu 
réducliou sur celle dépense de fr. :3,28:5-lj7 par mois eu moyenne, cc qui 
rcpr<Ssenlc pat' an fr. 3D,OOO, ou près de '27 p. 0/0 de la (h!pcnsc autéi-ieure, et 
ce 110110Lsla11t le développement q ui s'est mauifeaté dans les transports de Loule 
CSfH~Cl'. 

Les avantaw~s que nous venons de siunalcr ont été produits par la mise en 
adjudication publique de l'cntrepr ise du camionnage et du factage des rnarchan­ 
dises dans toutes les stations; le tableau ci-annexé n° XX, indique les prix 
actuels, résultant de celle adjudication, ou regard des prix anciens payés en 
vertu des contrats de la main ù la main dont le texte a été inséré an compte­ 
rendu de l'année 18 .2. 

Les nouveaux marchés obtunus par cet te adjudical ion ont été mis à e xécu­ 
tion ù partir (lu t ci· août 18/44; le cahier des chnq;·cs qui les rés-it et les arrêtés 
pris à la suite de l'adjudication se trouvent ci-annexés sous les n°s X XI, XXII\ 
XXll2, XXlP el xxu-. 

L'art. 21 du cahier des charges réserve au Gouvcruemcut ainsi qu'aux ent re­ 
prnncurs, la faculté de résilie!' les contrats moyennanl un avertissement donné 
trois mois à l'avance. Les con! rats expirent d'ailleurs de fait le 31 décem- 
1H'e 184û. 

Les éLals n°s XXII[ et. XXlV indiquent le parcours des convois en 1844, [c 
premier par mois el pour chaque espèce de t ransporLs , voyaueurs et marchan., 
dises i le second pat· liane et par mois. Le pm·cours total de l'année 1844 est de 
497,0Gt lieues de r; kilom. ou de 2,485,305 kilom., qui se répartissent comme 
suit : 

Service des voyaaeurs 5'.:26,431 lieues ou 
ld. marchandises 170,ü30 .icl. 

C!l• 1/ o; v,J 2 p. LJ• 

~ 1 1/1 )) 
Total . . 497,0Gt lieues ou 100 

iiiiiiiiiiiiii 

Le parcours total de 1844 se subdivise dailleurs de la manière suivante 

Ligne du Nord 67,197 lieues ou environ 13 p. 0/0• 
Id. de l'Ouest. t 33,40J id. id. 27 )> 

Id. de l'Est . 107,839 id. id. '>") )) ...... 
Id. du Midi . H51,817 id. id. 27 )) 

Id. de la Vesdre. 5ü 805 i <l. i<l. 11 )) 

' - - 
Total égal. 497,061 lieues ou 100 
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Le tableuu 11° V If indiq ue les services effectués pm· chacune des locomoti ves 
depuis l'ot'iginc de l'ex ploitation de nos chemins <le for jusqu'à ln date du 
3 l décembre 18 M. 

Le parcours lot al fou mi à ccu o da te par les ·l 46 locomotives nppartcnaut 
ù I'adru inistration était de 2, i2!),873 lieues ou 10,ûli-ü,5Gt, kilorn. 

Sept de nos l ocnmol i vcs avaient à celle époque effectué un parcours 
supérieur à 2l'>,000 lieues ou 125,000 kiloiu., savoir : 

La locomotive n° 22, coustructcur Cockerill, a pm·com·u 32,2!8 lieues. 
hl. 2G )) Stephenson, )) 28,138 )) 

' ld. 241 l) id. )) 27;052 )) 

Id. C)l' )) Coekeri Il, )l '.W;733 )) -·>, 
Id. 12, )) Stephenson, )) 2;5,078 )) 

lù. _..,. 
id. 25,732 d•Y, )) )) )) 

Id. /4') )) Cockerill, )) 251034 )) -, 
Le iuèrne tableau perruct de voir que, des 14G locomotives (1ue possédait 

lndmiuistratiou à la date du 3 t décemlrre t 8-14, 103 avaient été fabriquées 
dans les établissements helues cl 15 provenaient de l'étrauger ; les 105 loco­ 
motives indigènes se répartissent de la manière suivante entre les établisse­ 
ments hclacs : 

Établissement Cockerill, à Seraina 
Id. du Henarrl, à Bruxelles 
Id. de St-Léonard, à Liéae 

Ensemble . 

77 locomotives. 
15 )) 

1t )) 

- 
·t 05 Iocoruo Li ves. 

L'établissemcut Cockerill, de Scraing, a livré ses premières locomotives vers 
la fin de l'année t835, la société du llenard, au mois de mai1859, et la société 
St-Léonard, au commencement de 1840. 

Des 45 locomotives d'ori1~iue ét1·an(p~re, 42 sortent des établissements 
anglais et 1 a été construite en Amérique. Celte dernière a été acquise récem­ 
ment, à l'effet de faire l'essai, sur la li3·ne <le la V esdre, des locomotives du 
système américain l'Cffarclées géné,·alement comme d'un usage convenable sur 
les chemins de fer à fortes rampes et à courbes de petits l'ayons. 

L'on n'a eu qu'à s'applaudir jusqu'ici des essais qui ont été faits de cette 
locomotive sur la ligne <le la Vesdre , 

Les 42 locomotives d'origine anglaise se répartissent comme suit, entre 
les divers constructeurs : 

n. Stephenson . 50 locomotives. 
Longridge . 10 )) 

Fenton Murray . 1 )) 

Sharp Roberts . 1 )) 

Ensemble . . 42 locomotives. 
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Les dPrnière:, lucoinotiv es anglaises ont été livrées en 1810. 

La valeur estimative des objets qui formaient l'approvisionnemr-nt du ma- 
1psin central de Malines, au commcncerucnt et à la fin de l'année 181-1 se 
trouve indiquée au tableau ci-annexé; n° Xl. Ces objets se divisent en deux 
catérrol'ics distinctes; ceu x dest inés m1 service de la coustru ctùni du chemin du 
for et du matériel, cl ceux destinés au service de l'~tcplodati'on et de l'entretien 
du chemin de fer. 

Les pr-e m ier's sont achetés sui· le fonds des ernprunt s et leur prix fig ure 
parmi les dépenses de 7JJ'C'lllÙJ' et ah] issctnent . 

Les seconds sont payés sur le Fonds du buduct et leur prix l'ait partie dos 
dépenses d'e,rplo1'ta!ÙJ11. 

Au fer janvier 1844, la valeur des objets destinés d l'etvp!oi- 
tation, était de . fr. 762,91-1 -19 

Au j er jan, ici· 18-1.lJ~ le mat~asin contenait (les objcls de la 
même espèce po111· . 77G,7H5 82 

Le mar:rasiu ecnl ra l s'est donc enrichi pendant l'année 1844, 
d'objets destinés ù l'exploitation, pour une valeur de . . fr. 13,819 5:-5 

Au 1 e,· janvier 1844> ]a vuleur des objets destinés à la con= 
struction était de : . fr. J 1047 ,G99 84 

Au 1 ci· janvier 1845 la ,a leur de ces objets en ma3asin s'éle- 
vait à . 11 t 12,088 i'l 

L,· magasin s'est donc enrichi, en 1844, d'objets dost inés à 
la construction, pour une valeur Je . . fr. 64 .388 88 

La valeur totale des objets de toute espèce renfermés au 
magasin central de Malines était , au 1 el' janvier 1845 ~ <le , fr. 1 .888,852 54 

§ 2. 

Les tarifs des frais de transport par le chemin de fer, tanl des ,,oyaueurs 
que des marchandises de toute espèce, sont restés, en 1843 et 1814, ceux 
décrétés par l'arrêté royal du 22 mars l 842, modifiés par les arrêtés ministé­ 
riels des 21 avrit et 25 octobre suivants et du 11 avril i845i différentes modi­ 
fications partielles ont, en outre, été apportées aux tarifs dans le courant des 
deux années 1845 et 1844; l'on trouvera ci-annexés, sous le n° XXVJ, les arrêtés 
ministériels par lesquels ces différentes modifications ont, été introduites. 

Le premier de ces arrêtés, daté du 13 juin 1843, a pour objet d'admettre à 
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la 1 i e classe des marchandises de roulage les laines brutes (dites en masse), qui 
précédeunucut se trouvaient ù la 2e classe. Celle disposition a été regardée 
counue indispensable pour cousorver au po1·1 d'Ostende le transit des laines à 
destination de Houbaix , TourcoÎnJJ, rie. 

L'anèté du 31 octobre 18,rn a pour oh jet : 1 ° de supprimer la remise de 
10 p.0/0, précédemment accord cc an x lrnm,po1'ls de nrarohandiscs de la l 1·c classe 
par cliarne complète de convoi (~20 wntmons); 2n d'iun-orluire la Iocal iou de 
warnrons po11r le transport des marchandises de la 1 il' classe. aux conditions 
ci-après : 

a. Prix de location par wa{rnon et par jour, fr. ri 
h. Prix de transport pm- wauson cl rrnr lieue. avec retour il ride .. fr. 2: 

a vec retour ù charge, fr. 3-50. 

c. ! a location se fait par périodes de 15 jours an moins. 

d. ChaqJe maanrn urn pat· warrrron1 4/iOO kilog·.; pendant les mois de 
décembre, janvier et février, le uiaœinnan peut ètre réduit ù 4,000 kil 03. 

Ces dispositions avaient pour but de faire cesser les embarras résultant de 
la pénurie du matériel , en présence du développement pt is tout-û-coup par 
le transport des marchandises pondéreuses stu: la li[p1c du midi; par fa location 
<le ,vag13011s, telle qu'cl le est décri le ci-clcssus, on in téressait directement les 
expéditeurs à multiplier l'usage du matériel <les transports. 

1\ous venons plus loin que les prix fixés par l'arrêté du 5 i octobre 1843 
ont été réduits pat· l'arrêté <lu 3 mai J814. 

L'arrêté du 29 novembre 1845, ci-annexé, stipule que les expéditeurs dt' 
pierres de taille sont seuls responsables des avaries qui surviennent à ces 
marchandises, dont ils onl ù opérer ou à surveiller le chargement et le déchar­ 
nemenl, l'administration n'assumant de ce chef aucune responsabilité. Les 
motifs de celte décision sonl suffisamment indiqués dans les considérants de 
l'arrêté. 

Les arrêtés des 12 et 50 avril i 844 ci-annexés ont accordé, le prcmier, le 
transport gra1uil des bagages des émigrants qui vont s'embarquer dans un des 
ports <le Belgique; le second, une remise de 50 p. 0/o sur les prix. <lu tarif pour 
le transport des produits belges dirigés sur un des ports de llelrrique, pour y 
ètrc embarqués à destination des établissements coloniaux fondés par des 
sociétés belges; le premier de ces deux arrêtés a pour objet d'attirer les émi-. 
urants dans les ports du pays; le but du second est évidemment de favoriser 
l'ex porlation de nos produils. 

L'arrêté du 5 mai 1844 a réduit à fr. 1-70, par lieue, le prix de transport 
du waggon de marchandises de t 1c classe par local ion; ce prix avait été d'abord 
fixé à fr. 2, par l'arrêté déjà cité du 51 octobre ·1845. 

Par l'arrêté du 7 octobre 1844. le zinc lamùu! et emballé, destine' a l'eapor-: 
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lotion, a él<; admis ù la 1.-r classe , afin que l'e xpoi-tutiou do cet artic!e piil 
avoir lieu par les port s du pays. 

Une remise de :30 p. 0/, a til é accordée par l'anèit: du <:W octobre 18./41 en 
faveur d1~ . .; ,:migrn11ls, po11r IPs voilures de ,?ie clussc soulcruont . Cel le Iaveur n<' 
s'applique qu'aux transports composés dnu moi us trcut e personnes. 

Enfin, l'arrêté du 27 décembre 184ft., ci-a nnox é , accorde ù l'nduiinist ration 
la faculté d'opérer, après un délai de six heures, le déchargement des wanuons 
po rlnul des marchandises en vrac. et ce moyeu nant le prix modique de fr. f 
par ,,,a1rgcm. Les cousidérants de cet .11·1·<~1 é c,po~cn ! suffisamment le lmt de 
crue mesure, qui est d'utiliser plus complè temeut le matériel dei, transports. 
Celle rlisposi tiou peut èt re r<•uardéc comme très ulile pour le service de 
l'cxploiLation; elle n'a d'ailleurs soulevé jusqu'ici aucune réclnmat ion. 

Divers autres arrêtés, relatifs aux tarifs des Jiuncs de Brniue-Ie-Comte ù. 
Namur, de Liége ù V ervicrs cl ù la front ièro prussienne, out en outre été pri:, 
dans le courant de l'année 1843, a.11 Fur cl ;'1 mesure de l'oraauisalion <les 
transports sur ces ligues: nous •. ivons ci-u iuuti le de les publier, a! tendu que les 
tarifs décrétés par ces arrêtés sont cnlculés , r11 lous points, sur les base» des 
tarifs <les autres Hunes, et ue présentent, sous cc rapport, aucun intérêt. 

Les bases du tarif actuel du t.rausport des marchandises de roulage sont: 

t~ Marchan<liscsdcla tr•elabse,formnnl ùcllcsscule,,B;\'/3 
p. "/u de ln qtaantitt~ totale dos mnrchnudises trnnsportécs !i c"• par 100 kil. et par lieue. 

'2° i\1arehandiscs de la 2° classe, formant U-\'2 / ,-, p. 0
/0 de la 

quantité totale des marchandises trausportées • • • • • . 71 / ~ id. 
:~0 i\lat'cha11discs de ln ;~c classe formant seulement l p. "/0 

de la quantité totnlc deH mnrchundiscs trnnsportécs ... 10 id. 

Les diverses modérations accordées successivement réduisent ces prix de la 
manière suivante : 

a. I'our l'exportation des houilles et fontes en gueuses, ù •• 
b. Pour l'e xportu- ( dei. objets de la I r-e classe , ..•.• 

tion et le tran- ) lrl. '2° ,, 
cl. ;~e 

\ 
si t. 

c. Pour les char- 

;} 1 / ~ c= par 100 kil. et JHll' lieue. 
4 ,, t1 

l, 
Id. 

gcs complètes. 
d. Pour la locaLion1 

de waggo11s s:ms) A moins de ~O lieues, à 
distinction de) A 20 lieues et plus, il . , . 
classe. l 

e. Et enfin une partie des objets de ln 2° classe expédiés par 
charge complète et quelques matières premières -i11ipor­ 
têes, sont taxées à raison de . • • • . . , . . . . . . . ô 

id. 

B )1 " 
!J ,, ,, 
(P / » " 1, 

9 " )1 

6 ,. ,. 
15 56 I )► ,, 

100 

» ,, 

Les transports entre la Ueluique et l'Allemagne par le chemin de fer rhénan 
ne lornbenl point sous l'application des dispositions décrites ci-dessus; ces 
transports sont réGis par des tarifs spéciaux, déter-minés pnr la convention 
ci-annexée, sous le n° XXVH. Cette convention est précédée clu rapport par 
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lequel le d1rnc!em· tlt' la drn inist r.uion de, chemins de fer on exploiL1iion ra 
présontéo ù l'approb.it iou du l),;p,trlemenl des Travaux Publics, L'I elle i·st 
suivie de l'al'l'ê!<l miuistériel (fl!Ï l'a approuvée P1 qui a décrété la mise à 
exécution du tarif international. 

L'cxamcu de ladi !c couvontion et du tableau qui y est annexé font voir que 
le tarif belge-rhénan parrauc les tl',mspol'ls de marchandises en deux catégories: 
les trausporf s par chu ruc complète de 4,000 i'-i 4 /.iOO kilO{Ç · 1 cl ceux par charge 
incomplète. 

Les ruarchaudiscs I rausportécs par charge complète soul La xées à des prix 
dilféreuts, selou la classe ,1. laquelle elles appartiennent; le tarif' cornpr-cnd I rois 
classes: la 11·0 classe est laxée, eu Beluiquc, ù rni,,ou de 4 0 ou G ceut im cs par 
'100 kîlorr. et pat· Ii cuc, scion que le I ransport ile fait à plus ou à moins <le 
'20 lieues de distauoc , la 2c classe est taxée, en Belgique, ù raison de G ou 
r, ¼ centirnes, cl la ~c classe à raison de ü ou 6 1h centimes, selon les mêmes 
distauees, 

Les prix ponr le pal'coirn; sur le chemin de for rhénan son l respectivement 
de 5, 6 ½ et 7 1

(,. centimes p:ir 100 kilog. ('I par lieue; les mn rcha ndises 
nppartcnant aux deux. premières classes soul. déuommécs , tous les objets non 
compris dans les deux: premières classes fonl purt ic <le la troisième. 

Les transports par charge incomplète sont taxés aux prix ci-après : 

î)e 500 
De 50 à 

à 4,000 kilo1r, 8 
!J00 icl. 10 

centimes paJ' 100 el par lieue; 
id. id. 

* De 5 à 50 id. 20 et 22 id. iù. 

Les prix que nous venons d'indiquer ne comprennent point la remise à 
domicile; la remise à domicile est facultative pour les colis au-dessus de 
500 kilog., et elle est obligatoire pour ceux au-dessous de ce poids. 

Les colis <le G kilog , et au-dessous sont taxés à un prix uniforme, quelle que 
soit la distance; ce prix est de 60 centimes en Belgique et de 65 centimes en 
Allemagne, y compris la remise à domicile. 

L'exploitation du chemin de fer entre Verviers et Ilonheidn (sommet <lu 
plan incliné d'Aix-la-Chapelle) se fait au moyen d'un service commun, réglé 
par la convention du 6 mars 1845, approuvée le 10 mai suivant. ( Voii· l'annexe 
n° XXV HI.) 

Aux termes d'une convention, dont le texte est ci-annexé sous le u0 XXIX, 
la compagnie du chemin de for de Londres à Douvres a établi , entre Douvres 
et Ostende, un service régulie,· de bateaux à v.1pcur, 1 ransportant à la fois les 
dépêches et les voyacrcurs. Celte convention est suivie de la dépêche ministé­ 
rielle, contenant sa ratiûcation de lu part du Gouvernement belge, et d'une con­ 
vention snpplémenlaire réglant le mode de comptabilité des transports entre 
l'Angleterre, la Belgique et la Prusse. Celle dernière a principalement pour 



~ XX - 

objet de perme! trc aux vo~ aacm·s de prendre ù Londres) eu Bclfri11ue ou en 
.\llernnunc, les coupons po11r le lraj('t cul icr cut ro ces t rois destiuations ; l'on 
trouvera ég-alcrnent ci-anucvc, sous le 11° X X X, l'ordre de St'l'\ ice qui a prescrit 
I'exécution de cette d cru ière convention, et le tarif qui c11 est la conséquence. 

Les résultais obtenus par- l'établissement de ce nouveau service à ,1aprur 
entre Ostende cl l'1\nalcte1Te ont été des plus sn tisfaisuu Is ; il consl e. en effet, 
du rapport, ci-annexé sous le un XXXl, adressé au Départcnrcut des Travaux 
Publics, le 29 janvier 184/j, par le directeur de i'adm inisua 1io11 des chemins 
de fer en CA plo ital.iou , CfllC le mou venicut du porl d'Ostende s'est élevé. en 18441 

:\ 22,43!) voyaueurs, tandis qu'en 1813 il n'avait atteint que to/>28 voyageurs, 
ce qui cons Li Lue n ne auumculaliou de 81!:> 11 Yor,iG·<·urs ou de plus de 5/8• Cel le 
amélioration doit , eu GTande partie, èl.re attrjbuec ù létablisscrucut du nouveau 
service de la compagnie de Dou vrcs, lequel a été mis en ,1igueur ù da Ier du 
1 cr aoùt 1844, Si, au lieu <le deux services pal' semaine. on avait uu service 
quotidien, corn me le p1·oposc le Gom ornement pai· le projet de loi <lu 
9 juin 1841, ce mouvement prendrait uue ex t ensiou plus considérable 
encore. Au rapport precité du directeur de lndurinisu-aï iou ùes chemins <le 
fer en exploitation son l joinls deux tableaux : le premier indiquant pour les 
années 1843 cl 1844, la répai-ti tion des voyauems du port d'Ostende entre les 
divers services de bateaux ù vapeur:, le second présentant la statistique du 
mouvement et <le la recette du service interuational donl H s'a(rit, pendant les 
cinq derniers mois de 1844. 

Le problème ù résoudre par la fixation des bases <lu tarif belge-rhénan est 
d'attirer sur les ports du pays et spécialement sur celui d' ,\n"crs; le transit des 
marchandises de l'A llcmaguc : celle dernière condition ne peul être remplie 
que pom autant que les frais de rrausport par le chemin <le fer entre Anvers 
el Cologne ne soient pas plus élevé» que ceux de la navigation <ln Rhin entre 
celle dernière ville el Hott erdaru ; il faut, de plus, que les formalités de douanes 
no viennent point, par leur complication, apporter des entruves au dévelop­ 
pement du commerce de transit par le railway. 

Le Couvcrueruent 11'a reculé devant aucune mesure, compatible avec tes 
intérêts du trésor et de l'industrie nationale; pour al teiud re aussi complète­ 
ment que possible les deux conditions essentielles que nous venons d'indiquer; 
les prix de transport cnt.re la Belaique el l'Allemagne el la classification des 
marchandises dans le tarif' belge-rhénan ont été combinés de telle manière que, 
pour la plupart des articles importnnts , les frais par le railway sont inférieurs 
ou, au plus équivalant à ceux de la navigation <lu Hhin ; différentes modifications 
sont même en cc moment sur le point <l'être adoptées, à l'effet de niveler les 
prix <lu railway avec ceux du Ilhin , pour quelques articles dont le fret par la 
voie fluviale s'est 'abaissé depuis la formation du tarif; ces modifications feront 
l'objet d'une nouvelle convention avec l'administration <lu chemin de fer 
rhénan. 

Les modifications peu nombreuses apportées jusqu'à ce jour aux tarif'ïs 
belges-rhénans, sont les suivantes ; 
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\ dall'I' du 5 mars 18/4/i les cntons(iltis (tu1i·st), précédenuncnt Iax és au pri v 
de la 2e classe, oui été admis à la 1re classe, afin de facililPr le transit de cd 
article dont l'Allemaune consomme des quantités considérables po•11· l'nlimeu­ 
ration de ses fahriques. 

Les fils de b'n et de laine onl parla!)é les avanlap,-cs accordés au tu-ist: 

Le sucre brut qui se trouve à la 2e classe du tarif international a joui, ù 
partir du 22 mars 18,M, d'une remise de t O p. 0/0• Celte mesure a eu pour but 
de niveler les pr-ix de transport du rail w ay et du Bhiu, ces derniers, ayant 
éprouvé un rabais. Il est question, dans les nouvelles modifications projetées: 
d'admett l'e le sucre brut ù la 1 r e classe. 

Enfin les lmiïes de grai'nes taxées précédemment à la 5° classe, ont été 
admises à la 2°; celle mesure a été dictée dans l'intérêt de l'exportation des 
huiles fabriquées dans le pays. 

Ces modifications reposent évidemment sur les principes exposés plus haut, 
car elles ont eu pour but d'attirer le transit par la Bclaique, en abaissant les 
frais de transport au Laux <les transports par le Ilhiu. 

Les changements apportés au régime de douane en cc qui concerne le transit 
démontrent que sous cc rapport aussi le Gouvernement s'est conformé à ces 
principes; nous citerons spécialement les arrêtés ci-annexés; sous le 11° XXXIl. 

Le premier de ces arrêtés, donné le 20 août 1842, a pour objet d'accorder 
au commerce des facilités de I ransit phis rp·andes que celles déterminées par la 
loi du 18 juin 1836; ces facilités consistent principalement dans la dispense de 
toute visite à la frontière et dans la réduction des frais de plombage. 

Le deuxième, du 8 octobre 1842~ et le troisième, du 29 du même mois, soul 
relatifs aux formalités <le douane sur les chemins de fer <le Courtray à Lille el 
de Tournay à Conrt.ray. 

Le quatrième porte la date du 11 novembre 1842 et détermine le ré13ime de 
douane applicable au chemin de fer de Mons à Valenciennes, par Quiévrain .. 

Le cinquième, du 9 mai 1843, a eu pour objet de faciliter le transit par la 
frontière prussienne, en attendant l'achèvement du chemin de fer <le Liége ù 
la même frontière. 

L'arrêté du 1 cr juin 1843 a rendu applicable au transport des marchandises 
entre Quiévrain et Valenciennes, le régime de douane décrété par l'arrêté 
précité du 29 octobre 1842, pour le chemin de fer de Courtray à Lille. Le 
même arrêté du 1 cr juin prescrit l'accomplissement de toutes les formalités de 
douane au bureau de Quiévrain. 

L'arrêté du 15 juillet 1845 exemple de tout droit Je transit des laines en 
masse. 
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Celui du 23 scpteruhre (Je la mèiue auuéc supprime, poul' les marchandises 
u-ausportécs par le chemin de fer, les droits de transit établis par l'art. 5t'> de la 
loi du 18 juin 185G, de même que les droits spéciaux désir,nés par le litt, J) 
aunexé ù ladite loi, à l'exception toutefois de ceux concernant les ardot'ses cl. 
le charbon <le terre, 

Les deux arrôtés datés <lu 1 ,1 ocl obrc 181,'.'.j, ont déterminé : le premier, le 
régi rue de douanes applicable au chemin de fer de Verviers ù la frontière <le 
Prusse; cc réaime est celui décrété par l'nrrèté du 20 octobre pour le chemin 
de fer de Courtray à Lille; le second est relatif au même objet et décrète 
l'établissement d'un entrepôt pu li lie ù V erviers. 

Enfin, les arrêtés des 2lJ mars 1844. el. 5 Févrie!: 184() autorisent les receveurs 
des douanes à réduire le cautionnement ù fournir pour le transit direct, au 
simple montant des droits d'importation, lorsque ces droits allci0ncnt, poul' 
le premier arrèté , la somme de fr. 200,000, el, pour le second, celle flr> 
fr. t,01000. 

§ 5. 

Les tableaux ci-annexés sous les n°s XXXIJI1 XXXIV, XXXV, X.XXVI cl 
XXX VII , présentent des renseignements complets sur le mouvement des 
transports de toute espèce, pendant l'année 1814. 

, Le tableau n° XXXVl11 donne la récapitulation du mouvement des mar­ 
chandises, pm· station , pendant l'année 1843 Ce dernier tableau n'a pas 
encore été publié jusqu'ici. 

Nous examinerons successivement les résultats principaux consignés dans 
ces documents et comparerons quelques-uns de ces résultats avec ceux obtenus 
pendant les années précédentes. 

Le nombre de voyageurs qui ont circulé sur nos chemins de fer en 1844, est 
de 5,581,529, savoir : l I w classe 562,254 \ 

V oyaffeurs civils. 2e id. 928,606 j 3,54!0,862 
5e id. 2,070,022 

Transports militaires 6,214 } 20,GG7 Id. extraordinaires . 14,455 
-- 

Total égal. 5,581,529 
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En 181,11 le nombre de ,oya{}Curs transportés ne s'était. élevé qu'à 3,085/i/4!\ 
savoir : 

l l re classe 
Vovagcurs civils. 2e id. 

5c id. 
Transports militaires 

Id. extraordinaires. 

010,506 l 
851,3!)8 

1,906,389 
9,771 1 
1 182 Î ' ' 

Total égal. 

L'augmeutatiou , en 1844 , comparativement à 1845, a doue été d,· 
'2961180 ''OJ ,l!}CUI'S l SUVOÎr : 

l 1 i e classe 
Voyageurs civils. 2° id. 

5c i<l. 
Transports militaires et extraordinaires. 

Total érrnI 

51,928 l 
7 4, '208 

163,655 
289,7fü) 

{i,411 

296,180 

Cette augmentation équivaut à un peu plus de 9 p. 0/0• 

La répartition des voya3eurs dans les trois classes de voitures a été, en 1844, 
comme suit : 

jie classe. 
2e i<l. 
5e id. . 

10 ¼ p. 0/o; 
27 2/s )) 
61 7/t'J )) 

100 )) 

En 1843, la répartition avait eu lieu dam la proportion suivante : 

11 e classe. 
2e id. 
3c id. 

iO 1/w p. 0/o; 
27 8/w >> 
62 l /10 )) 

100 )) 

Les chemins de fer <le Belgique ont été fréquentés, en 1844, par 91259 
vo1a~eurs par jour, donl 9,182 "Voya5eurs civils el 57 voyageurs militaires. etc. 
Le tableau 11° XXXIII fait voir que le uombre de voyageurs a varié considéra­ 
blement enlre les différents mois de l'année; ainsi, pour ne parler c1ue des 
voyar,eurs civils, le mois de septembre est celui où il y en a eu le plus, el le 
mois de décembre celui où il y en a eu le moins. 

Le nombre moyen de ,oyagem·s civils transportés par jour en septembre 
a été de 15,228 et en décembre de 6,598, ou seulement d'un peu plus de 
la moitié. 
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Le poids total des bafJfl{JCS a été; en 1844, de 10,19ü,OG8 kilou., cc qui fait , 
ternie rnoJen, pour chaque -voyageur, 312

/100 kilou,; en 1815, le poids lotal des 
bar,-aues avait été de 9,l:i43,625, ou terme moyen, par voynucnr, 011/wo kilorr. 

l.'augmentntion totale, en 1814, a donc été, comparativement à J 843; de 
952,443 kilog , de hagar,cs ou de près de 10 p. 0

/0• 

11 a <ilé transporté, en 184.-1, 29,418 {Jroups finances; en 1845 ce transport 
n'avait été que de 25,f.i5O; l'augmentai ion de celle catégorie de transport a 
donc été, en 1814, de li,898 3roups ou de 2o p. 0/0• 

Voici d(• quelle manière se sont répartis, en 1845 et en 1844, les transport s 
dP finances : 

Sommes de fr. 1 à IOO 

Id. 101 ii oOO 

Id. !iOI it 1,000 

Id. 1,001 à s.ooo 
Au-dessus de fr. 'a,000 • 

Or ,:t papier . . • • . • 

Totaux. . . • . . .• 

'IS43. 'IS44. 

Croups. Gl'o11p~. 
10,;rno 1i,088 

7,904 9, i11. 

2,.-\09 3,017 

2,448 i,3015 

~•> I' 562 "'.)•} 

74 10.2 

23,l.îaO '.20 ,4-48 

Ce tableau démontre que jusqu'à ce jour les transports de fonds et valeurs 
5e sont renfermés dans les sommes peu importantes. 

te tableau ci-dessous présente la comparaison du mouvement des petites 
marchandises pendant les années 1845 et 184-1. 

Transports }lat' colis, tr• classe (de o kilog , et au-dessous) .. 

{ 

2° classe (de o à so kil.). 
'I'ransports au poids, 3: ~d. (de oO ~ !500 ~d. ) .. 

.4 1d. (de soo a 4,000 id. ) • 

Totnl des transport- au poids . . . . • . • 

1843. '18,14. 

Colis. Colis. 
192, I 98 227 ,-480 

Kilog. Kilog. 
3,929,018 .4,962,000 

16,821,210 21,468,090 

.4,M8,48~ l~,~70,320 

20,100,211 :W,80O,910 
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L 'augmcntaliou en t 81/4 est <le : 

m,,'282 colis de l5 kil. et au-dessous ou de 18 p. 0/0• 

1,032,482 kil. <le lJ ù !JO kil. ou de 2G 1, 

4~G47~380 )) de GO àGOO >> ou<le 27 n 

n,011,8;:;7 n de tiOO ù 4,000 » ou de 260 » 

La (;rancle augmentat ion de ces derniers articles, en 1844, provient <le ce 
que le tarif hclGC'-1·hénan n'admet point les marchandises au tarif du roulage 
à un poids i uférieur ù 4,000 kil.; dans cc tarif, Ioules les expéditions de moins 
de 4,000 kil. sont forcément luxées comme petites marchandises. 

Il a été transporté, en t 844, 3,191 voitures, en 1843 il n'en avait été 
transporté que 3,000; l'augmentation, en 1844, est de 491 voitures ou 
de 16 p. 0/0• 

Les 314tl1 voitures transportées en 1844 se composent de 

Y oit ures ù 4 roues, 
Id. 2 

5,420 
71 

Ensemble . 5,491 

En 1844, il a été transporté 
En 1845, on n'en avait transporté que . 

Augmentation, eu 1844 . 

ou de plus <le '26 p. 0/0• 

2,154 chevau x. 
1,700 

454 chevaux 

Il a élé transporté, en 1814, 12 ;691 tètes de tFOS bétail et 59,056 de petit 
bétail; ces transports s'étaient bornés, en 1843, à 8,ü09 têtes de rr1·os bétail 
et 55 ,56'2 de petit Létail; l'augmentation, en 1844, est de 4,082 têtes de 3ro$ 
bétail ou de 47 p. 0/0 et de 5,4H1 tètes de petit bétail ou <le 16 p. 0/0• 

Le mouvement des marchandises de roulage s'est élevé, en 1844 1 à 
lâ20 1422 ,667 kilog., savoir : 

47 4,G24,840 kilorr, ou 91 p. 0/0 par classes. 
Et 45,797,827 kilog. ou 9 p. 0/o par location de wa1rnons. 

Ensemble. . 520,422)667 kilog, ou 100. 

En 1845, le mouvement des grosses marchandises avait été de .T'.3:i,4~5,820 
kilog ., savoir : 

294,857,526 kilog, ou 88 p. 0/0 par classes. 
58,t>iü,294 kilog. ou 12 p. 0/0 par location de waggons. 

--·-·---·- -- 
Ensemble. . 555,455,820 k ilog . ou 100. 

L'augmentation, en 1844, est donc de 186,968,847 kilog. ou de plus de 
56 p. 0/o• 

9 
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Si l'on recherche comment les marchandises <le roulagr- transportées 
en 1815 et 1844 se sont répartie'> entre les différentes classes de mnrchandisc-, 
011 arrive aux résultats ci-après : 

1S4,t. 

1 ,e classe ••••• ,\04,010,:wo J..,I. ou 8oi p. 0/o 
1~ rd. .. 04 ,823, 2:SO id. 1 i 1 id. 
Se 1d. 'i ,882,290 id. !) . . . .• . 
Ohj!'ls dangereux, etc. ll ,. 

Totaux •••.. 474,G'2UH0kil. ou 100 

UU3. 

2 'i!:S,!59;3, 117 ld!. Oil 8'' ' "/ 0 :j" p. • 

4îU.l9fl, 71 o id. lo; td. 

~,i4;>,, 7 36 id. l 1 ¼ id, 
r.ose id. 

294,8i7,o':W kil. ou 100 

Ainsi, en 18441 la 11c classe de marchandises de roulage forme, à clic seule, 
plus de Sri p. 0

/0 des quantités totales transportécs ; la 2° classe entre dans 
le to tal pour un peu plus de 15 p. "/o, cl la 3(' classe, seulement pour t p. 0/o, 
La p, opo rt ion existant cnu e les mnrchandiscs des trois classes en 18,1;-j est 
quelque peu différente de celle de 1841; celle différence est le résultat du 
grand accroissement du transport des rnarohnndises de la i1c classe i accrois­ 
sèment qui a été de ir>û,3:W, i83 kilog. ou de plus <le 64 p. 0/o• 

En réunissant les marchandises de dilincncc, transportées au poids, avec les 
marchandises de roulagr-, on trouve qne le poids des march.mrlises , l r au'>por­ 
rées par le chemin de for, ('n 18,H, a ét1S de t>G0,223,677 kilog.; en 18431 il 
avait été transporté 3;58,5ü3,051 kilog. 

L'augmentation totale , en 1841, est donc de 201,660151G kilog . ou 
ile G6 p. 0/0• 

Le tableau ci-nprès préscntc , en résumé, la répart ition des transports de 
Ioule espèce entre les quatre grande)', litpics du chemin de fer. 

LIGNES. 

11 \Ht li J,J Ill! If I i\( f (lfhtllJ'> l-'r Rh~TIAU,\, 

No1·<l •••.•.• 

Est, ..• , ... ,. 

ÜU('~t.. • • . . • 

U1d1 . 

1 
Pou1 cc nt J 110111 cc11L I Pout cc nt I Pow u·ut I Po u r c e nl I l'ou\ , eut J Pou1 u 11t J Po111 cr Il I l'i ur vc n t l Pom (eut 

28 

20 

28 

24 

20 

27 

2G 

18 

28 

22 

27 

23 

iu 

21; 

20 

-----1------1--- 
100 1 ioo 100 100 

28 

'tO 

28 

20 

20 

{l f 

17 

!J 

13 

58 
•.. ,. 
,)IJ 

f!) 

7 

H 

.{2 

10 

rn 
42 

IO 

100 
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Les différences les plus frappnntes que l'on remarque dans celle r•~partition 
des trausports soul celles des chevaux et bestiaux, des marchand ises de roulage 
et des marchandises de dili3cnce pnr colis de !'.) kil. et au-dessous. 

Les deux lignes sur losquclles il a étJ transporté le plus de nuu-chundises (!,, 
roulage sont celles de l'Es]. et du Midi, 

L'on pourrait, au moyen des tableaux dont nous faisons l'analyse, rechercher 
l'ordre d'importance de chacune des stations pour les différentes espèces de 
transports; nous nous contenterons de faire ren.arqucr que les dix station» les 
plus importantes pom· Ics trunspurl s de voyar,curs sont celles de : 

Brnxelles (""\10t·d ), qui a fourni. 
Gand, id. 
Anvers, id. 
11alincs, id. 
Bruxelles (Midi), id. 
Liége, iJ. 
Bl'U(JCS, id. 
Louvain, id. 
Mons, id. 
V ervicrs. id. 

1:3ü\38f) voyaacurs. 
21f>}3t id. 
192,087 id. 
182;!)!)4 id. 
18 t 344 Îll. ' 1 :32~GG3 id. 
1 ~0,277, id. 
111,934 id. 
f 03,073 id. 
8'' ,,ü,... id. J,~ c) 

Ces dix stations ont fourni ensemble 
moitié de la lolalité. 

1,797',m.51 "'\'Oyarreurs, ou plus de la 

Les dix stations les plus irnporlanlcs pour les expéditions de marchaudises 
de roulage , y compris celles expédiées par local ion de wnnoons, sont le.~ 
suivantes: 

LiéB'e, f{UÏ a fourni , 89,142,112 kil. grosses marchand. 
Anvers id. üt ,026,522 id. 1 

Ans, id. 48,908,661 id. 
~lanage, id. 55,0:55,280 ici. 
Louvain, id. 25\071,756 ici. 
Tournay, id. 21,657,751 id. 
Charleroy , ici. 21,035,2,16 id. 
Écausaines, id. 15,157,650 id. 
Chênée id. 14,970,452 id. , 
Gosselies, i <l. . . 12,530,360 id. 

Ces dix stations out.fourni ensemble. 542,615,;'.>50 kilog. marchandises de 
roulage, cc qui équivaut à près de 66 p. 0/0 ou 2/l de la totalité. 

Il peul être curieux de chercher le même arrangement pour chacune des 
classes de urosscs marchandises ; les dix stations d'où il a été expédié les plus 
ffrandcs quantités <le marchandises de roulage de la 1 re classe sont celles de : 
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Liéuc, qui a fourni. . 78,71 f> •. 700 kil. march. de ln 1 r e cl. 
Ans, id. 18,726,700 id, 
Mannge , id. 5 t ,7G0,200 id. 
Tournay, id. 20.,909 ,700 ül. 
Charlcroy , id. 20,38G,200 id. 
Louvain, id. 19,010,200 id. 
Anvers , id. 181731: 100 id. 
l~caussincs, id. 1Fi,H81GOO id. 
Chênée, id. 131544,400 id. 
Gosselies, i<l. 12)18l'.),700 id, 
Ces dix stations ont fourni ensemble, 27818881000 kilog. de marchandises 

de la 11e classe', ou plus de 68 p. 0/0 de la total ilé , 
Les dix stations les plus importantes au point de vue des expéditions de 

marchandises de roularrc de la 2° classe, sont : 
Anvers, d'où il a élé expédié 27,<327 ,580 kil. march, de la 2e cl. 
Bruxelles Lvord}, id. ü,tn9,15ù id. 
Liéue, id. 4,0071;'.,70 id. 
Louvain, id. 5,937,250 id. 
Bruxelles (l\lidi), id. 3,552,780 id. 
Gand, id. 210531270 id. 
Herbesthol (front. d't\llem.), id. 1,7!.J.1,G00 id. 
Namur, id 1,429/>70 id. 
Manage, id. i ,~28,790 ici. 
Tirlemont, id. 1,'215,490 id. 
L'ensemble dos expéditions de marchan- 

dises de rou latJC de la 2° classe ù ces dix 
stations est de. . 53,0'25,Di O kil. 011 plus de 81 p. 0/0 

de la totalité. 

La station d'Anvers seule fou mit plus de la moitié de celle quantité, ou plus 
de 40 p. 0/o de la totalité des marchandises <le la 2° classe. 

Enfin les dix. stations les plus importantes au point de vue des expéditions 
<le petites marchandises (nous parlons des transpor!s au poids, sans tenir 
compte de ceux par colis, au-dessous de 5 kil.}, sont celles de : 

Bruxelles (Nord), d'où il a été expédié 5,61 i ,730 kil. petites marchand. 
Anvers1 id. 4,9:j6,400 id. 
Bruxelles (Midi), id. 3,(HJ81 i 10 id. 
L. ' . l 7. "'C'lt ')90 '<l 1ege, 1c.. u,o...:. ,.... , . 
Gand, id. 5/:248,070 id. 
Herbcsthal (fronl. d'Allem.), id. ~,567,380 id. 
Verviers, id. 2,176,850 id. 
Courlray, id. 1,567,980 id. 
Louvain, id. 1,5111490 id. 
Quiévrain, id. 1,152)510 id. 
Il a donc été expédié de ces dix stations 29,371,790 kilog . marchandises de 

<li'licrence, ou près de 75 p. 0/0, ou 3
/, de la totalité. 



- XXIX - 

Dans les considérations qui précèdent nous n'avons examiné l'ordre d'im­ 
portance des diverses stations que sous le l'apport <les quantités eœpédi'ées de 
ces statious ; il peut ôt rc curieux de classer (\:.J1tlernc11L les st at.ious au point 
de vue des u-ansports qui sont reçus par chacune d'elles, c'est-à-dire en les 
cousidérant comme points d'arrivée. 

Ces rensoignemcnts se trouvent consignés dans les tableaux n°!, X XX V 11. 

Voici quelques observations qui nous semblent présenter quelque intérêt. 

Les dix stations qui ont reçu le plus de ,oyaucrn·s en 18,11 sont les 1111i- 

vantes : 

Bruxelles (Nord), qui a reçu. /429 ,G00 vo~'nt;curs, 
Gand, id. 21G 000 id. ' Anvers, id. . 194 700 i<l. ~ 
Mulines. id. . 188,\l00 id . 
Bruxelles (Midi), id. 179)800 id. 
Liége , id. 'l/12)00 id. 
Bruges, id. 121,700 id. 
Louvain, id. 112,900 i<l. 
l\'lons, id. 09,500 id. 
Verviers, 1d. 8,,)00 id. 

Ces 10 stations ont reçu ensemble . 1,801,800 voyarreurs, ou plus de la 
moitié de la totalité. On remarque que, poul' le mouvement <les voyar,eurs, les 
stations les plus importantes comme points de départ soul également, et dam; 
le même ordre, les plus irnportnntes corn me points d'arrivée , on remarqu<' 
aussi que le nombre de ,1oyal}CUl'S au dépnrt de chaque station est, à peu de 
} ' 1 ' '' I' . ' f' l l 1C 1osepres, e morne qua a1·nvcc,et en 1n, ({lie c iuou vcmeut les voyageur:-. 
entre les diverses stations est sensiblement le même dans les deux seus, Le 
mouvement des voyas-curs diffère essentiellement, sous cc rapport, de celui 
des marchandises, ainsi que nous allons le voir. 

Les dix stations qui ont reçu le plus de marchandises de roulage (non com­ 
pris celles transportées par local ion de wa1:mons) sont : 

Bruxelles (Nord), qui a reçu. 
Herhesthal (front. pruss.), id. 
Verviers, id. 

65,110 lonn. de march: de roui. 
57,103 id. 

Mouscron, 
Quiévrain, 
Ans, 
Tirlemont, 
Chênée, 
Anvers,, 
Liége , 

id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 

Ensemble. 

52;48)j 
25,826 
22;584 
21,424 
19,075 
18,419 
18,058 
15,786 

id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 

295,620 tonneaux ou près de:!/. 
de la totalité. 
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Ce tableau se compose, en rrranclc partie, de stations autres que celles qui 
occupent Je premier rang: comme points de dépnrt ; la station. de Liégc qui, 
dans CP der nier tableau, est la première, se trouve ici la dixièiuo , elle a expédié 
89,4..12 tonneaux cl n'en a reçu que 1G,786 ou environ 1

/6; A11ve1·s a expédié 
G1 ,02G tonneaux el n'en a reçu que 18,008 ou moins du tiers. 

Celle observation, qui s'applique gé11éralcmenl à tous les transports de mar­ 
chandises, prou vc que lorsque l'on recherche l'importance des sta lions pour lt> 
transport des marchandises, il est mdispensable de distiugucr s'il s'.aaiL <le leur 
importance comme points de départ ou bien comme points d'arrivée. 

Nous donnons ici, ranrrécs d'après leur importance, les dix stal ions où il .,,_ 
été reçu le plu11 de marchandises de roulage de la j 10 classe; ce sont : 

Bruxelles (Nord), où il a été reçu. 57;117 Lonnes de la tle classe. 
Ilerbesthal , id. 50,863 id. 
Verviers, id. 29,7!51 id. 
Mouscron, id. 24,783 irl , 
Quiévrain, id. 21,909 ül. 
Ans, id. 21,118 id. 
Chênée, id. 18,20"1 id. 
Tirlemont 1 id. 17,818 id. 
Anvers, id. 14,440 id. 
Lié3e, id. 12,71ü ici. 

Ensemble. . 248,71 (l tonneaux <le rnarchau- 
dises de la 1re classe on près de 2/3 de la totalité. 

Les dix stations les plus importantes, considérées comme points d'arrivée 
des marchandises de roulage de la 2e classe, sont : 

Herbesthal, où il est arrivé. . . 24,624 (') tonn. de la 2e classe. 
Bruxeltes (Nord), id. . . 7,177 id . 
Anvers, id. . 5.,419 id. 
Liégé, id. 2,891 id. 
Verviers, id. 2,628 id. 
Malines, id. . 2,fi49 id. 
Gand, id. 2,522 id. 
Mons, id. 2,198 id. 
Louvain, id. 1,759 id. 
Court ra y, id. 1,486 id. 

Ensemble. . 51,055 tonneaux de marchan- 
dises de roulage de la 2e classe ou 78 p. 0/0 ou plus de :)4 de la totalité. 

(•) Dont 4:l2,29~ venant d'Anvers. 
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Enfin, considérées au point <le vue de l'arri vée des petites marchandises au 
poids (non compris celles <le lJ kilog. cl au-dessous transportées par colis) le, 
dix stations les plus importantes sont : 

Bruxelles 
\r . ervrers, 
lnvers, 
Herbesthal, 
Liége, 
Gand, 
Courtray, 
Louvain, 
Mons, 
Malines, 

(Nord), où il a été reçu. 
id. 
id. 
id. 
ici. 
id. 
irl. 
id. 
icl. 
id. 

6,711 tonn. petites marchand. 
5,009 id. 
2,986 id. 
2,9f>9 id. 
2,720 id. 
2,266 id. 
1,612 id. 
1,3ü9 id. 
1,556 id. 
1,510 id. 

Ensemble. 
chandises ou 2

/3 de la totalité. 
26,508 tonneaux petites mar- 

Dans les observations qui précèdent, la station frontière d'Herbesthal repré 
sente l'ensemble des différentes stations <lu chemin de fer rhénan. 

§ 4. 

Becelte11 de l'eœploitullon. 

Les tableaux ci-annexés sous les n°s XXXIX, XL, XLI, XLII et XLIII, don­ 
nent sur les rccetles de nos chemins de fer en 1844, tous les renseignements 
désirables; ils sont suivis du tableau n° XLIV, qui présente la recette des mar­ 
chandises dans les diverses stations pendant l'année 1845. Ce dernier docu­ 
ment relatif à 1845 n'a point été publié jusqu'ici. 

Le produit total du chemin de fer s'est élevé, en 1844, 
11.. • • •. • • • • fr. 

En 1845, le produit total avait été de . 

La recette totale de 1844 a donc dépassé celle de 1845 
de . . . . . . . . fr. 
ou de 24 86/100 p. ¼ ou de près de ¼, 

11,250,493 51 
8,994,459 55 

2,256,055 98 

Le petit tableau ci-après présente la' comparaison des recettes de l'année 
1844 avec celles de 1845, pour chacune des branches de produit. 
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Voyagt.mrs . • • • • 

Bagnges .••. 

Finances. 

Voitures , 

Chevaux et bestiaux . 

Marchaudises de diligence. 

Id. de roulage. 

Produits extraordinaires . 

A déduire les sommes payées 
11. l'adrninistrat" française. 

Heste , recettes totales. 

HECETTES RECETTES AUGMl\NL\TIONS 
'I OfAl,ES TOTAlllS 'J'O'f AI f1S 

de Jîi,1,J. de 1S,J3. Cil 'JS,J,t. 
(1) 

6,166, 1548 94 ü, ld32, 2/50 '20 (HU,~00 74= llp.0/o 
io1,, n1 12 340,832. 21 !53,808 fil= In ,, 
;rn, G 16 00 29,1130 07 ·9, ia 1 oi= 31 " 

2UG,;~J/~ 00 171, ;;71 00 îH, 91m 00= 20 ll 

12 '1,840 00 86,080 oO 31) , 7 so !;Q= ldJ ll 

aoo,o3n oo 620, [Id) 77 '279,380 2U= 4o li 

~,;r2.3,01~ no 2, aoo, 111 i (V. 1,022,600 26= 44 ,. 
76,870 40 10,718 i!,7 üü , 1 i; 2 o:5=G t 7 )1 

-- 
11, ~'.\O ,49:.l 31 9,041,'.268 76 2, 189, '2':2J1 on 

ll 46,829 4i 46,829 4;i 

' 
11. '230 ,-H>J 31 8 , 994 , Hrn J:i 2,2io.o:53 98= 20 p.0/. 

Il résulte <le ce tableau, que, mettant à part les produits extraordinaires qui 
présentent en 184.4 une augmeutation de fr. 66;l5'2-05 ou ,le 617 p. 0/0, les 
recettes qui ont donné pendant celle dernière année d'exploitation les augmen­ 
tations les plus considérables, sont celles provenant du transport des chevaux. 
et bestiaux, des marchandises de diligence et des marchandises de roulage. 

Les marchandises de roulage ont donné, comparativement à 1845, une 
augmentation de fr. 1,022,600-26 ou <le 44 p. 0/0; 

Les marchandises de diligence une augmentation de fr. 279,588-28 ou <le 
45 p. 0/0; 

Et les chevaux et bestiaux une augmentation de fr. 581 750-50 ou également 
de 45 p. 0/0• 

La recette <les finances a été augmentée, en 1844, de 51 p. 0/o, celle du 
transport des voilures de 20 p. 0/0, celle des ha3'a3es <le 15 p. 0/u, et enfin celle 
des voyageurs de 11 p. 0/0 seulement. 

(1) Les chiffres de ce tableau comprennent, pour 1843, les sommes payées à l'administration 
française du chef des recettes effectuées sur les sections internationales, Ces sommes se sont 
élevées à fr. 46,8'29-4i. 
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1 a répart itiou de la recette totale de 1814 outre les clivr-rscs branches de 
revenu, a été la suivante : 

y oyaffCUl'S 
l~aaaacs 
Finances 
Voitures 
Chevaux 
1\JarchanJiscs de di) igence. 
Marchandises de roulage 
Produits divers . 

l''' p. o/u ,h) ..., 1; 
}) ,) 2 

l /3 )) 

1 4/:-, )) 

{ 
1/io )) 

8 )) 

'29 2/a )) 
18/ 6/ o/ 30 ou JO p. o 

} ljfl '/2 p. ''/o 

Le produit total du chemin de fol', en 1844, peul donc se répartir approx i­ 
rnativernenl de la rnauière suivante : 

Voyageurs et hag-agcs 
Petites marchandises. 
Grosses marchandises 
Finances, voitures, chevaux, bestiaux, etc. 

58 1/2 p. 0/o de la recette totale. 

8 P· 0/o l 37 2/1 
20 2; n ' 

• iJ 3 3 "/1) 
id. 

id. 

100 

J\ous avons déjà eu l'occasion de faire remarquer que le parcours des convois. 
en 1844, se répartissait approx imativcmcnt en: 

ti6 p. 0/0 pour le service des voyageurs, 
et 34 » pour celui des marchandises. 

100 

St l'on observe qu'une gran<le partie des petites marchandises, Iinances , 
voitures, etc., se transportent par les convois de VO) ageurs, on se convaincra 
(1ue les produits du transport des voyaucurs et des marchandises sont propor­ 
tionnels aux services effectués ou au nombre de lieues parcourues respective­ 
meut, pour chacun des deux services. 

Le produit du transport des voyar,curs, en 1844 ~ se subdivise comme 
su Îl : 

f 1" cl_asse. . . fr. 1,591, 154 75 l 
Voyageurs civils . 2° 1d .. C) 218 54\, "15 6 130 99!:' "0 -, ' • - ' , iJ ,J 

3e id. . . 2,521,515 50 
Transports militaires . 9,54l> ~9 l 55.GolJ 64 Ici. extraordinaires. 26,210 35 ) 

Total. . fr. 6,166,548 94 G, 166.u48 94 

- --- 
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Eu 181;:;, le p rorluit ll11 transpor-t des ,oya3eur:; s'était répart i de la manière- 
ci-après : l 1,·,c1assc. . fr. 1,501,Hll JO l 

V oyancm·s civ ils . 2e id .. 2,012,823 :1:î r,,,fü7 ,HG2 /4:'i 
;Se jcl. 2,140,977 80 

Trnnsports rnili taires 18,Œ55 li(J } 
01 °96 7" hl. ex traordiuaircs. !\ü41 19 - ~-t.. t) 

Total. . fr. 5,-182,~!J!) 20 ri,482,209 20 

L'augmentation en i844, a donc été de fr. G84,289-7 4, savoir 

Fr. G7J,050 85, du chef du transport des ,1oyagcm·s civils. 
11 ~258 89, du chef des trnnsport s militaires et extraordi­ 

naires. 

Ensemble, fr. 684,289 74 ou environ 1 t p. 0
/0• 

La recette des voy;1ueurs se répartit, poul' 18411 entre les trois classes d~ 
voitures, de la manière suivante : 

J 1c classe, 26 p. 0/0 <le la recette totale des voyae·curs. 
2c id. 56 id. id. 
5c id. 58 id. id. 

En 1845 cette répartition avait été un peu différente, savoir: 

j re classe, 24 p. 
2e id. 37 

id. 39 

0/0 de la recette totale des voyageurs. 
id. id. 
id. id. 

Ainsi, en 1844, le produit des voyageurs de la 1re classe entre dans la com­ 
position de ]a recette totale des voyaaeurs, dans une proportion plus forte 
qu'eu 1845; nous avons déjà constaté que le même fait se présente, mais avec 
une importance moindre, quant au nombre de voya3eurs de la 11·c classe; il 
doit être attribué à l'accroissement du parcours moyeu des voyat1eurs de la 
1re classe. 

Chaque voyageur a produit, terme moyen, en 1844, une recette de 

4-39, clans la Jie classe; 
2-39, dans la 2c id. ; 
1-12, dans la 5e iù.; 

Et 1-8~, en moyenne générale. 
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E11 1840, la recette moyenne par voya{j'(~111· avait été 

De fr. 4-20, dans la i1•e classe; 
2-3ri1 dans la 2e id. ; 
1-12,clansla3c u., 

Et de 1-77, en moyenne g<\nérale. 

Si l'on remarc1ue qne le tarif des voyageul's 11'a point varié pendant ces deux 
années, on trouve dans ces chiffres la prcm'e que le trajet moyen des Yoyarrcrn•:-; 
de la 1,·c classe s'est allongé, ainsi que cel u i des ,·oyngcurs de la 2(' classe: 
tandis qHe le trajet des voyaircurs de la 5e classe est resté le mèure , ce résul la! 
semble établir que los relations internationales cnl re la Belgique et L\!lemagï1i• 
u'cxcrccnt qu'une action peu sensible sui· la 5c· classe de Yoyaacurs. 

Le tarif des voya3·eurs repose approximativement, on le sait, sur les hases 
suivantes : 

1re classe, fr. 0-59 pat· --voyagem· et par lieue de 5 kilom. : 
2c id. 0-20 id. id.; 
7Je id. 0-10 id. id. 

En combinant ces hases avec le produit ruoycn pat· voyageur, on lrol" c 
qu'en 184"1 le parcours moyen par ·wyaueur a été appro xirnati vcmcnt : 

De 11 1/3 lieues, pour la 1 ro classe; 
De 8 ¼ id. 2c id. ; 

EL <le 5 u/10 id. 5e id. 

En 1843, le parcours moyen avait été 

De 10 ¼ lieues, pour la i re classe; 
De 8 1/10 id. 2,e id. ; 

Et de 5 9/10 id. 5e id. 

Le service tolal du transport des voyaue11rs eu 1841 peut donc se résumer 
comme suit: 

V0Y.\GllURS. 

362,234, de la I eo classe, 11 1 t '/ 3 lieues, représentent nppr-oxuuati. cmcnt 
028,600 id. 2° id. /1 8 '/4 id. 

~,070,02"2 id. 5° id. :'t r; 9/, 0 id. 

Ensemble , . , . 

l'OY.\GllUl\5, 

3I0,5()(i, <le lu f re classe, à 10 3 /, lieues, représcutcnt approximntivcmeut 
S:i4,398 id. 2° id. a 8 • /, 0 id. 

1,900,58!) id. 5° ici, ll Gq/10 id. 

En~crnhle . 

''OYAGF.U fla. 

,f,, 104, 111, tr:,nsportés a l lm11e. 
7 ,ü60,909 id. 
12,213,130 itl. 

2:i,078,240, trauspm-tés 11 l Iieu«. 

Le service total du transport des voyacreurs en 1843 ne représente que en, iror t 
21,504,108 voyageurs transpor-tés à 1 lieue, savoir : 

l'OY \GJ;(JIIS, 

3,33i),780, trnnspottés il I lieue. 
(î, 920, lî24 id. 
11,247, @tl id. 

::!l ,ti01, IOS, transportés 1t l lieuo . 

Nous n'avons pas tenu compte, dans ces calculs, du parcours <les voyageurs 
militaires et extraordinaires. 



En divisant la recette d11 transport des barrarrcs par le nornhro de Yoyaup11rs 
civils, on trouve qnc chaque yoya3"crn' a p«) é eu 111oy{'nnc1 d11 chef de ses 
lm1r,1g-c.s, en f81A\ à peu près 12 cent", cL en 1813 11n peu plus Je 1 t cent'. 

i\ow-, avons ni que les marcharuliscs de roulage, (jllÎ n'avaient produit) 
e-u 184::i, C(llC fr. 21300,415-64, ont produit en 1844, fr. :3/i2:ï,0l 3-DO ., 011 

fr. i ,0'22,fl00-2ü de plus, cc qui représente une augmcntatiou de li1 p. -t.. 
,~ous allons rechercher comment cette augmentation s'est l'épartie cuire les 

diverses espèces de marchandises. 

Le petit tableau ci-dessous contient les éléments Je celle comparaison 

1" classe ... , . , , , , , , , , . , . , , , , , • , . , 

2•· id. 

3e id. 

Ohjrl~ tlangerc,n, ('[(' , . , . , . 

Location de waggt,ns., , , . 

Trausports <.111· les cmlnnnchcmcuts •. 

Hullcuns , ..• ,., .. ,., .. , 

Curnionnngc .•.. , . 

Chargement et Mdiargcmc11I . 

To1A(1, .•. , .•.•• 

A rlédnirr la diminuüon du chef des objrl, dn11gc 

Ilcste , augmen 

I\ECl•,TTE TOTALE I\F.C}:TTE 1'01 ALE AUGUENfATION 

de 1844, de 1843. en 1844, 

1, oo:; ,liô0 20 J ,214,8{/i, 4,2 GOO,Gl;; 78=ti7 v-t- 
7-13,SJ:; 2:i !i02, 7!)7 12 241,018 13=1-8 l) 

ll8 ,803 JO ,f.8,700 77 20, !02 4-2=4 l >) 

)) 40 D:î 1) 

Hi-,tiGS 8G 48i, 1/44 1i0 ü5,424 .3ü=1J n 

3f,,8til OH 20,262 7!.i U,ti88 30=72 /) 

:i,384 liO 2,035 30 4tîl 30=tti /) 

14,,122 0{ 22,782 47 )) 

7,!.118 70 ü,8l7 3:î 1,101 5:l=lli /) 

3,5:25,013 oo 12,:mo,irn 04 1,031,501 (U: 

rrnx C'l du camionnage ......... , 8,701 38 

tul ion totale en 181.f, ........•.. -1 ,022,60O 2û=44" p.0/u 

Ainsi, pour ne parler que du transport proprement dit, les recettes de 
l'année i 844 présentent, comparativement à celles de l'année 1843, les ausme11- 
turions suivantes ; 

57 p. 0/0 du chef du transport des marchandises de la j re classe; 
48 )) id. de la 2c id.; 
41 J) id. de la 5c îd.; 
15 )) id. par location de ,vaggons, 

el 72 )J id. sur les embranchements. 

En divisant la recette des marchandises de chaque caté3,orie par la quanti lé 
transportée, on voit que, pendant l'année 1844, chaque tonneau de marchan­ 
dises a produit, terme moyen : 
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~fo rchandises dl' la 1 re classe 
I<l. de la 2(' icl. 
Id. de la 3e id. 
Id. pnr location de wamrons 

En 1845, le produit 1110) en par tonneau avait été : 

fr. 1 70 
11 47 
14 tt 
11 sn 

Ma1·chandiscs de la 1re classe fr. 4 94 
ld. de la 2c id. 10 Dri 
I<l. de la 5° id. 14 ;'.>9 
fd. par location de \\él{HJOns 12 46 

Comme les tarifa du lransporl des marchandises n'ont pas reçu de modifi­ 
cation esscnl icllc Pl sont restés en 1844 les mêmes qu'en 18451 sauf quelques 
changements, que nous ayons du reste déjà analysés, nous sommes amenés 
à couclure de ces chiffres que le parcours moyen <les marchandises des 1re cl 
3° classes et de celles transportées par location de waggons, aurait été, en 1844, 
inférieur nu parcours moyen de 1843, tandis que le contraire aurait en lieu 
pour les marchandises de la 2c classe. 

Les tableaux que nous examinons permettent de constater exactement le 
degré d'importance <les recettes de chac1ue station; nous remarquerons d'abord 
que les dix stations <{UÎ ont fourni les recettes totales les plus fortes sont 
celles de : 

Anver-s, 
Bruxelles (~orcl)~ 
LiéffC i 
Gand , 
Bruxelles ( .Midi), 
Louvain, 
Ostende, 
Maljnes1 

Bruges, 
Namur, 

dont la recette totale a été de . 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 
id. 

. fr. 

La recette totale de ces dix stations est de.· 

Ce qui forme 61 p. 0/0 ou près de 2/3 de la totalité des recettes. 

1,509,028 94 
1,489,806 45 
9:H .209 91 

/ 

7r,G,598 14 
644,870 55 
405,170 79 
384,560 96 
307,059 49 
256,467 74 
244,268 09 

6,918,641 04 

Les dix stations les plus importantes au poin L <le vue de la recette des 
voya3eurs sont celles de : 

Bruxelles (Nord)~ dont le produit des voyaireurs a t'té d~ fr. 
Gand, id. 
Anvers, id. 
Bruxelles (.Midi), id. 
Liégé, id. 

A reporter 

1 ;061,067 99 
554,659 15 
482,782 42 
445,723 48 
375~155 21 

2,895,568 25 
h 
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Ileport 
Ostende, don! le (ll'oduit des voyageurs a été de 
\falincs, id. 
Brurres, 
Louvain, 
i\lons ' 

id. 
id. 
id. 

(,a 89\' ~68 ,\,.. "', a,~> ~,) 
228,767 7ü 
225,541 66 
'205,282 62 
100,715 88 
1üG,5G6 78 

La recette <lu transport des w)yageurs dans ces dix stations 
a été de . . fr. 5,917,272 9;:, 
soit 65 p. 0/0 ou près de 2/1 de la totalité de ces recettes. 

Les dix stations où il a été perçu les sommes les plus élevées du chef du 
transport des marchandises de roulage, sont (') : 

Anvers, 
Liége, 
Ans, 
l\,ta,nage, 
Louvain, 
Bruxelles (Nord), 
Charleroy, 
Namur, 
Gand, 
Bruxelles (Midi), 

\> ù ~l l\ élé pcr~·u 
id. 
id. 
icl. 
id. 
id. 
ül. 
id. 
id. 
id. 

fr. 815,405 74 
409,585. 8.5 
192,589 65 
157,60)5 !)7, 
157,278 O!l 
141,561 ;j7 
128,758 02 
101,570 ;1ü 
97,055 29 
81,210 4fi 

La recette de ces <lix stations ou. . fr. 2,279,976 m; 
rep(éi;e~te 70 p. 0/0 de la recette totale des marchandises de roulage. 

L'ordre d'importance des stations, relativement au produit du transport des 
marchandises de diliu-ence1 est le sui vaut : 

B,ruxelles,(Nord)., où le produit des petites ruarch , a été de fr. 
.t\nvers, id. 
G~nd; id. 
Beuxelles (Midi)~ id. 
Liége, id. 
Verviers, id. 
Ostende, id . 
Herbesthal (front. pruss.) id . 
Courtray, 
Louvain, 

id. 
id. 

Recette totale des marchandises de diligence dans ces dix. 
stations. . fr. 

151,778 05 
118,055 29 
75,855 50 
75,204 98 
67,892 03 
45,546 69 
57,108 67 
35,088 95 
32,1,99 40 
26,051 82 

658,779 18 

soit 75 p. 0/0 ou près de "/a de la totalité desrecettes de ces transports. 

(') Les recettes _citées ici compre1rne1~l l~ !qçAtiou de waggous. 



- XXXIX - 

Dans les développements qui précèdent nous avons recherché l'jmpor tance 
de la recette des diverses stations considérées comme poi'nts de départ; il peul 
é1plement être utile (l'apprécier l'importance de la recette des stations, en les 
considérant comme points d'rirrriv/e. Les éléments de cellcopéralion se trouvent 
dans les tableaux n°s XLTlP à XLIIP11

• 

Nous nous bornerons à faire remarquer, qu'euvisagées au point de vue de 
la destination des 3'l'Osscs marchandises: y compris celles transportées par 
location de ·wnu·rrons, les dix destinations qui onl fourni les recettes les plus 
élevées sont celles de : 

Herbesthal (frontière prussienne), qui a fourni. . fr. 499,700 (1). 
Bruxelles , id. 418,700 
Liéuc, id. 275,000 
Anvers, id. 230,700 
Verviers, id. 200,700 
Quiévrain, id. 108,UOO 
Gand, id. 1 ·t 7,GOO 
Tirlemont, i<l. 96,500 
Mouscron, id. 95,400 
Louvain, id. 85,600 

Ensemble potll' ces 10 stations . fr 2, 156i>OO 

ou 80 p. 0/0 de la recette totale <les {p·osses marchandises cl de la Iocat.ion d(~ 
waggons. 

Dans cet exposé, Herbesthal (frontière prussienne) comprend l'ensemble <les 
stations du chemin de fer rhénan. 

Nous extrairons encore des tableaux précités, les données suivantes, relu­ 
tives à l'importance financière des transports internationaux entre 1a Belaic1ue, 
l'Allemagne et la France. Nous croyous que ces renseignements seront lus 
avec intérêt. 
La. statiou frontière d'Ilerbesthal comprend l'ensemble- des stations du 

chemin de fer rhénan; tous les transports, ayant celte station frontière pour 
point de départ, proviennent donc de l'une des stations <ln chemin de for 
rhénan , et tous ceux q~IÏ ont Herbesthal pour destination sont diri3és sur 
l'une des stations allemandes. Ces préliminaires admis, nous serons ù même de 
dresser le relevé suivant : 

(') De ces fr. 499,71)()., ;,80,0.(10 se rapportent aux transports en- transit venant d'Anvers. 
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Imper lallC<' flnnnl·Î<\J'p dn 11·:in,p0l'l,, iutcrnat ionaux 
cul re la JlC'lp;1qu«' Pl l'.\ll1•111agnC', --------- ~~--- 

T,,111,pn11, .~ /'cil/1re, 1 'f1,11l<)'(H!, ,, la'"''"• 
c,11 d'All,m1L{llf.' rn fü·lg1'111r. j r.u dl· U1·Jo11p1(• r n Allrmilgnc- 

_._--...:.._,,,,~....,----.~;an""_, , 

l 1 '" classe, 

Yoyar,pm•s . . . . . '2° icl. 

3e id. 

ÎOTAL 

Bagages . 

finances. 

Marcliandiscs do dili­ 
r,-encc. 

Pal' colis , 

Au poids. 

Tour. 

Voitures , 

Chevaux, 

Gros bétail. 

Pet il bétai 1. , 

l"' classe. 

Ma1'Cliandisesde rou­ 
lage. 3° id, 

fr, 1 108,700 108,000 

8{!,800 68,800 

o 1,600 /46,800 
-- ----~---· 

'2ü0,400 ~2~,700 

11:.i ,600 40,700 

1,000 !SOO 

400 800 

;y.2, 700 !.Slî,70O 

' Location de waggons, 

ÎOTAL .• , , , , , 

Torxux Gt1,t1uux. . . • , , . 

Ensemble pour l'entrée el pour la sortie • • fr. 

;1i, J 00 lSG,40O 

,r2 ,ooo 39,800 

3,100 ~. 100 

24,800 100 

" 100 

4~,000 120,000 

9,!.iO0 a4a,soo 
i, 100 29,DOO 

~00 1,MO 
------- 

oti,Boo .rn9, 100 
-~- 
400,800 864,100 

~- 

l, 319,900 

Nous 1'oyons d'abord, par ce relevé, que l'ensemble des relations interna­ 
t ioua les présente une importance totale de fr. 1,519,900, en 1844, savoir : 

L , l' , es transports a entrée. 
Ceux à la sortie 

Total égal. 

455,800 
864,100 

. fr. 1,519,900 

. fr. 

Ce qui équivaut à 11 3
/4 p. 0/0 de la recette totale du chemin de fer. 

Nous remarquerons ensuite que la proportion, entre les recettes des trois 
classes de voitures , diffère essentiellement de la proportion de l'ensemble des 
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uansports par le chemin de fer; en effet , nous avons déj:', ,11, <p1·1'11 184/4, la 
recel te totale des voyaneurs se répartissait comme suit : 

1 ro classe. 
2e >> 

3e » 

26 p. 0/o 
56 )) 
38 )) 

Pour les "oyages internationaux la répartition de la recette des voyar,-cun; 
pnr classe de voitures est : 

A. l'entrée, A lu sortie. 

1re classe. 45 p. 0/o 48 p. 0/o 
2e )) 30 )) 51 )) 

2c )) 21 )) 21 )) 

Celle remarque démontre suffisamment l'exactitude de l'opinion que nom, 
avons déjà émise sur le peu d'importance des wn{mons ou voitures de la 
Bectasse, quant aux relations internationales. 

L'importance totale des relations internationales avec l'Allema6'ne pour CP 
qui concerne les voyageurs, est de fr. 47-1,100; pour les marchandises d1· 
diligence elle est de fr. 89,500 cl, pour les marchandises de roulage 1 

de fr. 055,500. 

Les stations extrêmes de Mouscron et de Quiévrain ne présentent une 
importance réelle que pour les relations internationales avec la France, par les 
chemins de fer vers Lille et vers Valenciennes; l'on peut donc, sans s'écarter 
sensiblement de la vérité, regarder ces deux stations comme résumant assez 
approximativement l'ensemble de ces relations. 

Admettant ce qui précède, nous extrairons, des tableaux que nous unalj - 
sons, le résumé ci-après de l'importance des transports internationaux entre 
la Belgique et la France. 
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no11s«:1•011. 

\ 

[re classe .. ,.,.,., , 

VoJngcut'5 ,....... 2• ~d. . . 

3° 1d. . .....•..... 

13111,agc~ ...•..•... , •.....•.....•.... , , •.•....... 

Finances, , ,.,.,., •. ,,,.,.,, .. , 

{ 

Par coli« , , 
Marchau(tbl'S de diligence. 

Au poids ...•.. , •.•... 

Y oit ures ..•.. , .•.. , . , . , . , ....•....•..•..• , , , ••• , 

Chevaux .....•.• ' •..• ' ...........•.• ' •.•....... 

Gros bétail , • • • • • • •. • • • • • • • • • • · 

Pcttt bétail •...•...•.....• , , , . , , , , · , •. , . , . , , · · ·, , 

ir• classe ........••... 

2c id. 
~furdrnrnlibCS de roulage ..• 

Location de waggons .... 

Quiévrain. 

l f., classe ....•......•. Voy11gl'urs.............. 2e id. • .••..•...•.. 

:;, id, . , •.•••...... 

Bagages .............•................•.......... 

Pinauccs • • t • t • • t • 1 • o o, 1 o, o o • I O • " 4 6 I I I • • • 1 I O 6 • • • • • •• 

l Par colis ...•.....•.... :&farchandiscs de dihgencc , 
Au 110iù5 .•.•.•.••.•..• 

Voitures •..•.•.............. , .. , , ....•.......... 

Chevaux .•.........•.•..................•........ 

Gros bétail 

Peti t bétail 

1farch~udises de roulage •• 

fic classe ' . 

2c id. 

5• id. 

1 f •I t• •• lt f • • 

Location de wagsons .... 

Importance des tr auspm-ts intcrnatiou.urx , 
<mire la l!rlgiqt'l' N la Frnncc. 

.,,---~ - - ------- ---... 

'I'r a n epor h <) l enl,c'c.•, T1.in~pôt ,~ ;~ hi ,111 tee, 
OU DE PRIN('! t• JJHGIQll I< OU OE JH-'1ClQUK R~ l'll>.~rE 

40,700 l 1

1 ,0.100 

1 
'.i3, !lOO H7,:mo :i2,J00 141.500 

li2,700 48,700 

li,5O0 12,%\l 

200 GO) 

600 } :J,700 { 
!)00 

} !l,GOO 
ti, HlO 8,800 

9,000 7,800 

300 2,700 

0 to,000 

0 1,000 

1,000 

1 
•• 200 l 7ü,400 

~ 

800 8,600 
Oti,400 

500 700 

2,100 9,000 

181,000 285,100 

' - 
464,100 

- 
b'0,000 l H3,000 \ 

IH,700 

l ~(j, 000 ti8,600 147,tlOO 

58,000 54,500 

6, tOO 7,500 

200 300 

oOO } 2ts,OOO i 800 } 28,900 
2{,tiOO 28,000 

H,900 12,200 

800 tS,000 

• 1,600 

. 0 

U,700 

1 

1128,~ 
1 

6,000 5,mJO 
158,600 2:l,200 

t.soo 7O0 

il,000 3,oO0 ~,,001 5tl4,00 

~ ------ 
t166,600 
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L'ensemble des relations internationales avec la France présente donc une 
importance totale de fr. 1 1050 l00, savoir : 

Par le bureau do Mouscron , Transports à l'cntrcfe. 
ou vers Lille. ( Id. à la sortie. 

Par' le bureau de Quiévrain { 
ou vers Valenciennes. 

Id. 
Id. 

à l'entrée . 
à la sortie 

Ensemble 

. fr. 181,000 
285,100 
212,200 
354 400 ' -- 

. fr. 1,050,700 
ou O 17/100 p. 0/o d(' la recette totale. 

Il résulte de ces observations que la recette totale du chemin de fer, en 
1844, peul se subdiviser, appl'Oximativemcnt, de la manière suivante : 

1° Helations internationales avec l'Allemagne. 
2° Id. avec la France. 
5° Relations intérieures, etc. 

1,519,900 ou 
1,030,700 ou 
8,870,900 ou 

11 7:,/100 P• 0/o 
0 17/ioo p. -t; 

79 8
/100 P· 0/o 

Tola!. . fr. 11,230,!JOO ou 100 

Le tableau n° XL V présente la comparaison des recettes mensuelles pJr 
exercice de chacune des branches de revenu, depuis 1 U55 jusqu'à ]a fin 
Je 1844. 

Les recettes totales du chemin de fer pendant les dix exercices s'élèvent ,1. 
fr. 49,155,587-61, sa-voir: 

Voyageurs et bagarres. 
Marchandises, etc. . • 
Produits divers el extraordinaires 

. fr. 55,106,195 UG 
15 899 444 72 ' ' 147.949 2;, 

1 

49 155 587 61 , ' 

§ 5. 

La recette totale du chemin de fer s' est élevée, en 1844, ,1 fr. 11 , 250 ,49::. 51 
La dépense totale d'exploitation à . 5,765,450 80 

Le produit net du chemin de fer, en 18441 est donc de fr. 5,465,062 51 

Ainsi la dépense d'exploitation équivaut à. 
Et l'excédant ou le produit net n'est que de 

51 1/J p. 0/0 de la recette, 
48 2/J » )) 

100 
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L'année 1843 avait présenté les résultats ci-après : 

Recette totale . 
Dépense d'exploitation 

. fr. 

Produit ncl. . fr. 

8,004,459 33 
G,'176,6 t 5 72 

3,517,825 61 

Ainsi en 1843 : 

La dépense a atteint . 
Et le produit net n'a été que de . 

. 60 °/10 p. 0/0 de la recette totale, 
59 1/w )) )J 

Le nombre de lieues parcourues pal' les convois, en i 845 et 18-14, ayant été 
respectivement de 375,454 et 497,OG1, cl le nombre moyen de lieues de rail­ 
way exploitées de 96 1

/2 et 111 8/10 lieues, il résulte des données qui précèdent: 

1 ° Que la recette moyenne par lieue parcoume a été : 

En 1843, <le 
En 1844, de 

. fr. 23 96 
22 60 

Elle avait dé : 

En 1841, de 
En 1842, de . 

. fr. 21 49 
25 47 

'2° Que le produit net ou l'excédant des recettes sur les dépenses d'exploi­ 
la t ion par lieue parcourue a été : 

En 1845, de 
En 1844, de 

Le produit net par lieue parcourue ne s'était élevé : 

]~n 1841, qu'à 
En 1842, à 

. fr. 9 57 
11 60 

. fr. 5 82 
8 68 

3° Que la recette moyenne par lieue <le chemin exploitée a été : 

En 1845, de . 
En 18-14, de 

La recette par lieue de railway avait été : 

En 1841, de 
En 1842, de . 

. fr. 95,206 62 
100,451 64 

. fr. 91,901 60 
94,211 53 

4° Que le produit net par lieue de railway exploitée qui ne s'était élevé : 

En t 841, qu'à . 
En 1842, qu'à . 

A été: 

En 1845, <le 
En 1844, de . 

. . . 

• Il 

. fr. 24,895 56 
54,865 97 

. fr. 56,454 15 
48)882 50 
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Ces observations indiquent toutes une aruélioration considérable clans les 
résultats né11érn11x de l'cxplo itat ion du chemin de fer en 181-11 sous quelque 
point de vue qu'on les euvisag c. 

i\orn, avons v11 au chap. jei· <le CC' ,·apport <111c la dépense totale de premier 
étublisscruent du chemin de fer, y cnrnpris la construct ion du mat.ériel , s'éle­ 
vait , à 1a <laie d11 1('1' janvier 18411 ,\ ]a sounne do fr. 107)j73\O77-'18 el 
qu'au 31 déceruhrc de la même année les dépenses a1teif_p1nicnl la somme dP 
fr. 144,74Gi174-0G. Le capil al 1noye11 utilisé en 18-11 est donc de 
fr. 141 , 1 l:i9; fYlr>-ff7. 

L'aliénation des excédants de terrains non utilisés a produ it, jusqu'au 
:ï1 décembre 1841, une rcn+réc de fonds dans les caisses du trésor public de la 
somme de fr. ü57,7GO-ü8; il y a lieu de déduire celle somme du mon taut des 
dépenses d'établissement du chemin (le fcr,desorte que le capital moyen affecté 
réellement à la construction du chemin de fer el utilisé en 1844, se réduit ù 
fr. 140,Yi22, 165-90. 

Le produit net cl direct de l'exploitai ion du chemin de fer en 1844 étant de 
fr. 5,4Gl5,0(i'2,-)51 représente un revenu .'."i 89/100 soit près de 4 p. 0/0 du capital 
utilisé. 

Nous ne tenons compte dans ces calculs que des produits du chemin de fpr 
perçus directcuieut du chef des u-anaports en J 81'1; le chemin de fer a 
produit en outre po11r le trésor public, pendant la même année, d u chef de 
ventes d'objets I rouvés et hors d'usage, de location d'herbages , de terrains, etc. 1 
fr. 19,755-HS, el de plus il a rcudu 91·(ttuitemmit a11 trésor public des services 
que l'on peut évaluer nu moins à fr. 'îlrn,ooo, JlOlll' le transport des dépêches 
et des voitures ambulantes de la poste aux lctt res, et pour Je service de la 
constr-uction et du par-achèvement. des diverses lilp1es du railway , sans parler 
de l'angrnentalion du produit de la poste aux lettres résultée de la grande 
multiplication des relations produite par le chemin de fer. 

Il a de plus procuré au trésor des économies considérables pour les trans­ 
pol'ts de troupes, de prisonniers, etc., etc., transports qui, ou le sait, jouissent 
de remises considérables sur les prix des tarifs. 

En tenant compte seulement des deux chiffres que nous avons énoncés, on 
trouve que le produit net du chemin de fer en 1844, dépasse 4 p. 0/0 du capital 
moyen utilisé. 

Les accidents des années 1845 el 1844 sont résumés et classés dans les deux 
petits tableaux suivants : 

1/J, 
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fl.érnmé d-» rwàdl' 1/s· R111·oon11s en i 8-13. 

\CCIDL\TS 
'l_)'ltlliHl,l''HlllfH l rmmt Il pon\ 111t ilJ111t ClLl1 r nu nr .dt •.• hlc.,,nff~ piu'I 

tl1t u tril u r v CJIL n1n111~ ETl\t<;Pl tiOU\\l)l Ctt{? 
~ 111 i} li f Il --------- ~ - ---------- ~--- 

l, df'', U\ c onvt 11ltl, l ' 1 11tll'>(.I\V1]',fJHLC'~ 
.r l !lt•pttHlf'lllt'rl'" 1n1l1p,11d111(C',;;di I inip,i, (r1.r, i<i tnl1p<'11Cl1nt,<i de 
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Les documents ci-annexés sous les n= XLVI et X.LVfI présentent le relevé 
des accidents survenus sur le chemin <le fer pendant les années 1845 et 1844. 
Chacune de ces deux années a été marquée par un accident 3-rave ayant eu 
des suites déplorables. 

Le 3 mai 1843, le 2c wa3gon du convoi parti de Liéee à 7 b. 50 m. du 
matin prit feu subitement entre Rosoux el Gingelom. 

Le courant d'air occasionné par la rapidité de la course du convoi porta la 
flamme sur toute la longueur du tram, de sorte que les voyal}eurs croyant que 
le convoi tout entier était embrasé, plusieurs d'entre eux se précipitèrent <les 
voitures, ce qui <lonna lieu aux accidents rapportés au tableau. 

Il résulte des enquêtes qui ont eu lieu à la suite de cet accident, qu'une 
bouteille d'éther chargée sur le waggon qui a pris feu avait contribué ù 
au~menter beaucoup la gl'avilé de l'événement. 
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l.e 17 mai l 81,11 l'Pssicu cluu \\ ai;urn1 ù ba13aues, placé eu LèLe d'un convoi 
parti ck Br11xell('s po11r An voru, He hrisn en passaut la croisière de I'évitomcnt 
de Vieux-Dieu. Cc waggon, ainsi que ('PLIX q11 i lr- su iva icn l , déraillèrcut cl st· 
jetèrent sur des \\'H(rnOlit-. clinrg68 de sable qui sial iou n.rieut i>UI' la voit' dévi­ 
toment. Il eu résulta u11 choc <{lli donna lieu aux accideuts consignés au 
tableau 11° XLVII. 

Les accidents des 3 m.ri 18,1:3 et l 7 mai j 811'1, ont provoqué chacun <fp~ 
mesures de précaution Joni il est utile de faire mentiou ici; ces mesures ont 
fait l'objet de I'a rrèté royal du H) mai 1813 et. de l'arrêté ministériel du 
'2t, juillet 1814; ces a1·rètt'.-s soul oi-anncxés :-.011s les H"" \LV Ill et XLIX. 

Le premier a poul' objet de prévenir le lrarn,porl de mat ières nuisibles 011 
dangereusos cl détermine lei, peines dont son t pusaibles les expéditeurs qui, 
moyennant une fausse déclarntion, cherchor.uent ù faire admett.re au transport 
des matières de cette en hit1'0ric. 

Le second ordounc la suppression des cxcent riques dans les localités où le 
mouvement d.es marchandises n'est pas assez nuporlaut pour eu justifier le 
main lien; ce tt.e disposition a été prise en vue d'éviter les inconvénients el les 
dangers que présent eut les changements de voie pour la marche des trains. 
inconvénients qni uot.unment 0111 de la LJTavité pour les localités où tous les 
convois ne s'arrétent point. 

On se liv re en cc momen Là des essais d'un apparci! construit par un a3cnt <le 
I'adruiuist.rat iou 1 et qui e~t destiné :\ faire passct· les wa:_l'{:3'00S d'une voie sur 
une autre sans l'aide dexcent.r-iqucs intcrrorupant la continuité <les voies; les 
résultats de ces essais seront connus t rès incessamment. 

Les résultats gencraux de l'exploitation du chemin de fer en 1844, !cls 
qu'ils sont consignés dans ce Compte-rendu , démontrent que le service de 
l'exploitation est en voie damél iorut ion el de progrès. 

De notables économies ont été opérées, les dépenses <le toute espèce se sont 
abaissées dans une proportion remarquable , les transports et les produits se 
sonl accrus, la ha lance financière entre les dépenses et les recel tes n'a jamais 
été aussi favorable , cl la recette nette, pendant cet exercice, représente, à peu 
près 4 p. 0/0 du capital utilisé. 

A l'intérieur, le mouvement des marchandises, sur lequel on comptait peu, 
il y a quelques années, a pris une extension relativement beaucoup plus marquée 
que le mouvement des voya3·cm·s. C'est surtout aux transports des marchan­ 
dises pondéreuses que nous devons l'accroissement cxt raordinaire de produits 
qui ont dépassé de fr. 630,000 les prévisions du hud3H des voies cl moyens 
<le 1844. 

La jonction de l'Escaut au Hhin n'est effectuée que depuis un an, le chemin 
de for rhénan n'est pas encore rattaché au réseau des chemins de fer <le 
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l'Al lcmag uc, qui ,a s'étendre rapidement du '\ord au .~iidi; le chemin de fer du 
Nord, eu France, ne sert <le prolonur-inPBI au nôt rc que j11bq1d1 Lille Pl Valcn­ 
cieuues ; le.s lic11cs de p,1qw·ho!s ù vapeur qui relirut le système des ruilways 
de la G1·aml(•-Bi·c1aa11c i\ noire spt.èmc dr li3,11rs en fol', ne sont encore qu'à 
l'étal. provisoire d'r-s:-,ai; la jonction de nos voies fcrr ées aux voies de la Hollande 
n'est pas faite ~ el ocpcurlaut nos rclatious i n ternut ionnles 011! pris un dévclop­ 
pement inrpor+an t. 

Il Pst difficile d'apprécier jns(p1Ï\. quel point cc dcvelopperucut s'étendra 
quand nous serons réellcrucnt le coufluent des conimuuicalions qui doivent 
unir Paris, Londres, Hot terdarn , Bcdin el Vienne. 

Le mouvement des transports ù lint éricur a une importance bien autrcmcut 
u:rande que celui des transports intcrnat ionaux. 

Nous avons vu que, dans ces transports intérieurs, celui des marchandises 
prenait HHC extension plus prourcsl'.>ivc que celui des voyageurs, et, dès lors, 
c'est dans celle extension des trarn,ports de marchandises rp,e réside principa­ 
lement l'espérance de nouvelles majorations de produits dans I'avenir , 

Mais la condi tion de l'accroissement de ces transports, c'est le mo:,1en de les 
opérer, c'est la cons! met ion des doubles voies sans lesquelles le nombre des 
convois est limité et ne peul s'ét cndro, c'est I'augmeutation du matériel qui 
doit satisfaire à ces transports qui se multiplient, c'est l'achèvement des stations 
pour abriter· cc matériel, pour emmagasiner ces marchandises. 

Sans ces condi Lions le mouvemont des marchandises s'arrêtera comme tend à 
s'arrêter celui des voyageurs~ et les recettes du chemin de fer ne s'élèveront 
pas à la somme à laquelle elles doivent atteindre -t qui ne tarderont pas, on 
peut l'espérer, à cou vrir l'intérêt des sommes que le paJS a généreusement 
dépensées pour l'établissement de ces belles communications qui exercent une 
si ST~ude influence sur la richesse publique. 

Bruxclles , le 19 février 1845. 

Le Ministre des Travaux Publics, 
t\, OJ~CHAi'UPS. 
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